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Abreviaturas

AC
ACAS
ADREP
ADRS
ADS
AFCS
AIR
AIRS
AOC
APCH
APU
AR
ARINC
ASE
ATC
ATM
ATN
ATS

CARS
CAT I
CAT Il
CAT I
CAT A
CAT IlIB
CAT llIC
CFIT
CG

cm
CPDLC
CVR
CVS

DA
DA/H
DC
D-FIS
DH
DLR
DLRS
DME
DSTRK

ABREVIATURAS Y SIMBOLOS

(utilizados en este Anexo)

Corriente alterna

Sistema anticolision de a bordo

Sistema de notificacion de datos sobre accidentes/incidentes
Sistema registrador de datos de aeronave
Vigilancia dependiente automatica

Sistema de mando automatico de vuelo
Registrador de imagenes de a bordo

Sistema registrador de imagenes de a bordo
Certificado de explotador de servicios aéreos
Aproximacion

Grupo auxiliar de energia

Autorizacion obligatoria

Aeronautical Radio, Incorporated

Error del sistema altimétrico

Control de transito aéreo

Gestion del transito aéreo

Red de telecomunicaciones aeronauticas
Servicios de transito aéreo

Sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje
Operacion de Categoria |

Operacion de Categoria Il

Operacion de Categoria Ill

Operacion de Categoria I11A

Operacion de Categoria 111B

Operacion de Categoria 11C

Impacto contra el suelo sin pérdida de control
Centro de gravedad

Centimetros

Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto
Registrador de la voz en el puesto de pilotaje
Sistema de vision combinado

Altitud de decisién

Altitud/altura de decision

Corriente continua

Servicios de informacion de vuelo por enlace de datos
Altura de decision

Registrador de enlace de datos

Sistema registrador de enlace de datos

Equipo radiotelemétrico

Derrota deseada
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EFB
EFIS

EGT
EICAS
ELT
ELT(AD)
ELT(AF)
ELT(AP)
ELT(S)
EPR
EUROCAE
EVS

FANS
FDR
FL
FM

ft
ft/min

GBAS
GCAS
GLS
GNSS
GPS
GPWS

hPa
HUD

IAOPA
IBAC
IFR
ILS
IMC
inHg
INS
ISA

mb
m/s
MDA
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Maletin de vuelo electrénico

Sistema electrénico de instrumentos de vuelo

Temperatura de los gases de escape

Sistema de alerta a la tripulacion y sobre los parametros del motor
Transmisor de localizacion de emergencia

ELT de desprendimiento automatico

ELT fijo automatico

ELT portéatil automatico

ELT de supervivencia

Relacion de presiones del motor

Organizacion europea para el equipamiento de la aviacion civil
Sistema de vision mejorada

Sistema de navegacion aérea del futuro
Registrador de datos de vuelo

Nivel de vuelo

Modulacion de frecuencia

Pie

Pies por minuto

Aceleracion normal

Sistema de aumentacion basado en tierra

Sistema de prevencion de colision con el terreno
Sistema de aterrizaje GBAS

Sistema mundial de navegacion por satélite
Sistema mundial de determinacién de la posicion
Sistema de advertencia de la proximidad del terreno

Hectopascal
Visualizador de “cabeza alta”

Consejo Internacional de Asociaciones de Propietarios y Pilotos de Aeronaves

Consejo internacional de aviacién de negocios

Reglas de vuelo por instrumentos

Sistema de aterrizaje por instrumentos

Condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos
Pulgada de mercurio

Sistemas de navegacion inercial

Atmosfera tipo internacional

Kilogramo
Kilémetro
Kilémetros por hora
Nudo

Libra-fuerza
Diodo electroluminiscente

Metro

Milibar

Metros por segundo

Altitud minima de descenso

(xii)
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MDA/H
MDH
MEL
MHz
MLS
MMEL
MNPS
MOPS

NAV
NM
NVIS
Ny

N
N,

OCA
OCA/H
OCH

PANS
PBC
PBN
PBS

RCP
RNAV
RNP
RNPSOR
RSP
RTCA
RVR
RVSM

SBAS
Sl
SOP
SVS

TAWS
TCAS
TLA
TLS
TVE

UTC
Vb

Vso
VFR

Altitud/altura minima de descenso

Altura minima de descenso

Lista de equipo minimo

Megahertzio

Sistema de aterrizaje por microondas

Lista maestra de equipo minimo

Especificaciones de performance minima de navegacion
Normas de performance operacional minima

Navegacién

Milla marina

Sistema de vision nocturna con intensificacion de imagenes

Velocidad del compresor de baja presion (compresor de dos etapas); velocidad del soplante
(compresor de tres etapas)

Velocidad del compresor de alta presién (compresor de dos etapas); compresor de presion intermedia
(compresor de tres etapas)

Velocidad del compresor de alta presién (compresor de tres etapas)

Altitud de franqueamiento de obstaculos
Altitud/altura de franqueamiento de obstaculos
Altura de franqueamiento de obstaculos

Procedimientos para los servicios de navegacion aérea
Comunicacion basada en la performance

Navegacién basada en la performance

Vigilancia basada en la performance

Performance de comunicacion requerida

Navegacion de area

Performance de navegacion requerida

Performance de navegacion requerida y requisitos operacionales especiales
Performance de vigilancia requerida

Comisidn radiotécnica aeronautica

Alcance visual en la pista

Separacion vertical minima reducida

Sistema de aumentacién basado en satélites
Sistema internacional de unidades
Procedimiento operacional normalizado
Sistema de visidn sintética

Sistema de advertencia y alarma de impacto
Sistema de alerta de transito y anticolisién
Angulo de la palanca de empuje

Nivel deseado de seguridad (operacional)
Error vertical total

Tiempo universal coordinado

Velocidad de calculo para el picado
Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje
Reglas de vuelo visual
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VMC Condiciones meteorolégicas de vuelo visual
VOR Radiofaro omnidireccional VHF
VSM Minimas de separacion vertical
WXR Radar meteorologico
Simbolos
°C Grados centigrados
% Por ciento
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ANEXO 6 — PARTE I
AVIACION GENERAL INTERNACIONAL — AVIONES

PREAMBULO

Antecedentes

Las normas y métodos recomendados para la Operacion de aeronaves — Aviacion general internacional fueron adoptados
inicialmente por el Consejo el 2 de diciembre de 1968, de acuerdo con lo dispuesto en el Articulo 37 del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional (Chicago, 1944) con la designacion de Anexo 6, Parte Il al Convenio. Comenzaron a surtir
efecto el 2 de abril de 1969 y fueron aplicables a partir del 18 de septiembre de 1969.

El Anexo 6, Parte Il, se origind de la manera siguiente: el 15° periodo de sesiones de la Asamblea, Montreal, junio-julio
de 1965, adopto la Resolucion A15-15: “Examen de las necesidades de la aviacion general internacional en relacion con el
campo de actividades técnicas de la OACI”. Posteriormente, la Cuarta Conferencia de navegacion aérea, (Montreal,
noviembre-diciembre de 1965) recomend6 que al ampliar el campo de aplicacion del Anexo 6 se tuvieran en cuenta diversos
factores, para satisfacer las necesidades de la aviacion general, de conformidad con las instrucciones de la Resoluciéon A15-15
de la Asamblea.

En la Cuarta Conferencia de navegacion aérea se recomendd que en las normas y métodos recomendados internacionales
que se elaboraran en relacion con las operaciones de la aviacion general internacional se excluyeran, por el momento, las
operaciones relacionadas con los trabajos aéreos. No obstante, la conferencia era claramente de la opinién que el Anexo debia
disponerse de manera tal que fuera facil ampliarlo para abarcar las operaciones de trabajos aéreos en fecha posterior, en caso
de que fuera conveniente proceder a dicha ampliacion.

La Comisién de Aeronavegacién, basandose en estas condiciones, preparé un proyecto de normas y métodos
recomendados internacionales para la operacion de las aeronaves de la aviacién general internacional y, después de las
enmiendas introducidas como consecuencia de la consulta habitual con los Estados miembros de la Organizacion, fueron
adoptados por el Consejo de manera que, junto con el Predmbulo aprobado por el Consejo, formasen parte del texto de este
Anexo. Al preparar este texto en 1965, la Comision de Aeronavegacion se gui6 por los siguientes criterios:

Presentacion y conformidad con el Anexo 6, Parte I. EI Anexo deberia ser, en todo lo posible, equivalente en su alcance
y conforme, todo lo mas posible, al Anexo 6 (ahora Anexo 6, Parte I).

Aplicacion. Aungue la definicidn de aviacion general usada originalmente en este Anexo abarcaba las operaciones de
trabajos aéreos, éstas estaban excluidas especificamente de las disposiciones de este Anexo, previstas en el Capitulo 1.2 —
Aplicacion.

Nivel de seguridad operacional. El Anexo deberia asegurar un nivel aceptable de seguridad operacional para pasajeros y
terceros (entendiéndose por terceros las personas que se encuentran en tierra 'y las que vuelan en otras aeronaves). Asimismo,
como algunas de las operaciones de la aviacion general internacional (normalmente de menos de 5 700 kg) las realizarian
tripulaciones con menos experiencia y menor pericia 0 con equipo menos seguro, de acuerdo con hormas menos rigurosas y
con mayor libertad de accion que en las operaciones de transporte aéreo comercial, se aceptd, por lo tanto, que el pasajero
que vuele en aeronaves de la aviacién general internacional no gozaria necesariamente del mismo nivel de seguridad
operacional que el pasajero que paga su billete en el transporte aéreo comercial. Sin embargo, se reconocié que al garantizar
un grado aceptable de seguridad para terceros, se lograria un nivel aceptable de seguridad para las tripulaciones de vuelo y los
pasajeros.
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Libertad de accién. Deberia concederse a la aviacion general internacional la maxima libertad de accién en consonancia
con el mantenimiento de un nivel aceptable de seguridad operacional.

Responsabilidad. La responsabilidad que incumbe al explotador en el Anexo 6, Parte I, deberia, en la Parte 11 del Anexo,
recaer en el propietario y en el piloto al mando. En el Anexo 2 ya existe un precedente sobre la materia.

Como consecuencia de la adopcion del Anexo 6, Parte 111, Operaciones internacionales — Helicdpteros, se introdujo una
enmienda al titulo de la Parte Il del Anexo 6 para indicar que dicha parte se aplicaba Gnicamente a los aviones.

En 1986, la Comision de Aeronavegacion inicié el examen del Anexo 6, Parte Il, y llegé a la conclusion de que debia
revisarse la definicion de aviacion general para excluir los trabajos aéreos, reconociéndose de ese modo que los trabajos
aéreos representaban un aspecto distinto de la aviacion civil y reconociéndose que los trabajos aéreos se excluian de la
aplicacion del Anexo 6, Parte Il. Al igual que la Cuarta Conferencia de navegacion aérea de 1965, la Comision de
Aeronavegacion no habia sido informada acerca de otras operaciones internacionales de trabajos aéreos que requirieran la
elaboracion de normas y métodos recomendados internacionales. Las definiciones revisadas de aviacion general y de trabajos
aéreos, y el capitulo revisado que trata de la aplicacion, se presentaron a los Estados en la forma habitual y fueron objeto de
aprobacion por parte del Consejo en marzo de 1990.

En 2005 y 2006, la Comision de Aeronavegacion concluy6 un examen exhaustivo del Anexo 6, Parte 11, con la intencién
de modernizar las disposiciones para reflejar los cambios importantes de la aviacidn general desde la preparacion inicial del
Anexo. La Comision consideré que la nueva dinamica de la aviacion general se expresaba en el uso creciente de aviones
grandes con motores de turbina y de tecnologia avanzada en las operaciones de la aviacion general internacional. La
Comisién aval6 el criterio establecido durante la preparacion inicial del Anexo, segun el cual el propietario y el piloto al
mando deben asumir la responsabilidad de la seguridad operacional de los vuelos no comerciales que no estan abiertos al
publico en general. En dichas operaciones no es necesario que las normas y métodos recomendados sean prescriptivos como
los del Anexo 6, Parte |, debido a la responsabilidad inherente al propietario y al piloto al mando. El Estado no tiene el
equivalente de una “obligacion de actuar con diligencia” para proteger a los ocupantes como la tiene respecto de los clientes
que pagan boleto en operaciones comerciales. La Comisién aprobd el criterio sobre el nivel de seguridad operacional, segun
el cual las normas y métodos recomendados del Anexo 6, Parte I, deben proteger los intereses de terceros. Por lo tanto, se
convino en que las disposiciones béasicas del Anexo 6, Parte 1, se sigan aplicando a todas las operaciones de la aviacién
general, pero actualizadas para reflejar las tecnologias y procedimientos operacionales actuales y el uso de sistemas de
gestion de la seguridad operacional cuando sea pertinente.

La Comisidn también considerd que deberian incluirse disposiciones adicionales para operaciones mayores y mas
complejas, y para todas las operaciones de la aviacién general que utilizan aviones de turborreactor. Al respecto, la Comisién
decidio agregar una seccion adicional que se aplica a este sector de la aviacién general.

En cuanto a las operaciones con aviones grandes y de turborreactor, se concluyé que su complejidad justifica
disposiciones que se apliquen al explotador, si bien en la preparacién inicial del Anexo 6, Parte Il, las disposiciones se
aplicaban al propietario y al piloto al mando. Un examen de los antecedentes de seguridad operacional de este sector de la
aviacién general reveld que el principio de responsabilidad individual del explotador y las mejores préacticas de la industria
han sido eficaces dado que dichos antecedentes son excelentes y equivalentes en lo esencial, a los del transporte aéreo regular
que rige el Anexo 6, Parte I.

La Comisién también habl6 de la necesidad de un enfoque mas moderno para la elaboracion de reglamentos a través de
la aplicacidn de normas “basadas en la eficacia”. Se esta considerando un enfoque de esta indole para otros Anexos, incluido
el Anexo 6, Parte I1l. Las normas basadas en la eficacia son posibles mediante el uso de “mejores practicas” de la industria y
la Comisién aprobd que se hiciera referencia a cddigos aceptables al preparar el Anexo 6, Parte 11, actualizado.

En la Tabla A se indica el origen de las enmiendas, junto con una lista de los temas principales a que se refieren y las
fechas en que el Consejo adoptd el Anexo y las enmiendas, las fechas en que surtieron efecto y las de aplicacion.
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Aplicacion

Las normas y métodos recomendados del Anexo 6, Parte Il, son aplicables a las operaciones de la aviacion general
internacional con aviones.

Las normas y métodos recomendados representan disposiciones minimas y, junto con las del Anexo 6 — Operacion de
aeronaves, Parte | — Transporte aéreo comercial internacional — Aviones, abarcan ahora la operacion de todos los aviones
de la aviacion civil internacional, excepto las operaciones de trabajos aéreos.

Se observara que las normas y métodos recomendados contenidos en el Anexo 6, Parte 1l, cuando se aplican a la
operacién de aviones grandes, son menos rigurosos que los que figuran en el Anexo 6, Parte I, aplicables a los mismos
aviones, 0 aviones similares, cuando se utilizan en las operaciones de transporte aéreo comercial. No obstante, se estima que,
junto con las actuales disposiciones de los Anexos 1y 8, el Anexo 6, Parte 11, asegura un nivel adecuado de seguridad de las
operaciones de aviones grandes en cuestion. A este respecto, se sefiala el hecho de que todas las normas de performance del
Anexo 8 son aplicables a los aviones de mas de 5 700 kg de masa, destinados al transporte de pasajeros, mercancias o correo
para la navegacion aérea internacional, cuyo prototipo se hubiera presentado para la certificacion desde el 13 de diciembre
de 1964. Ademas, en virtud del Anexo 1, el piloto de una aeronave certificada para volar con una tripulacién minima de dos
pilotos debe ser titular de una habilitacion de tipo para ese tipo de aeronave.

Medidas que han de tomar los Estados contratantes

Notificacién de diferencias. Se sefiala a la atencion de los Estados contratantes la obligacion que les impone el
Avrticulo 38 del Convenio, en virtud del cual se pide a los Estados contratantes que notifiquen a la Organizacién cualquier
diferencia entre sus reglamentos y métodos nacionales y las normas internacionales contenidas en este Anexo y en las
enmiendas del mismo. Se pide a los Estados contratantes que en su notificacién incluyan las diferencias respecto a los
métodos recomendados contenidos en este Anexo y en las enmiendas del mismo, cuando la notificacion de dichas diferencias
sea de importancia para la seguridad operacional de la navegacion aérea. Ademas, se invita a los Estados contratantes a que
mantengan a la Organizacion debidamente informada de todas las diferencias subsiguientes, o de la eliminacion de cualquiera
de ellas notificada previamente. Inmediatamente después de la adopcion de cada enmienda de este Anexo, se enviara a los
Estados contratantes una solicitud especifica para la notificacién de diferencias.

También se solicita la atencién de los Estados sobre las disposiciones del Anexo 15 relativas a la publicacién de
diferencias entre sus reglamentos y métodos nacionales y las correspondientes normas y métodos recomendados de la OACI,
por medio del servicio de informacion aerondutica, ademas de la obligacién que les impone el Articulo 38 del Convenio.

Promulgacidn de informacién. El establecimiento, supresion o cambios de instalaciones, servicios y procedimientos que
afecten a las operaciones de aeronaves proporcionadas de conformidad con las normas y métodos recomendados que se
especifican en este Anexo deberian notificarse y efectuarse de acuerdo con lo dispuesto en el Anexo 15.

Caracter de cada una de las partes componentes del Anexo

Los Anexos constan generalmente de las siguientes partes, aunque no necesariamente, y cada una de ellas tiene el caracter
que se indica:

1.— Texto que constituye el Anexo propiamente dicho:

a) Normas y métodos recomendados que el Consejo ha adoptado de conformidad con las disposiciones del
Convenio. Su definicion es la siguiente:

Norma: Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion, material, performance, personal o
procedimiento, cuya aplicacién uniforme se considera necesaria para la seguridad operacional o regularidad de
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b)

d)

la navegacion aérea internacional y a la que, de acuerdo con el Convenio, se ajustaran los Estados contratantes.
En el caso de que sea imposible su cumplimiento, el Articulo 38 del Convenio estipula que es obligatorio hacer
la correspondiente notificacion al Consejo.

Método recomendado: Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion, material, performance,
personal o procedimiento, cuya aplicacién uniforme se considera conveniente por razones de seguridad
operacional, regularidad o eficiencia de la navegacion aérea internacional, y a la cual, de acuerdo con el
Convenio, trataran de ajustarse los Estados contratantes.

Apéndices con texto que por conveniencia se agrupa por separado, pero que forma parte de las normas y
métodos recomendados que ha adoptado el Consejo.

Definiciones de la terminologia empleada en las normas y métodos recomendados, que no es explicita porque
no tiene el significado corriente. Las definiciones no tienen caracter independiente, pero son parte esencial de
cada una de las normas y métodos recomendados en que se usa el término, ya que cualquier cambio en el
significado de éste afectaria la disposicién.

Tablas y Figuras que aclaran o ilustran una norma o método recomendado y a las cuales éstos hacen referencia,
forman parte de la norma o0 método recomendado correspondiente y tienen el mismo caréacter.

Ha de tenerse presente que algunas de las normas de este Anexo incluyen, por referencia, otras especificaciones que
tienen la categoria de método recomendado. En estos casos, el texto del método recomendado se convierte en parte de la

norma.

2.— Texto aprobado por el Consejo para su publicacion en relacion con las normas y métodos recomendados:

a)

b)

c)

d)

Preambulos que comprenden antecedentes histdricos y textos explicativos basados en las medidas del Consejo,
y que incluyen una explicacion de las obligaciones de los Estados, dimanantes del Convenio y de las
resoluciones de adopcidn, en cuanto a la aplicacién de las normas y métodos recomendados;

Introducciones que contienen texto explicativo al principio de las partes, capitulos y secciones de los Anexos a
fin de facilitar la comprension de la aplicacion del texto;

Notas intercaladas en el texto, cuando corresponde, que proporcionan datos o referencia acerca de las normas o
métodos recomendados de que se trate, sin formar parte de tales normas o métodos recomendados; y

Adjuntos que comprenden textos que suplementan los de las normas y métodos recomendados, o incluidos
como orientacién para su aplicacion.

Eleccion de idioma

Este Anexo se ha adoptado en seis idiomas — espafiol, arabe, chino, francés, inglés y ruso. Se pide a cada uno de los Estados
contratantes que elija uno de esos textos para los fines de aplicacién nacional y demas efectos previstos en el Convenio, ya
sea para utilizarlo directamente o mediante traduccion a su propio idioma, y que notifique su preferencia a la Organizacion.

Presentacion editorial

Para facilitar la lectura e indicar su condicidn respectiva, las Normas aparecen en tipo corriente; y los Métodos recomendados
y las Notas en letra bastardilla precedidas de la palabra Recomendacién y Nota, respectivamente.

Al redactar las especificaciones se ha seguido la practica de utilizar el futuro del verbo cuando se trata de las “Normas” y
el auxiliar “deberia” en el caso de los “Métodos recomendados”.
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Las unidades de medidas utilizadas en el presente documento se ajustan al Sistema Internacional de Unidades (SI), segun
se especifica en el Anexo 5 al Convenio sobre Aviacidn Civil Internacional. En los casos en que el Anexo 5 permite la
utilizacion de unidades de alternativa que no pertenecen al Sistema S, las mismas se indican entre paréntesis a continuacion
de las unidades basicas. Cuando se indiquen dos conjuntos de unidades, no debe suponerse que los pares de valores son
iguales e intercambiables. No obstante, puede inferirse que se logra un nivel de seguridad operacional equivalente cuando se
utiliza exclusivamente uno u otro conjunto de unidades.

Toda referencia hecha a cualquier parte de este documento, identificada por un nimero, un titulo 0 ambos, comprende
todas las subdivisiones de dicha parte.

En todo este Anexo, debe entenderse que el género masculino hace referencia a personas de ambos sexos.
Con el propo6sito de contar con una edicion completa de este Anexo, se consolidaron las Gltimas enmiendas en una nueva

edicion del Anexo. En este proceso, las disposiciones que tienen fechas de aplicacion particulares se ajustaron editorialmente,
en consecuencia.

TablaA. Enmiendas del Anexo 6, Parte 11
Adoptada/Aprobada
Surti6 efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
1%edicién  Decimoquinto periodo de 2 de diciembre de 1968
sesiones de la Asamblea 2 de abril de 1969
(Resolucion A15-15) y 18 de septiembre de 1969
Cuarta Conferencia de
navegacion aérea
1 Sexta Conferencia a) Requerir la provision de instrumentos adicionales en los aviones que 1 de junio de 1970
de navegacion aérea realicen vuelos VFR controlados en la fase en ruta; y 1 de octubre de 1970
4 de febrero de 1971
b) permitir que los aviones, cuando no puedan navegar por referencia visual
a puntos caracteristicos del terreno, lo hagan utilizando un equipo que no
sea el equipo de radionavegacion, es decir, utilizando Unicamente los
medios autdnomos de navegacion, a condicion de que el equipo retina
determinadas caracteristicas, suprimiendo asi el requisito de llevar a bordo
equipo de radionavegacion.
2 Conferencia especial sobre  Inclusién de una disposicion que exige que los aviones se utilicen dentro de las 2 de abril de 1971
(2% edicion) el ruido producido por las limitaciones de peso impuestas por las normas aplicables de homologaciéonen 2 de agosto de 1971
aeronaves en las cuanto al ruido, excepto en circunstancias prescritas, y que lleven a bordo un 6 de enero de 1972
proximidades de los documento que acredite la homologacién por concepto de ruido.
aerodromos
3 Séptima Conferencia Inclusién de un método recomendado relativo a la forma de proyectar, llevar 29 de mayo de 1973
de navegacion aérea e instalar a bordo radiobalizas de emergencia para localizacion de aeronaves 1 de octubre de 1973
en los aviones y vuelos que las autoridades competentes determinen. 23 de mayo de 1974
4 Revision del Anexo 12, a) Disposiciones para el sefialamiento de las zonas de penetracion del fuselaje 4 de febrero de 1975
estudio de la Comision de de las aeronaves; 4 de junio de 1975
Aeronavegacion respecto 9 de octubre de 1975
a la interceptacion de b) disposiciones para reducir los riesgos a que estan expuestas las aeronaves
aeronaves civiles y medidas interceptadas; y
del Consejo en
cumplimiento de la c) revision de la nota introductoria al Capitulo 3 del Anexo; esta revision
Resolucion A18-16 de sefiala a los Estados un método practico para desempefiar sus funciones
la Asamblea en los casos de arrendamiento, fletamento e intercambio de aeronaves
en las operaciones internacionales.
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Adoptada/Aprobada
Surti6 efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
5 Estudios de la Comisi6n Introduce requisitos relativos a la provisién y uso de los arneses de seguridad 7 de abril de 1976
de Aeronavegacion, de los miembros de la tripulacion; indica con mas detalle las caracteristicas de 7 de agosto de 1976
Enmienda 60 del Anexo 3, los tipos de relojes que se necesitan para las operaciones de acuerdo con las 30 de diciembre de 1976
y Enmienda 30 del reglas de vuelo por instrumentos y de los vuelos VFR controlados; y revisa las
Anexo 14 definiciones de “Aerédromo” y de “Informacién meteoroldgica”.
6 Conferencia regional Requisito de que las aeronaves lleven equipo de radio de supervivencia cuando 16 de junio de 1976
de navegacion aérea vuelen en zonas en las cuales seria especialmente dificil que la bisqueda y 16 de octubre de 1976
Asia/Pacifico (ASIA/PAC)  salvamento fuesen determinadas por los Estados, en vez de por Acuerdo 6 de octubre de 1977
regional de navegacion aérea.
7 Estudio de la Comisién Recomendacion para la instalacion de sistemas de advertencia de la proximidad 15 de diciembre de 1977
de Aeronavegacion del terreno en ciertos aviones. 15 de abril de 1978
10 de agosto de 1978
8 Estudio de la Comision Introduccién de requisitos necesarios para que el equipo de navegacion 2 de abril de 1980
de Aeronavegacion satisfaga las especificaciones de performance minima de navegacion (MNPS). 2 de agosto de 1980
27 de noviembre de 1980
9 Estudio de la Comisién Revision de las disposiciones relativas a las luces exteriores, para que estén 22 de marzo de 1982
de Aeronavegacion en armonia con las nuevas disposiciones de los Anexos 2y 8. 22 de julio de 1982
25 de noviembre de 1982
10 Séptima Reunién del Introdujo disposiciones relativas a la formulacion y empleo de procedimientos 20 de mayo de 1983
(3% edicion) Grupo de expertos sobre de vuelo por instrumentos, autorizacion y pericia para efectuar el rodaje de la 20 de septiembre de 1983
franqueamiento de aeronave. Modificaciones de los requisitos relativos al transporte de mercancias 24 de noviembre de 1983
obstéaculos, Reunion peligrosas como consecuencia de haber adoptado el Consejo el Anexo 18. Las
departamental de unidades de medida se ajustaron a las disposiciones del Anexo 5y se actualizé
Aerddromos, rutas aéreasy  la Nota del Capitulo 3 relativa al arrendamiento, fletamento e intercambio de
ayudas terrestres (AGA) aeronaves. Se introdujo en el Capitulo 1 la expresion “minimos de utilizacion
(1981), y enmiendas de aer6dromo” en lugar de “minimas meteorol6gicas de aerédromo” asi como
consiguientes a la las definiciones de “altitud/altura de decision” y “altitud/altura minima de
adopcion de los descenso”.
Anexos 5y 18
11 Reunién departamental Introduccién de disposiciones relativas a los registradores de vuelo. 8 de marzo de 1985
sobre prevencion e Introduccién del correspondiente texto de orientacion en forma de adjunto. 29 de julio de 1985
investigacion de 21 de noviembre de 1985
accidentes, AIG (1979)
12 Comision de Informacion que ha de llevarse a bordo de la aeronave; equipo de 14 de marzo de 1986
Aeronavegacion radiocomunicaciones en la frecuencia de 121,5 MHz. 27 de julio de 1986
20 de noviembre de 1986
13 Séptima Reunion del Provision y uso de oxigeno y advertencias de despresurizacion; 14 de marzo de 1986
Grupo de expertos sobre reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo; suministro de datos 27 de julio de 1986
franqueamiento de sobre la performance ascensional con todos los motores en funcionamiento. 20 de noviembre de 1986
obstéculos; estudio de
la Comision de
Aeronavegacion
8/11/18 (xxiv)
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Adoptada/Aprobada
Surti6 efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
14 Examen del Anexo, a) Revision de las definiciones de trabajos aéreos y de aviacion general. 19 de marzo de 1990
(4% edicion) Etapa I, efectuado por la Revision de la definicién de aerédromo de alternativa, a fin de introducir 30 de julio de 1990
Comisién de Aerona- los aer6dromos de alternativa posdespegue, en ruta y de destino. 15 de noviembre de 1990
vegacion. Tercera reunion Introduccién de una nueva definicidn de operacion de transporte aéreo
del Grupo de expertos comercial, y definicién de plan de vuelo y de registrador de vuelo;
sobre vuelos VFR.
Estudio de la Comisién b) supresion de la referencia a trabajos aéreos en el parrafo correspondiente a
de Aeronavegacion la aplicacion;
¢) armonizacion con el Anexo 6, Parte I, especialmente en lo que se refiere a
las grabaciones de los registradores de vuelo tras un accidente o incidente,
y estipulacion de que se disponga de un indicador de nimero de Mach;
d) eliminacién de la expresion vuelo VFR controlado; y
e) introduccion de textos de orientacion sobre el registro de datos de vuelo que
constituyan informacién operacional importante en aviones dotados de
pantallas con presentacion electronica.
15 Quinta reunién del Grupo de a) Revision de las definiciones de minimos de utilizacion de aer6dromos, 21 de marzo de 1994
expertos sobre operaciones, altitud/altura de decision, altitud/altura minima de descenso, y altitud/ 25 de julio de 1994
séptima y octava reuniones altura de franqueamiento de obstaculos; 10 de noviembre de 1994
del Grupo de expertos sobre b) introduccion d definici q . de localizacion d
el examen del concepto ) intro uccién de nueva? e |n|C|03es e trans_r’msores _ed ocalizacién de
general de la separacion, gmeRr’g\gle;r?cm (ELT), performance de navegacion requerida (RNP) y tipo
Reunién departamental € ’
SOb_rg mVEStEfGC'/Ofgg; c) introduccion de la definicién para la clasificacion de las operaciones de
accl _entes ( - ,)' aproximacion y aterrizaje por instrumentos;
estudios de la Comision
de Aeronavegacion d) revision de los requisitos relativos a la utilizacién de registradores de
datos de vuelo de banda metalica;
e) introduccion de requisitos para llevar a bordo los transmisores de
localizacién de emergencia (ELT), en sustitucion de las disposiciones
relativas al equipo de radio de supervivencia y a las radiobalizas de
emergencia para localizacion de aeronaves; y
f) introduccion del requisito de que el equipo de navegacién de a bordo
permita a la aeronave proceder de conformidad con los tipos de RNP
prescritos para las rutas o areas previstas, y disposiciones para permitir la
aplicacién uniforme de VSM de 300 m (1 000 ft) por encima del
FL 290.
16 Estudios de la Comision a) Introduccién de definiciones revisadas; 10 de marzo de 1995
(5% edicion) de Aeronavegacion; b) inclusion de ref ias al Articulo 35 del C . 24 de julio de 1995
14° reunion del Grupo de ) inclusion de referencias al Articulo 35 del Convenio; 9 de noviembre de 1995
expertos sobre mercancias  ¢) revisién de las disposiciones relativas a instalaciones y servicios para la

peligrosas, enmienda de
cardacter editorial,
armonizacion del texto
con el Anexo 6, Parte |y
Parte 111, enmienda
resultante

d)

€)

f)

9)

operacidn, aleccionamiento, aeronavegabilidad del avidn y precauciones de
seguridad operacional, aerédromos de alternativa de destino, limitaciones
impuestas por las condiciones meteoroldgicas, uso de oxigeno y del arnés
de seguridad;

nuevas disposiciones relativas a todos los aviones en todos los vuelos VFR,
sistemas de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS);

revision de las disposiciones relativas a los aviones que vuelan con sujecion
a las reglas de vuelo por instrumentos (IFR);

revision de las disposiciones relativas a la composicion de la tripulacién de
vuelo; y

revision de las disposiciones relativas al transporte y uso de oxigeno.

(xxv)
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Adoptada/Aprobada
Surti6 efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable

17 Cuarta reunién del Grupo Requisito de que los aviones estén equipados con transpondedores de 19 de febrero de 1996
de expertos sobre mejoras notificacion de la altitud de presion. 15 de julio de 1996
del radar secundario de 7 de noviembre de 1996
vigilancia y sistemas
anticolision (SICASP/4)

18 Primera reunién del Grupo  a) Introduccién de definiciones nuevas y revisadas en sustancias 20 de marzo de 1998

(6% edicion) de expertos sobre registra- psicoactivas y performance de navegacion requerida; 20 de julio de 1998
dores de vuelo, equipo 5 de noviembre de 1998
especial de la OACIl y b) revision de las notas relativas a arrendamiento e intercambio;
de la industria CFIT,
estudios de la Comision de  ¢) incorporacion de una nota relativa al uso de sustancias psicoactivas; y
Aeronavegacion, Enmienda
162 del Anexo 1, Enmienda d) disposiciones nuevas y enmendadas relativas a sistemas de advertencia
38 del Anexo 11, enmienda de la proximidad del terreno, transpondedores de notificacion de altitud
de indole editorial de presion y registradores de vuelo.

19 Segunda reunién del a) Definiciones revisadas; y 15 de marzo de 1999
Grupo de expertos sobre 19 de julio de 1999
registradores de vuelo, b) nuevas disposiciones relativas al requisito obligatorio de llevar a bordo 4 de noviembre de 1999
estudios de la Comision ELT que funcionen en 406 MHz y 121,5 MHz, la adicién de una funcién
de Aeronavegacion de advertencia anticipada sobre peligros relacionados con el terreno

en el sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS),
transpondedores de notificacion de la altitud de presién y la introduccién
de una fecha de aplicacion para la grabacion de comunicaciones digitales.

20 Estudios de la Comisionde  a) Definiciones revisadas; y 15 de marzo de 2000
Aeronavegacion 17 de julio de 2000

b) revision de las obligaciones del piloto al mando e introduccién de 2 de noviembre de 2000
criterios para las operaciones de aproximacion por instrumentos.

21 Segunda reunion del Grupo  a) Actualizacion de las disposiciones relativas a los registradores de vuelo, 9 de marzo de 2001
de expertos sobre registra- incluso la grabacion de las comunicaciones digitales; requisitos FDR 16 de julio de 2001
dores de vuelo, tercera para las nuevas aeronaves; lista de parametros revisados; introduccion 1 de noviembre de 2001
reunion del Grupo de de CVR de dos horas de duracion;
expertos sobre el sistema
mundial de navegacion por  b) enmienda de la clasificacion de las operaciones de aproximacion y
satélite, quinta reunion del aterrizaje por instrumentos;

Grupo de expertos sobre
mantenimiento de la ¢) nuevas disposiciones relativas a las operaciones de aproximacion con
aeronavegabilidad guia vertical (APV); y
d) nuevas definiciones y actualizacion de las disposiciones relativas a los
requisitos relacionados con el mantenimiento.

22 Estudio de la Comision Requisitos revisados para el sistema de advertencia de la proximidad del 15 de marzo de 2002

de Aeronavegacion terreno (GPWS) y la funcién frontal de evitacion del impacto contra 15 de julio de 2002
el terreno. 28 de noviembre de 2002

23 Grupo de expertos sobre Autorizacién del Estado de matricula para realizar operaciones en un 13 de marzo de 2003
separacion y seguridad del ~ espacio aéreo RNP 14 de julio de 2003
espacio aéreo 27 de noviembre de 2003
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Adoptada/Aprobada
Surti6 efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
24 Grupo de expertos sobre a) Nuevas definiciones y disposiciones relativas a la performance de 28 de febrero de 2005
separacion y seguridad del mantenimiento de altitud y los requisitos de vigilancia de altitud 11 de julio de 2005
espacio aéreo y estudios de relacionados con las operaciones con separacién vertical minima 24 de noviembre de 2005
la Comision de reducida (RVSM); y
Aeronavegacion -, . . Lo
b) nuevos requisitos para el equipamiento con sistemas anticolision de
a bordo (ACAS Il) en los aviones de la aviacién general, y los
correspondientes requisitos de instruccién para los pilotos.
25 Decimocuarta reunion del Conocimiento, por parte de los pilotos, de los requisitos operacionales 6 de marzo de 2006
Grupo de expertos sobre necesarios en funcién del disefio de procedimientos. —
franqueamiento de —
obstaculos (OCP/14)
26 Primera reunién del Grupo ~ a) La enmienda se refiere a: enmiendas de normas para facilitar la 14 de marzo de 2007
de expertos sobre enlaces implantacion de la tecnologia disponible en relacion con el uso de la 16 de julio de 2007
de datos operacionales vigilancia dependiente automatica — contrato (ADS-C) y la introduccion 22 de noviembre de 2007
(OPLINKP/1) y estudio de la performance de comunicacion requerida (RCP) en el suministro 1 de julio de 2008
de la Comisién de de servicios de transito aéreo (ATS); y
Aeronavegacion
b) requisito de llevar transmisores de localizacién de emergencia (ELT)
a partir del 1 de julio de 2008.
27 La Secretaria, con la a) Introduccién de disposiciones en las que se reflejan las précticas actuales 7 de marzo de 2008
(72 edicion) asistencia de IBACy de la aviacion general internacional, asi como los cambios en la estructura 20 de julio de 2008
IAOPA,; la Secretaria, con la basica del Anexo; y 18 de noviembre de 2010
asistencia del Grupo de
estudio sobre performance b) enmiendas de las definiciones y de las normas para uniformizar la
de navegacion requerida y terminologia relativa a performance de navegacion requerida (RNP) y
requisitos operacionales navegacion de area (RNAV) con el concepto de navegacién basada en
especiales (RNPSOR) la performance (PBN).
28 Séptima reunién del Grupo  a) Enmienda de la definicién de “operaciones de aproximacion y aterrizaje 2 de marzo de 2009
de expertos sobre que utilizan procedimientos de aproximacion por instrumentos” para 20 de julio de 2009
operaciones (OPSP/7) indicar requisitos de RVR maés bajos para CAT Il y CAT llIIAy B; y 18 de noviembre de 2010
b) recomendacion 3.4.4.4 nueva para introducir disposiciones sobre ascensos y
descensos destinadas a reducir avisos de resolucion ACAS |1 innecesarios.
29 La Secretaria, con la a) Enmienda de las disposiciones relativas a los requisitos de vigilancia a 26 de febrero de 2010

asistencia del Grupo de
expertos sobre separacion

y seguridad operacional del
espacio aéreo (SASP); la
novena reunién del Grupo
de trabajo plenario del
Grupo de expertos sobre
operaciones (OPSP/WG/
WHL/9); la 122 reuni6n del
Grupo de trabajo plenario
del Grupo de expertos sobre
aeronavegabilidad
(AIRP/WG/WHL/12); la
Secretaria, con la asistencia
de la segunda reunién del
Grupo de trabajo plenario
del Grupo de expertos sobre
registradores de vuelo
(FLIRECP/WG/WHL/2)

d)

largo plazo de la separacion vertical minima reducida (RVSM);

nuevas disposiciones para los visualizadores de “cabeza alta”
(HUD)/sistemas de vision mejorada (EVS);

enmienda de las disposiciones para que haya congruencia en la
terminologia respecto al concepto de propulsion; y

disposiciones nuevas y actualizadas en lo que respecta a los registradores
de vuelo.

(xxvii)

12 de julio de 2010
18 de noviembre de 2010
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Adoptada/Aprobada
Surti6 efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
30 La Secretaria, para cumplir  La utilizacién de un agente de sustitucion de los halones en los extintores de 13 de junio de 2011
con el mandato del Consejo, incendios de los lavabos a partir o después del 31 de diciembre de 2011 y del 30 de octubre de 2011
de conformidad con la 31 de diciembre de 2016 para los extintores de incendios portatiles. 15 de diciembre de 2011
Resolucion A37-9 de la
Asamblea
31 La Secretaria, con la asis- La enmienda trata de los requisitos relacionados con el equipamiento con 7 de marzo de 2012
tencia de la tercera reunién  registradores de vuelo. 16 de julio de 2012
del Grupo de trabajo plena- 15 de noviembre de 2012
rio del Grupo de expertos
sobre registradores de vuelo
(FLIRECP/WG/WHL/3)
32-A 122 reunién del Grupo de Enmienda relativa a: 25 de febrero de 2013
trabajo plenario del Grupo 15 de julio de 2013
de expertos sobre operacio- a)  requisitos sobre relojes de precision y prohibicion de aproximacion; 14 de noviembre de 2013
nes (OPSP/WG/WHL/12);
reunion especial del Grupo  b) transferencia, al Anexo 19, de disposiciones relativas a la gestion de la
de expertos sobre gestion seguridad operacional.
de la seguridad operacional
(SMP/SM/1)
32-B La Secretaria, respaldada Enmienda relativa a disposiciones sobre operaciones y procedimientos 25 de febrero de 2013
por el Equipo de trabajo de aproximacion por instrumentos como resultado de la nueva clasificacion 15 de julio de 2013
sobre clasificacion de las de las aproximaciones. 13 de noviembre de 2014
aproximaciones (ACTF)
en coordinacion con el
Grupo de expertos sobre
aerédromos (AP), el
Grupo de expertos sobre
procedimientos de vuelo
por instrumentos (IFPP),
el Grupo de expertos sobre
sistemas de navegacion
(NSP) y el Grupo de
expertos sobre operaciones
(OPSP)
33 Séptima, octava, novena, Enmienda relativa a: 3 de marzo de 2014
(8% edicion) décimay undécima 14 de julio de 2014
reuniones del Grupo de a) los criterios de disefio de procedimientos y los requisitos de 13 de noviembre de 2014
trabajo plenario del Grupo representacion cartogréafica para apoyar las operaciones de
de expertos sobre aproximacion y salida PBN;
procedimientos de vuelo
por instrumentos b) la armonizacion de disposiciones sobre EFB, HUD y sistemas de vision,
(IFPP/WG/WHL/7, 8, 9, y las disposiciones sobre el uso del combustible. Introduccion de una
10y 11); decimoquinta referencia a orientaciones sobre programas de gestién de la fatiga para la
reunion del Grupo de trabajo aviacion general;
plenario del Grupo de
expertos sobre operaciones  ¢) las disposiciones sobre registradores de vuelo para: hacer referencia a las
(OPSP/WG/WHL/15); Especificaciones de performance operacional minima (MOPS) de
quinta reunion del Grupo EUROCAE actualizadas; incluir el uso de sistemas registradores de
de trabajo plenario del imagenes de a bordo (AIRS) livianos Clase C; incluir un limite en la
Grupo de expertos sobre configuracién de asientos para el transporte de registradores de vuelo
registradores de vuelo livianos en aviones pequefios; armonizar los requisitos relativos a los
(FLIRECP/WG/WHL/5) dispositivos de localizacién subacuética (ULD) con el Anexo 6, Parte I; e
incluir requisitos de inspeccién menos rigurosos para los sistemas
registradores de vuelo.
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Adoptada/Aprobada
Surti6 efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
34-A Primera reunién del Grupo Enmienda relativa a: 2 de marzo de 2016
(9 edicién)  de expertos sobre 11 de julio de 2016
operaciones de vuelo a) armonizacion y uniformidad de la terminologia y la redaccion, las 10 de noviembre de 2016
(FLTOPSP/1); la Secretaria, disposiciones en materia de navegacion basada en la performance (PBN)
con la asistencia de la actualizadas y sistemas de visién mejorada (EVS);
séptima reunion del Grupo de
expertos sobre registradores  b) requisitos de equipamiento con registradores de vuelo — ampliacidn de la
de vuelo (FLIRECP/7); duracion de las grabaciones del registrador de la voz en el puesto de pilotaje
segunda reunion del Grupo (CVR);
de expertos sobre enlaces de
datos operacionales ¢) comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS).
(OPLINKP/2)

34-B Grupo de expertos sobre Enmienda relativa a la proteccién de las grabaciones de los registradores de 2 de marzo de 2016
proteccion de registros de vuelo en las operaciones normales. 11 de julio de 2016
accidentes e incidentes 7 de noviembre de 2019
(GEPAIR), a partir del
trabajo realizado por el
Grupo especial sobre
proteccion de la informacién
sobre seguridad operacional
(SIPTF)

34-C Equipo de trabajo sobre Enmienda relativa al uso de un formato mundial de notificacion perfeccionado 2 de marzo de 2016
rozamiento (FTF) del para la evaluacion y notificacion del estado de la superficie de la pista. 11 de julio de 2016
Grupo de expertos sobre 5 de noviembre de 2020
disefio y operaciones de
aerédromo (ADOP)

35 39° periodo de sesiones de la  Enmienda relativa a la fecha de aplicacion para la sustitucion del hal6n 25 de noviembre de 2016
Asamblea como agente en los extintores portatiles de incendios. 2 de febrero de 2017
27 de abril de 2017
36 Novena reunion del Grupo  a)  requisitos sobre registradores de vuelo para incluir: la funcién de borrado 7 de marzo de 2018

(102 edicidn)

de trabajo especifico sobre
registradores de vuelo del
Grupo de expertos sobre
operaciones de vuelo
(FLIRECSWG/9); terceray
cuarta reuniones del Grupo
de expertos sobre
aeronavegabilidad (AIRP/3
y AIRP/4); y la
decimotercera reunion del
Grupo de expertos sobre
procedimientos de vuelo por
instrumentos (IFPP/13).

para los CVR y AIR; los parametros FDR adicionales que han de
registrarse; y la simplificacion de las disposiciones relativas a los
registradores de vuelo;

b)  aprobacién y reconocimiento mundial de los organismos de
mantenimiento reconocidos (AMO) (Fases 1 y I1) e introduccién del
marco de los registros electrdnicos de mantenimiento de aeronaves
(EAMR);y

¢) enmiendas como resultado de la restructuracion de los Procedimientos
para los servicios de navegacion aérea — Operacion de aeronaves,
Volumen | — Procedimientos de vuelo (Doc 8168).

(xxix)

16 de julio de 2018
8 de noviembre de 2018
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ANEXO 6 — PARTE II

SECCION 1

GENERALIDADES






NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES

CAPITULO 1.1 DEFINICIONES

Cuando los términos indicados a continuacion figuren en las normas y métodos recomendados para la operacion de aviones
de la aviacion general internacional, tendran el significado siguiente:

Actos de interferencia ilicita. Actos, o tentativas, destinados a comprometer la seguridad de la aviacion civil y del transporte
aéreo, es decir:

— apoderamiento ilicito de aeronaves en vuelo,

— apoderamiento ilicito de aeronaves en tierra,

— toma de rehenes a bordo de aeronaves o en los aerédromos,

— intrusién por la fuerza a bordo de una aeronave, en un aeropuerto o en el recinto de una instalacion aeronautica,

— introduccién a bordo de una aeronave o en un aeropuerto de armas o de artefactos o sustancias peligrosos con fines
criminales,

— comunicacién de informacién falsa que compromete la seguridad de una aeronave en vuelo, o en tierra, o la
seguridad de los pasajeros, tripulacion, personal de tierra y pablico en un aeropuerto o en el recinto de una
instalacion de aviacion civil.

Aerodromo. Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y equipos) destinada total o
parcialmente a la llegada, salida y movimiento en superficie de aeronaves.

Aerodromo aislado. Aerédromo de destino para el cual no hay aerédromo de alternativa de destino adecuado para un tipo de
avion determinado.

Aerddromo de alternativa. Aerédromo al que podria dirigirse una aeronave cuando fuera imposible o no fuera aconsejable
dirigirse al aer6dromo de aterrizaje previsto o aterrizar en el mismo, y que cuenta con las instalaciones y los servicios
necesarios, que tiene la capacidad de satisfacer los requisitos de performance de la aeronave y que estara operativo a la
hora prevista de utilizacién. Existen los siguientes tipos de aer6dromos de alternativa:

Aerddromo de alternativa posdespegue. Aerddromo de alternativa en el que podria aterrizar una aeronave si esto fuera
necesario poco después del despegue y no fuera posible utilizar el aerédromo de salida.

Aerddromo de alternativa en ruta. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una aeronave en el caso de que
fuera necesario desviarse mientras se encuentra en ruta.

Aerddromo de alternativa de destino. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una aeronave si fuera
imposible o no fuera aconsejable aterrizar en el aerédromo de aterrizaje previsto.

Nota.— EI aer6dromo del que despega un vuelo también puede ser aerédromo de alternativa en ruta o aerédromo de
alternativa de destino para dicho vuelo.

Aeronave. Toda maquina que puede sustentarse en la atmosfera por reacciones del aire que no sean las reacciones del mismo
contra la superficie de la tierra.

Alcance visual en la pista (RVR). Distancia hasta la cual el piloto de una aeronave que se encuentra sobre el eje de una pista
puede ver las sefiales de superficie de la pista o las luces que la delimitan o que sefialan su eje.
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Altitud de decision (DA) o altura de decision (DH). Altitud o altura especificada en una operacion de aproximacion por
instrumentos 3D, a la cual debe iniciarse una maniobra de aproximacion frustrada si no se ha establecido la referencia
visual requerida para continuar la aproximacion.

Nota 1.— Para la altitud de decision (DA) se toma como referencia el nivel medio del mar y para la altura de
decision (DH), la elevacion del umbral.

Nota 2.— La referencia visual requerida significa aquella seccién de las ayudas visuales o del area de aproximacion
que deberia haber estado a la vista durante tiempo suficiente para que el piloto pudiera hacer una evaluacion de la posicion
y de la rapidez del cambio de posicion de la aeronave, en relacion con la trayectoria de vuelo deseada. En operaciones de
Categoria Ill con altura de decision, la referencia visual requerida es aquella especificada para el procedimiento y
operacién particulares.

Nota 3.— Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente como ““altitud/altura de decision™
y abreviarse en la forma “DA/H”.

Altitud de franqueamiento de obstaculos (OCA) o altura de franqueamiento de obstaculos (OCH). La altitud mas baja o la
altura mas baja por encima de la elevacién del umbral de la pista pertinente o por encima de la elevacion del aer6dromo,
segln corresponda, utilizada para respetar los correspondientes criterios de franqueamiento de obstaculos.

Nota 1.— Para la altitud de franqueamiento de obstaculos se toma como referencia el nivel medio del mar y para la
altura de franqueamiento de obstéculos, la elevacion del umbral, o en el caso de procedimientos de aproximacion que no son
de precision, la elevacion del aerodromo o la elevacion del umbral, si éste estuviera a mas de 2 m (7 ft) por debajo de la
elevacion del aerédromo. Para la altura de franqueamiento de obstaculos en procedimientos de aproximacion en circuito se
toma como referencia la elevacion del aerédromo.

Nota 2.— Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente como “altitud/altura de
franqueamiento de obstaculos™ y abreviarse en la forma “OCA/H”.

Altitud minima de descenso (MDA) o altura minima de descenso (MDH). Altitud o altura especificada en una operacion de
aproximacion por instrumentos 2D o en una operacidn de aproximacion en circuito, por debajo de la cual no debe
efectuarse el descenso sin la referencia visual requerida.

Nota 1.— Para la altitud minima de descenso (MDA) se toma como referencia el nivel medio del mar y para la altura
minima de descenso (MDH), la elevacion del aerédromo o la elevacion del umbral, si éste estuviera a mas de 2 m (7 ft) por
debajo de la elevacion de aerédromo. Para la altura minima de descenso en aproximaciones en circuito se toma como
referencia la elevacion del aerédromo.

Nota 2.— La referencia visual requerida significa aquella seccién de las ayudas visuales o del area de aproximacion
que deberia haber estado a la vista durante tiempo suficiente para que el piloto pudiera hacer una evaluacion de la posicién
y de la rapidez del cambio de posicién de la aeronave, en relacion con la trayectoria de vuelo deseada. En el caso de la
aproximacion en circuito, la referencia visual requerida es el entorno de la pista.

Nota 3.— Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente como “altitud/altura minima de
descenso” y abreviarse en la forma “MDA/H”.

Aproximacion final en descenso continuo (CDFA). Técnica de vuelo, congruente con los procedimientos de aproximacion
estabilizada, para el tramo de aproximacion final siguiendo procedimientos de aproximacion por instrumentos que no es
de precisién en descenso continuo, sin nivelaciones de altura, desde una altitud/altura igual o superior a la altitud/altura
del punto de referencia de aproximacion final hasta un punto a aproximadamente 15 m (50 ft) por encima del umbral de
la pista de aterrizaje o hasta el punto en el que la maniobra de enderezamiento deberia comenzar para el tipo de aeronave
que se esté operando.
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Avion (aeroplano). Aerodino propulsado por motor, que debe su sustentacion en vuelo principalmente a reacciones
aerodinamicas ejercidas sobre superficies que permanecen fijas en determinadas condiciones de vuelo.

Avién grande. Avioén con una masa maxima certificada de despegue de mas de 5 700 kg.
Base de operacidn. Lugar desde el cual se ejerce el control operacional.

Nota.— Normalmente, la base de operacion es el sitio donde trabaja el personal que participa en la operacion del avion
y estan los registros asociados a la operacion. La base de operacion tiene un grado de permanencia superior al de un punto
de escala normal.

Comunicacion basada en la performance (PBC). Comunicacion basada en especificaciones sobre la performance que se
aplican al suministro de servicios de transito aéreo.

Nota.— Una especificacion RCP comprende los requisitos de performance para las comunicaciones que se aplican a los
componentes del sistema en términos de la comunicacion que debe ofrecerse y del tiempo de transaccion, la continuidad, la
disponibilidad, la integridad, la seguridad y la funcionalidad correspondientes que se necesitan para la operacién propuesta
en el contexto de un concepto de espacio aéreo particular.

Condiciéon de aeronavegabilidad. Estado de una aeronave, motor, hélice o pieza que se ajusta al disefio aprobado
correspondiente y esta en condiciones de operar de modo seguro.

Condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos (IMC). Condiciones meteoroldgicas expresadas en términos de
visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes’, inferiores a los minimos especificados para las condiciones
meteorolégicas de vuelo visual.

Nota.— Los minimos especificados para las condiciones meteoroldgicas de vuelo visual figuran en el Anexo 2,
Capitulo 4.

Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual (VMC). Condiciones meteoroldgicas expresadas en términos de visibilidad,
distancia desde las nubes y techo de nubes”, iguales o0 mejores que los minimos especificados.

Nota.— Los minimos especificados figuran en el Anexo 2, Capitulo 4.

Conformidad de mantenimiento.” Documento por el que se certifica que los trabajos de mantenimiento a los que se refiere
han sido concluidos de manera satisfactoria, bien sea de conformidad con los datos aprobados y los procedimientos
descritos en el manual de procedimientos del organismo de mantenimiento o segln un sistema equivalente.

Conformidad de mantenimiento."” Documento por el que se certifica que los trabajos de mantenimiento a los que se refiere
han sido concluidos de manera satisfactoria, de conformidad con los requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

Control de operaciones. Autoridad ejercida respecto a la iniciacion, continuacion, desviacién o terminacion de un vuelo en
interés de la seguridad operacional de la aeronave y de la regularidad y eficacia del vuelo.

* Segun se define en el Anexo 2.
T Aplicable hasta el 4 de noviembre de 2020.
" Aplicable a partir del 5 de noviembre de 2020.
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Dispositivo de instruccidon para simulacién de vuelo. Cualquiera de los tres tipos de aparatos que se describen a
continuacion, en los cuales se simulan en tierra las condiciones de vuelo:

Simulador de vuelo, que proporciona una representacion exacta del puesto de pilotaje de un tipo particular de aeronave,
hasta el punto de que simula positivamente las funciones de los mandos de las instalaciones y sistemas mecénicos,
eléctricos, electrdnicos, etc., de a bordo, el medio ambiente normal de los miembros de la tripulacion de vuelo y la
performance y las caracteristicas de vuelo de ese tipo de aeronave;

Entrenador para procedimientos de vuelo, que reproduce con toda fidelidad el medio ambiente del puesto de pilotaje y
que simula las indicaciones de los instrumentos, las funciones simples de los mandos de las instalaciones y sistemas
mecanicos, eléctricos, electronicos, etc., de a bordo, y la performance y las caracteristicas de vuelo de las aeronaves
de una clase determinada;

Entrenador basico de vuelo por instrumentos: esta equipado con los instrumentos apropiados y simula el medio
ambiente del puesto de mando de una aeronave en vuelo, en condiciones de vuelo por instrumentos.

Error del sistema altimétrico (ASE). Diferencia entre la altitud indicada por el altimetro, en el supuesto de un reglaje
barométrico correcto, y la altitud de presion correspondiente a la presién ambiente sin perturbaciones.

Error vertical total (TVE). Diferencia geométrica vertical entre la altitud de presion real de vuelo de una aeronave y su
altitud de presion asignada (nivel de vuelo).

Especificacion de performance de comunicacion requerida (RCP). Conjunto de requisitos para el suministro de servicios de
transito aéreo y el equipo de tierra, las capacidades funcionales de la aeronave y las operaciones correspondientes que se
necesitan para apoyar la comunicacion basada en la performance.

Especificacién de performance de vigilancia requerida (RSP). Conjunto de requisitos para el suministro de servicios de
transito aéreo y el equipo de tierra, las capacidades funcionales de la aeronave y las operaciones correspondientes que se
necesitan para apoyar la vigilancia basada en la performance.

Especificacién para la navegacion. Conjunto de requisitos relativos a la aeronave y a la tripulacion de vuelo necesarios para
dar apoyo a las operaciones de la navegacion basada en la performance dentro de un espacio aéreo definido. Existen dos
clases de especificaciones para la navegacion.

Especificacion para la navegacion de area (RNAV). Especificacion para la navegacion basada en la navegacion de area
que no incluye el requisito de control y alerta de la performance, designada por medio del prefijo RNAV; p. €j.,
RNAV 5, RNAV 1.

Especificacion para la performance de navegacion requerida (RNP). Especificacion para la navegacion basada en la
navegacion de area que incluye el requisito de control y alerta de la performance, designada por medio del prefijo
RNP; p. ej., RNP 4, RNP APCH.

Nota 1.— EIl Manual de navegacion basada en la performance (PBN) (Doc 9613), Volumen I, contiene directrices
detalladas sobre las especificaciones para la navegacion.

Nota 2.— EI término RNP, definido anteriormente como ““declaracion de la performance de navegacion necesaria
para operar dentro de un espacio aéreo definido™, se ha retirado de este Anexo puesto que el concepto de RNP ha sido
remplazado por el concepto de PBN. En este Anexo, el término RNP so6lo se utiliza ahora en el contexto de
especificaciones de navegacion que requieren vigilancia de la performance y alerta, p. €j., RNP 4 se refiere a la
aeronave y los requisitos operacionales, comprendida una performance lateral de 4 NM, con la vigilancia de
performance y alerta a bordo que se describen en el Doc 9613.
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Estado de matricula. Estado en el cual estd matriculada la aeronave.

Nota.— En el caso de matricula de aeronaves de una agencia internacional de explotacion sobre una base que no sea
nacional, los Estados que constituyan la agencia estan obligados conjunta y solidariamente a asumir las obligaciones que,
en virtud del Convenio de Chicago, corresponden al Estado de matricula. Véase al respecto la resolucion del Consejo del
14 de diciembre de 1967, sobre nacionalidad y matricula de aeronaves explotadas por agencias internacionales de
explotacion que figura en los Criterios y texto de orientacion sobre la reglamentacién econémica del transporte aéreo
internacional (Doc 9587).

Estado del aerédromo. Estado en cuyo territorio esta situado el aerddromo.
Explotador. La persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacion de aeronaves.

Nota.— En el contexto del Anexo 6, Parte I, el explotador no se dedica al transporte de pasajeros, carga o correo por
remuneracion o arrendamiento.

Informacién meteorolégica. Informe meteoroldgico, analisis, prondstico y cualquier otra declaracion relativa a condiciones
meteoroldgicas existentes o previstas.

Maletin de vuelo electrénico (EFB). Sistema electronico de informaciéon que comprende equipo y aplicaciones y esta
destinado a la tripulacién de vuelo para almacenar, actualizar, presentar visualmente y procesar funciones EFB para
apoyar las operaciones o tareas de vuelo.

Mantenimiento.” Realizacién de las tareas requeridas para asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de las
aeronaves, lo que incluye una o varias de las siguientes tareas: reacondicionamiento, inspeccion, reemplazo de piezas,
rectificacion de defectos e incorporacion de una modificacién o reparacion.

Mantenimiento.” Realizacién de las tareas requeridas en una aeronave, motor, hélice o pieza conexa para asegurar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de una aeronave, motor, hélice o pieza conexa incluyendo, por separado o en
combinacion, la revision general, inspeccion, sustitucion, rectificacion de defecto y la realizacion de una modificacién o
reparacion.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad. Conjunto de procedimientos que permite asegurar que las aeronaves, los motores,
las hélices o las piezas cumplan los requisitos aplicables de aeronavegabilidad y se mantengan en condiciones de operar
de modo seguro durante toda su vida Util.

Manual de operaciones. Manual que contiene procedimientos, instrucciones y orientacion que permiten al personal
encargado de las operaciones desempefiar sus obligaciones.

Manual de vuelo. Manual relacionado con el certificado de aeronavegabilidad, que contiene limitaciones dentro de las cuales
la aeronave debe considerarse aeronavegable, asi como las instrucciones e informacion que necesitan los miembros de la
tripulacion de vuelo, para la operacion segura de la aeronave.

Mejores practicas de la industria. Textos de orientacion preparados por un érgano de la industria, para un sector particular de
la industria de la aviacién, a fin de que se cumplan los requisitos de las normas y métodos recomendados de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional, otros requisitos de seguridad operacional de la aviaciéon y las mejores
practicas que se consideren apropiadas.

Nota.— Algunos Estados aceptan las mejores practicas de la industria y hacen mencién a ellas al preparar reglamentos
para cumplir los requisitos del Anexo 6, Parte I, y proporcionan sus fuentes o informan como obtenerlas.

T Aplicable hasta el 4 de noviembre de 2020.

" Aplicable a partir del 5 de noviembre de 2020.
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Mercancias peligrosas. Todo objeto o sustancia que pueda constituir un riesgo para la salud, la seguridad, la propiedad o el
medio ambiente y que figura en la lista de mercancias peligrosas de las Instrucciones Técnicas o esté clasificado
conforme a dichas instrucciones.

Nota.— Las mercancias peligrosas estan clasificadas en el Anexo 18, Capitulo 3.

Miembro de la tripulacién de cabina. Miembro de la tripulacion que, en interés de la seguridad de los pasajeros, cumple con
las obligaciones que le asigne el explotador o el piloto al mando de la aeronave, pero que no actuara como miembro de la
tripulacion de vuelo.

Miembro de la tripulacion de vuelo. Miembro de la tripulacion, titular de la correspondiente licencia, a quien se asignan
obligaciones esenciales para la operacién de una aeronave durante el periodo de servicio de vuelo.

Minimos de utilizacién de aerédromo. Las limitaciones de uso que tenga un aerédromo para:

a) el despegue, expresadas en términos de alcance visual en la pista o visibilidad y, de ser necesario, condiciones de
nubosidad;

b) el aterrizaje en operaciones de aproximacién por instrumentos 2D, expresadas en términos de visibilidad o de
alcance visual en la pista y altitud/altura minima de descenso (MDA/H) y, de ser necesario, condiciones de
nubosidad; y

c) el aterrizaje en operaciones de aproximacion por instrumentos 3D, expresadas en términos de visibilidad o de
alcance visual en la pista y altitud/altura de decision (DA/H) , seguin corresponda al tipo y/o categoria de la
operacion.

Modificacién. Un cambio en el disefio de tipo de una aeronave, motor o hélice.

Nota.— Una modificacion también puede comprender la incorporacion de la modificacién, que es una tarea de
mantenimiento que esta sujeta a una conformidad de mantenimiento. En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) se
proporciona mas orientacion sobre mantenimiento de aeronaves — modificaciones y reparaciones.

Motor. Unidad que se utiliza o se tiene la intencion de utilizar para propulsar una aeronave. Consiste, como minimo, en
aquellos componentes y equipos necesarios para el funcionamiento y control, pero excluye las hélices/los rotores
(si corresponde).

Navegacién basada en la performance (PBN). Requisitos para la navegacién de area basada en la performance que se
aplican a las aeronaves que realizan operaciones en una ruta ATS, en un procedimiento de aproximacién por
instrumentos o en un espacio aéreo designado.

Nota.— Los requisitos de performance se expresan en las especificaciones para la navegacion (especificaciones RNAV y
RNP) en funcion de la precision, integridad, continuidad, disponibilidad y funcionalidad necesarias para la operacion
propuesta en el contexto de un concepto para un espacio aéreo particular.

Navegacidn de area (RNAV). Método de navegacion que permite la operacion de aeronaves en cualquier trayectoria de vuelo
deseada, dentro de la cobertura de las ayudas para la navegacion basadas en tierra o en el espacio, o dentro de los limites
de capacidad de las ayudas auténomas, o una combinacion de ambas.

Nota.— La navegacion de &rea incluye la navegacion basada en la performance asi como otras operaciones no
incluidas en la definicion de navegacion basada en la performance.

Nivel deseado de seguridad operacional (TLS). Expresiéon genérica que representa el nivel de riesgo que se considera
aceptable en circunstancias particulares.
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Noche. Las horas comprendidas entre el fin del crepusculo civil vespertino y el comienzo del crepuisculo civil matutino, o
cualquier otro periodo entre la puesta y la salida del sol que prescriba la autoridad correspondiente.

Nota.— EI crepusculo civil termina por la tarde cuando el centro del disco solar se halla a 6° por debajo del horizonte y
empieza por la mafiana cuando el centro del disco solar se halla a 6° por debajo del horizonte.

Operacion de la aviacion corporativa. La explotacion o utilizacion no comercial de aeronaves por parte de una empresa para
el transporte de pasajeros 0 mercancias como medio para la realizacion de los negocios de la empresa, para cuyo fin se
contratan pilotos profesionales.

Operacion de la aviacion general. Operacién de aeronave distinta de la de transporte aéreo comercial o de la de trabajos
aéreos.

Operacion de transporte aéreo comercial. Operacion de aeronave que supone el transporte de pasajeros, carga 0 correo por
remuneracion o arrendamiento.

Operaciones de aproximacién por instrumentos. Aproximacién o aterrizaje en que se utilizan instrumentos como guia de
navegacion basandose en un procedimiento de aproximacién por instrumentos. Hay dos métodos para la ejecucion de
operaciones de aproximacion por instrumentos:

a) una operacion de aproximacion por instrumentos bidimensional (2D), en la que se utiliza guia de navegacion lateral
Unicamente; y

b) una operacién de aproximacién por instrumentos tridimensional (3D), en la que se utiliza guia de navegacion tanto
lateral como vertical.

Nota.— Guia de navegacion lateral y vertical se refiere a la guia proporcionada por:
a) una radioayuda terrestre para la navegacion; o bien

b) datos de navegacién generados por computadora a partir de ayudas terrestres, con base espacial, autdnomas para
la navegacion o una combinacion de las mismas.

Piloto al mando. Piloto designado por el explotador o por el propietario para estar al mando y encargarse de la realizacion
segura de un vuelo.

Plan de vuelo. Informacidon especificada que, respecto a un vuelo proyectado o a parte de un vuelo de una aeronave, se
somete a las dependencias de los servicios de transito aéreo.

Plan operacional de vuelo. Plan del explotador para la realizacion segura del vuelo, basado en la consideracion de la
performance del avién, en otras limitaciones de utilizacion y en las condiciones previstas pertinentes a la ruta que ha de
seguirse y a los aer6dromos de que se trate.

Procedimiento de aproximacion por instrumentos (IAP). Serie de maniobras predeterminadas realizadas por referencia a los
instrumentos de a bordo, con proteccidn especifica contra los obstaculos desde el punto de referencia de aproximacion
inicial, o, cuando sea el caso, desde el inicio de una ruta definida de llegada hasta un punto a partir del cual sea posible
hacer el aterrizaje; y, luego, si no se realiza éste, hasta una posicion en la cual se apliquen los criterios de circuito de
espera o de margen de franqueamiento de obstéculos en ruta. Los procedimientos de aproximacién por instrumentos se
clasifican como sigue:

Procedimiento de aproximacion que no es de precision (NPA). Procedimiento de aproximacion por instrumentos
disefiado para operaciones de aproximacion por instrumentos 2D de Tipo A.

1.1-7 8/11/18



Anexo 6 — Operacion de aeronaves Parte 11

Nota.— Los procedimientos de aproximacion que no son de precision pueden ejecutarse aplicando la técnica
de aproximacion final en descenso continuo (CDFA). Las CDFA con guia de navegacion vertical (VNAV) de
asesoramiento calculada por el equipo de a bordo se consideran como operaciones de aproximacion por
instrumentos 3D. Las CDFA con calculo manual de la velocidad vertical de descenso requerida se consideran como
operaciones de aproximacién por instrumentos 2D. En los PANS-OPS (Doc 8168) Volumen I, Parte Il, Seccion 5,
se proporciona mas amplia informacion sobre las CDFA.

Procedimiento de aproximacion con guia vertical (APV). Procedimiento de aproximacién por instrumentos, con
navegacion basada en la performance (PBN), disefiado para operaciones de aproximacion por instrumentos 3D de
Tipo A.

Procedimiento de aproximacion de precision (PA). Procedimiento de aproximacion por instrumentos, basado en sistemas
de navegacion (ILS, MLS, GLS y SBAS CAT 1), disefiado para operaciones de aproximacion por instrumentos 3D
de Tipos A 0 B.

Nota.— Véase la Seccion 2, Capitulo 2.2, 2.2.2.2.2, en relacién con los tipos de operaciones de aproximacion por
instrumentos.

Programa de mantenimiento. Documento que describe las tareas concretas de mantenimiento programadas y la frecuencia
con que han de efectuarse y procedimientos conexos, por ejemplo el programa de fiabilidad, que se requieren para la
seguridad de las operaciones de aquellas aeronaves a las que se aplique el programa.

Punto de no retorno. Ultimo punto geografico posible en el que la aeronave puede proceder tanto al aerédromo de destino
como a un aerédromo de alternativa en ruta disponible para un vuelo determinado.

Registrador de vuelo. Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a fin de facilitar la investigacion de accidentes o
incidentes.

Registrador de vuelo de desprendimiento automatico (ADFR). Registrador de vuelo combinado instalado en la aeronave
que puede desprenderse automaticamente de la aeronave.

Registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad. Registros que se relacionan con el estado en que se encuentra el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de aeronaves, motores, hélices o piezas conexas.

Reparacion.” Restauracion de un producto aeronautico a su condicién de aeronavegabilidad para asegurar que la aeronave
sigue satisfaciendo los aspectos de disefio que corresponden a los requisitos de aeronavegabilidad aplicados para
expedir el certificado de tipo para el tipo de aeronave correspondiente, cuando ésta haya sufrido dafios o desgaste por el
uso.

Reparacion.”” Restauracién de una aeronave, motor, hélice o pieza conexa a su condicién de aeronavegabilidad, de
conformidad con los requisitos adecuados de aeronavegabilidad cuando haya sufrido dafios o desgaste por el uso.

Requisitos adecuados de aeronavegabilidad. Cddigos de aeronavegabilidad completos y detallados, establecidos, adoptados
0 aceptados por un Estado contratante para la clase de aeronave, de motor o de hélice en cuestion.

Servicios de transito aéreo (ATS). Expresién genérica que se aplica, segun el caso, a los servicios de informacién de vuelo,
alerta, asesoramiento de transito aéreo, control de transito aéreo (servicios de control de &rea, control de aproximacion o
control de aer6dromo).

T Aplicable hasta el 4 de noviembre de 2020.

" Aplicable a partir del 5 de noviembre de 2020.
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Sistema de vision combinado (CVS). Sistema de presentacion de imagenes procedentes de una combinacion de sistema de
vision mejorada (EVS) y sistema de vision sintética (SVS).

Sistema de visién mejorada (EVS). Sistema de presentacion, en tiempo real, de imagenes electronicas de la escena exterior
mediante el uso de sensores de imagenes.

Nota.— EI EVS no incluye sistemas de vision nocturna con intensificacion de imagenes (NVIS).

Sistema de vision sintética (SVS). Sistema de presentacion de imagenes sintéticas, obtenidas de datos, de la escena exterior
desde la perspectiva del puesto de pilotaje.

Sustancias psicoactivas. El alcohol, los opiaceos, los canabinoides, los sedantes e hipnoticos, la cocaina, otros
psicoestimulantes, los alucindgenos y los disolventes volatiles, con exclusion del tabaco y la cafeina.

Tiempo de vuelo — aviones. Tiempo total transcurrido desde que el avién comienza a moverse con el proposito de despegar,
hasta que se detiene completamente al finalizar el vuelo.

Nota.— Tiempo de vuelo, tal como aqui se define, es sindnimo de tiempo ““entre calzos™ de uso general, que se cuenta a
partir del momento en que el avion comienza a moverse con el propésito de despegar, hasta que se detiene completamente al
finalizar el vuelo.

Trabajos aeéreos. Operacién de aeronave en la que ésta se aplica a servicios especializados tales como agricultura,
construccién, fotografia, levantamiento de planos, observacion y patrulla, blsqueda y salvamento, anuncios aéreos, etc.

Tramo de aproximacion final (FAS). Fase de un procedimiento de aproximacion por instrumentos durante la cual se
ejecutan la alineacion y el descenso para aterrizar.

Transmisor de localizacion de emergencia (ELT). Término genérico que describe el equipo que difunde sefiales distintivas
en frecuencias designadas y que, segun la aplicacién puede ser de activacién automatica al impacto o bien ser activado
manualmente. Existen los siguientes tipos de ELT:

ELT fijo automatico [ELT(AF)]. ELT de activacion automatica que se instala permanentemente en la aeronave.

ELT portatil automatico [ELT(AP)]. ELT de activacion automatica que se instala firmemente en la aeronave, pero que se
puede sacar de la misma con facilidad.

ELT de desprendimiento automatico [ELT(AD)]. ELT que se instala firmemente en la aeronave y se desprende y activa
automaticamente al impacto y en algunos casos por accion de sensores hidrostaticos. También puede desprenderse
manualmente.

ELT de supervivencia [ELT(S)]. ELT que puede sacarse de la aeronave, que esta estibado de modo que su utilizacion
inmediata en caso de emergencia sea facil y que puede ser activado manualmente por los sobrevivientes.

Vigilancia basada en la performance (PBS). Vigilancia que se basa en las especificaciones de performance que se aplican al
suministro de servicios de transito aéreo.

Nota.— Una especificacion RSP comprende los requisitos de performance de vigilancia que se aplican a los
componentes del sistema en términos de la vigilancia que debe ofrecerse y del tiempo de entrega de datos, la continuidad, la
disponibilidad, la integridad, la precision de los datos de vigilancia, la seguridad y la funcionalidad correspondientes que se
necesitan para la operacion propuesta en el contexto de un concepto de espacio aéreo particular.
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Visualizador de “cabeza alta” (HUD). Sistema de presentacion visual de la informacién de vuelo en el campo visual frontal
externo del piloto.

Vuelo prolongado sobre el agua. Vuelo sobre el agua a méas de 93 km (50 NM) o a 30 minutos, a velocidad normal de

crucero, lo que sea menor, de distancia respecto de un area en tierra que resulte apropiada para realizar un aterrizaje de
emergencia.
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CAPITULO 1.2 APLICACION

Las normas y métodos recomendados contenidos en el Anexo 6, Parte 11, se aplicaran a todas las operaciones de la aviacion
general internacional que se efectlen con aviones, segun lo descrito en las Secciones 2 y 3.

Nota 1.— Las normas y métodos recomendados aplicables a la operacion de aviones por explotadores autorizados para
realizar operaciones de transporte aéreo comercial internacional figuran en el Anexo 6, Parte I.

Nota 2.— Las normas y métodos recomendados aplicables a las operaciones de transporte aéreo comercial
internacional o a las operaciones de la aviacion general internacional con helicopteros figuran en el Anexo 6, Parte IlI.

Nota 3.— La Seccidn 2 del Anexo 6, Parte Il, se aplica a todas las operaciones de aviones de la aviacion general
internacional, incluidas las que abarca la Seccion 3. A ésta se afiaden requisitos adicionales para aviones grandes y de
turborreactor y operaciones de la aviacion corporativa.
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ANEXO 6 — PARTE II

SECCION 2

OPERACIONES DE LAAVIACION GENERAL






CAPITULO 2.1 GENERALIDADES

Nota 1.— Aunque el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional asigna al Estado de matricula ciertas funciones que
dicho Estado tiene facultad para desempefiar, o estd obligado a desempefiar, segun el caso, la Asamblea reconocid, en la
Resolucion A23-13, que el Estado de matricula tal vez no pudiera cumplir debidamente sus obligaciones en los casos en que
las aeronaves han sido arrendadas, fletadas o intercambiadas —especialmente sin tripulacion— por el explotador de otro
Estado, y que el Convenio quiz& no especifique en forma adecuada los derechos y obligaciones del Estado del explotador en
tales casos, hasta que entre en vigor el Articulo 83 bis del Convenio. Por consiguiente el Consejo inst6 a que, si en los casos
arriba mencionados el Estado de matricula se ve en la imposibilidad de desempefiar en forma adecuada las funciones que le
asigna el Convenio, delegue en el Estado del explotador, con sujecion a la aceptacion de este Gltimo Estado, las funciones
del Estado de matricula que puedan ser desempefiadas en forma més adecuada por el Estado del explotador.
Se entendié que, hasta que entrara en vigor el Articulo 83 bis del Convenio, esta medida solo se adoptaria por razones
practicas y no afectaria a las disposiciones del Convenio de Chicago, que prescriben las obligaciones del Estado de
matricula, ni a terceros Estados. No obstante, al haber entrado en vigor el Articulo 83 bis del Convenio el 20 de junio de 1997,
dichos arreglos de transferencia tendran efecto con respecto a los Estados contratantes que hayan ratificado el Protocolo
correspondiente (Doc 9318) una vez cumplidas las condiciones del Articulo 83 bis.

Nota 2.— En el caso de operaciones internacionales efectuadas colectivamente con aviones que no estén matriculados
todos en el mismo Estado contratante, ninguna disposicion de esta parte impide que los Estados interesados celebren un
convenio para el ejercicio mancomunado de las funciones atribuidas al Estado de matricula por las disposiciones de los
Anexos pertinentes.

2.1.1 Cumplimiento de leyes, reglamentos y procedimientos

2.1.1.1 El piloto al mando observara las leyes, reglamentos y procedimientos pertinentes de los Estados en que opere el
avion.

2.1.1.2 El piloto al mando conocera las leyes, los reglamentos y procedimientos, aplicables al desempefio de sus
funciones, prescritos para las zonas que han de atravesarse y para los aerodromos que han de usarse, y los servicios e
instalaciones de navegacion aérea correspondientes. El piloto al mando se cerciorara asimismo de que los demas miembros
de la tripulacion de vuelo conozcan estas leyes, reglamentos y procedimientos en lo que respecta al desempefio de sus
respectivas funciones en la operacion del avion.

Nota.— En los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen I, figura informacién para los pilotos sobre los pardmetros de los
procedimientos de vuelo y sobre procedimientos operacionales. Los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen |1, contienen criterios
para la creacién de procedimientos de vuelo visual y por instrumentos. Los criterios y procedimientos de franqueamiento de
obstaculos que se aplican en algunos Estados pueden diferir de los que figuran en los PANS-OPS y es importante conocer
estas diferencias por razones de seguridad operacional.

2.1.1.3 El piloto al mando tendré la responsabilidad del control operacional.

Nota.— Esta disposicion no afecta a los derechos y obligaciones de un Estado respecto a la operacién de aviones
matriculados en el mismo.

2.1.1.4 En caso de emergencia que ponga en peligro la seguridad operacional o la proteccién del avion o de las
personas, si hay que tomar alguna medida que infrinja los reglamentos o procedimientos locales, el piloto al mando lo
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notificara sin demora a las autoridades locales competentes. Si lo exige el Estado donde ocurra el incidente, el piloto al
mando presentara un informe sobre tal infraccidn a la autoridad competente de dicho Estado. En este caso, el piloto al mando
presentard también una copia del informe al Estado de matricula del avion. Tales informes se presentaran, tan pronto como
sea posible y, por lo general, dentro de un plazo de 10 dias.

2.1.1.5 Recomendacion.— El piloto al mando deberia disponer a bordo del avion de la informacion esencial relativa
a los servicios de busqueda y salvamento del area sobre la cual volara el avion.

2.1.1.6 El piloto al mando se cerciorara de que los miembros de la tripulacion de vuelo demuestren tener la capacidad

de hablar y comprender el idioma utilizado para las comunicaciones radiotelefénicas aeronauticas conforme a lo especificado
en el Anexo 1.

2.1.2 Mercancias peligrosas
Nota 1.— Las disposiciones relativas al transporte de mercancias peligrosas figuran en el Anexo 18.

Nota 2.— El Articulo 35 del Convenio se refiere a determinadas clases de restricciones respecto a la carga.

2.1.3 Uso de sustancias psicoactivas

Nota.— Las disposiciones relativas al uso de sustancias psicoactivas figuran en el Anexo 1, 1.2.7 y en el Anexo 2, 2.5.

2.1.4 Aprobaciones especificas

El piloto al mando no realizard operaciones para las cuales se requiera una aprobacién especifica, a menos que dicha
aprobacion haya sido emitida por el Estado de matricula. Las aprobaciones especificas seguiran el formato y contendran por
lo menos la informacién que se enumera en el Apéndice 2.4.
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CAPITULO 2.2 OPERACIONES DE VUELO

2.2.1 Servicios e instalaciones de vuelo
El piloto al mando se cerciorara de que no inicie un vuelo a menos que se haya determinado previamente, por todos los
medios razonables al alcance, que las instalaciones y servicios terrestres o maritimos, incluidas las instalaciones de
comunicaciones y las ayudas para la navegacion, que estén disponibles y se requieran necesariamente durante ese vuelo para
la operacidn segura del avion, son adecuados para el tipo de operacidn de acuerdo con el cual haya de realizarse el vuelo.
Nota.— En esta norma, por “medios razonables” se entiende el uso, en el punto de salida, de la informacion de que

disponga el piloto al mando, ya sea la publicada oficialmente por los servicios de informacion aerondutica o la que pueda
conseguirse facilmente de otras fuentes.

2.2.2 Gestion operacional

2.2.2.1 Instrucciones para las operaciones — Generalidades

Un avién no efectuara rodaje en el area de movimiento de un aerddromo salvo que la persona que lo maneje sea un piloto
calificado convenientemente o:

a) haya sido debidamente autorizada por el propietario, por el arrendador, si esta arrendado, o por un agente designado;

b) sea absolutamente competente para maniobrar el avién en rodaje;

c) esté calificada para usar el radio, de requerirse radiocomunicaciones; y

d) haya recibido instruccién de una persona competente con respecto a la disposicion general de aerédromo y, cuando
sea pertinente, informacion sobre rutas, letreros, luces de sefializacion, sefiales e instrucciones ATC, fraseologia y
procedimientos, y esté en condiciones de cumplir las normas operacionales requeridas para el movimiento seguro de
los aviones en el aerodromo.

2.2.2.2 Minimos de utilizacion de aer6dromo
2.2.2.2.1 EIl Estado de matricula puede aprobar créditos operacionales para operaciones con aviones equipados con
sistemas de aterrizaje automético, un HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS. Dichas aprobaciones no

afectaran a la clasificacion del procedimiento de aproximacion por instrumentos.

Nota.— Esta norma no exige el establecimiento de minimos de utilizacion de aerédromo por parte del Estado del
aerddromo.

2.2.2.2.1.1 EIl Estado de matricula puede aprobar créditos operacionales para operaciones con aviones equipados con

sistemas de aterrizaje automatico, un HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS. Dichas aprobaciones no
afectaran a la clasificacién del procedimiento de aproximacion por instrumentos.
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Nota 1.— Los créditos operacionales comprenden:

a) para fines de una prohibicion de aproximacion (2.2.4.1.2), minimos por debajo de los minimos de utilizacion de
aerédromo;

b) la reduccion o satisfaccion de los requisitos de visibilidad; o
c) lanecesidad de un menor ndmero de instalaciones terrestres porque se compensan con capacidades de a bordo.

Nota 2.— En el Adjunto 2.B y en el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura orientacion sobre créditos
operacionales para aeronaves equipadas con sistemas de aterrizaje automatico, un HUD o visualizadores equivalentes, EVS,
SVSy CVS.

Nota 3.— En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura informacién relativa a un HUD o visualizadores
equivalentes, incluyendo referencias a documentos de la RTCA y EUROCAE.

2.2.2.2.2 Las operaciones de aproximacidn por instrumentos se clasificaran basandose en los minimos de utilizacion
mas bajos por debajo de los cuales la operacion de aproximacion debera continuarse Unicamente con la referencia visual
requerida, de la manera siguiente:

a) Tipo A: una altura minima de descenso o altura de decisién igual o superior a 75 m (250 ft); y

b) Tipo B: una altura de decision inferior a 75 m (250 ft). Las operaciones de aproximacién por instrumentos de Tipo B
estan categorizadas de la siguiente manera:

1) Categoria | (CAT 1): una altura de decision no inferior a 60 m (200 ft) y con visibilidad no inferior a 800 m o
alcance visual en la pista no inferior a 550 m;

2) Categoria Il (CAT II): una altura de decision inferior a 60 m (200 ft) pero no inferior a 30 m (100 ft) y alcance
visual en la pista no inferior a 300 m;

3) Categoria IIIA (CAT Il1A): una altura de decision inferior a 30 m (100 ft) o sin limitacién de altura de decision
y alcance visual en la pista no inferior a 175 m;

4) Categoria I11B (CAT HIB): una altura de decision inferior a 15 m (50 ft) o sin limitacion de altura de decision y
alcance visual en la pista inferior a 175 m pero no inferior a 50 m; y

5) Categoria I1IC (CAT IIIC): sin altura de decision ni limitaciones de alcance visual en la pista.

Nota 1.— Cuando los valores de la altura de decision (DH) y del alcance visual en la pista (RVR) corresponden a
categorias de operacién diferentes, la operacion de aproximacién por instrumentos ha de efectuarse de acuerdo con los
requisitos de la categoria mas exigente (p. ej., una operacién con una DH correspondiente a la CAT A, pero con un RVR
de la CAT IIIB, se consideraria operacion de la CAT 1lIB, o una operacion con una DH correspondiente a la CAT Il, pero
con un RVR de la CAT I, se consideraria operacion de la CAT II).

Nota 2.— La referencia visual requerida significa aquella seccién de las ayudas visuales o del area de aproximacion
que deberia haber estado a la vista durante tiempo suficiente para que el piloto pudiera hacer una evaluacion de la posicion
y de la rapidez del cambio de posicién de la aeronave, en relacion con la trayectoria de vuelo deseada. En el caso de una
operacién de aproximacion en circuito, la referencia visual requerida es el entorno de la pista.

Nota 3.— En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura orientacion sobre clasificacion de

aproximaciones en relacion con operaciones, procedimientos, pistas y sistemas de navegacion para aproximacién por
instrumentos.
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2.2.2.2.3 Los minimos de utilizacion para las operaciones de aproximacion por instrumentos 2D con procedimientos de
aproximacion por instrumentos se determinaran estableciendo una altitud minima de descenso (MDA) o una altura minima de
descenso (MDH), visibilidad minima y, de ser necesario, condiciones de nubosidad.

Nota.— En los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen I, Parte Il, Seccion 5, se proporciona orientacion para aplicar la
técnica de vuelo de aproximacion final en descenso continuo (CDFA) en procedimientos de aproximacién que no son de
precision.

2.2.2.2.4 Los minimos de utilizacion para las operaciones de aproximacion por instrumentos 3D con procedimientos de
aproximacion por instrumentos se determinaran estableciendo una altitud de decision (DA) o una altura de decision (DH) y la
visibilidad minima o el RVR.

2.2.2.3 Pasajeros

2.2.2.3.1 El piloto al mando se asegurara de que los pasajeros conozcan bien la ubicacion y el uso de:

a) los cinturones de seguridad,;

b) las salidas de emergencia;

c) los chalecos salvavidas, si esta prescrito llevarlos a bordo;

d) el equipo de oxigeno si se prevé utilizar oxigeno; y

e) otro equipo de emergencia suministrado para uso individual, inclusive tarjetas de instrucciones de emergencia para
los pasajeros.

2.2.2.3.2 El piloto al mando se asegurara de que todas las personas a bordo conozcan la ubicacion y el modo general de
usar el equipo principal de emergencia que se lleve para uso colectivo.

2.2.2.3.3 En caso de emergencia durante el vuelo, el piloto al mando se asegurard de que los pasajeros reciban
instrucciones acerca de las medidas de emergencia apropiadas a las circunstancias.

2.2.2.3.4 El piloto al mando se asegurard de que durante el despegue y el aterrizaje y siempre que, por razones de

turbulencia o cualquier otra emergencia que ocurra durante el vuelo, se considere necesario tener precaucion, todos los
pasajeros a bordo del avidn estén sujetos en sus asientos por medio de los cinturones de seguridad o de tirantes de sujecion.

2.2.3 Preparacion de los vuelos
2.2.3.1 No se iniciara ningun vuelo hasta que el piloto al mando haya comprobado que:

a) el avidn reldne condiciones de aeronavegabilidad, esta debidamente matriculado y los certificados al respecto se
encuentran a bordo;

b) los instrumentos y el equipo instalados en el avién son apropiados, teniendo en cuenta las condiciones de vuelo
previstas;

c) se harealizado cualquier mantenimiento necesario, de acuerdo con el Capitulo 2.6;
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d) la masa del avion y el lugar del centro de gravedad permiten realizar el vuelo con seguridad, teniendo en cuenta las
condiciones de vuelo previstas;

e) lacarga transportada esta debidamente distribuida y sujeta; y
f) no se sobrepasaran los limites operacionales del avion que figuran en el manual de vuelo o su equivalente.

2.2.3.2 Recomendacion.— El piloto al mando deberia disponer de informacion suficiente respecto a la performance
ascensional con todos los motores en funcionamiento, a efectos de determinar la pendiente ascensional que puede alcanzarse
durante la fase de salida en las condiciones de despegue existentes y con el procedimiento de despegue previsto.

2.2.3.3 Planificacion del vuelo

Antes de comenzar un vuelo, el piloto al mando se familiarizara con toda la informacién meteoroldgica disponible, apropiada
al vuelo que se intenta realizar. La preparacion de un vuelo que suponga alejarse de los alrededores del punto de partida y la
de cada vuelo que se atenga a las reglas de vuelo por instrumentos incluiran:

a) un estudio de los informes y prondsticos meteorolégicos actualizados de que se disponga; y

b) la planificacion de medidas alternativas en caso de que el vuelo no pueda completarse como estaba previsto debido a
las condiciones meteoroldgicas.

Nota 1.— Es préactica en algunos Estados, para fines de planificacion de vuelo, declarar para un aerédromo designado
como de alternativa minimos superiores a los del mismo aerédromo cuando se ha planificado como de aterrizaje previsto.

Nota 2.— Los requisitos relativos a los planes de vuelo figuran en el Anexo 2 — Reglamento del aire, y en los
Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo (PANS-ATM, Doc 4444).

2.2.3.4 Condiciones meteoroldgicas

2.2.3.4.1 No se iniciara ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las VFR, a no ser que los Gltimos informes
meteoroldgicos o una combinacién de los mismos y de los pronésticos indiquen que las condiciones meteorolégicas a lo
largo de la ruta, o en aquella parte de la ruta por la cual haya de volarse de acuerdo con las VFR, seran de tal indole que, en el
momento oportuno, permitan dar cumplimiento a dichas reglas.

2.2.3.4.2 Unvuelo que haya de efectuarse de conformidad con reglas de vuelo por instrumentos no debera:

a) despegar del aer6dromo de salida a no ser que las condiciones meteoroldgicas, a la hora de su utilizacidn,
correspondan o sean superiores a los minimos de utilizacion del aer6dromo para dicha operacion; y

b) despegar o continuar mas alla del punto de nueva planificacion en vuelo a no ser que en el aerédromo de aterrizaje
previsto o en cada aerédromo de alternativa que haya de seleccionarse de conformidad con 2.2.3.5, los informes
meteoroldgicos vigentes o una combinacién de los informes y prondsticos vigentes indiquen que las condiciones
meteoroldgicas, a la hora prevista de su utilizacion, corresponderan o seran superiores a los minimos de utilizacion
de aerédromo para dicha operacion.

2.2.3.4.3 El Estado de matricula establecera los criterios que han de aplicarse para la hora prevista de utilizacién de un
aerédromo, incluyendo un margen de tiempo.

Nota.— Un margen de tiempo ampliamente aceptado para la ““hora prevista de utilizacion™ es una hora antes y después

de la primera y Gltima hora de llegada. En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (FPFM)
(Doc 9976) figuran consideraciones adicionales.
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2.2.3.4.4 Si ha de realizarse un vuelo en condiciones de engelamiento conocidas o0 previstas, no se iniciara el vuelo, a
menos que el avion esté certificado y equipado para volar en esas condiciones.

2.2.3.4.5 No se iniciard ningun vuelo que tenga que planificarse o que se prevea realizar en condiciones, conocidas 0
previstas, de formacion de hielo en el avion en tierra, a no ser que se le haya inspeccionado para detectar la formacion de
hielo y, de ser necesario, se le haya dado tratamiento apropiado de deshielo o antihielo. La acumulacion de hielo o de otros
contaminantes que se produce en forma natural se eliminara a fin de mantener el avion en condiciones de aeronavegabilidad
antes del despegue.

Nota.— En el Manual de operaciones de deshielo y anithielo para aeronaves en tierra (Doc 9640) figura orientacion
relativa.

2.2.3.5 Aer6dromos de alternativa

Aerdédromos de alternativa de destino

Para un vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos, se seleccionara y especificara por
lo menos un aerédromo de alternativa de destino en los planes de vuelo, a no ser que:

a) la duracion del vuelo desde el aerédromo de salida, o desde el punto de nueva planificacion en vuelo, hasta el
aerédromo de destino sea tal que, teniendo en cuenta todas las condiciones meteoroldgicas y la informacion
operacional pertinente al vuelo, a la hora prevista de utilizacion, exista certidumbre razonable de que:

1) laaproximaciony el aterrizaje puedan hacerse en condiciones meteorolégicas de vuelo visual; y

2) ala hora prevista de utilizacion en el aerédromo de destino haya pistas separadas utilizables, por lo menos una
de ellas con procedimiento de aproximacién por instrumentos operacional; o

b) el aer6dromo de aterrizaje previsto esté aislado; y

1) se haya prescrito un procedimiento normalizado de aproximacién por instrumentos para el aerddromo de
aterrizaje previsto;

2) se haya determinado un punto de no retorno; y

3) el vuelo no continuard mas alla del punto de no retorno a no ser que la informacidn meteoroldgica mas reciente
indique que las siguientes condiciones meteoroldgicas existiran a la hora prevista de utilizacion:

i) una altura de base de nubes de por lo menos 300 m (1 000 ft) por encima de la minima que corresponda al
procedimiento de aproximacidn por instrumentos; y

ii) una visibilidad de por lo menos 5,5 km (3 NM) o de 4 km (2 NM) mas que la minima correspondiente al
procedimiento de aproximacion por instrumentos.

Nota.— Por pistas separadas se entiende dos o mas pistas del mismo aer6dromo configuradas de modo que si
una pista esté cerrada, puedan realizarse operaciones a las otras pistas.
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2.2.3.6 Requisitos de combustible y aceite

2.2.3.6.1 No se iniciara ningln vuelo a menos que, teniendo en cuenta las condiciones meteoroldgicas y todo retraso
que se prevea en vuelo, el avion lleve suficiente combustible y aceite para completar el vuelo sin peligro. La cantidad de
combustible que ha de llevarse debe permitir:

a) cuando el vuelo se realice de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos y no se requiera un aerédromo de
alternativa de destino de conformidad con 2.2.3.5, o cuando el vuelo se dirige a un aerédromo aislado, volar al
aerédromo de aterrizaje previsto y, después, disponer de una reserva de combustible final durante por lo menos 45
minutos a altitud normal de crucero; o

b) cuando el vuelo se realice de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos y se requiera un aerédromo de
alternativa de destino, volar hasta el aerédromo de aterrizaje previsto y luego hasta un aerédromo de alternativa vy,
después, disponer de una reserva de combustible final durante por lo menos 45 minutos a altitud normal de crucero; o

c) cuando el vuelo se realice de acuerdo con las VFR para vuelo diurno, volar al aerédromo de aterrizaje previsto y,
después, disponer de una reserva de combustible final durante por lo menos 30 minutos a altitud normal de crucero; o

d) cuando el vuelo se realice de acuerdo con las VFR para vuelo nocturno, volar al aerodromo de aterrizaje previsto y,
después, disponer de una reserva de combustible final durante por lo menos 45 minutos a altitud normal de crucero.

Nota 1.— Nada de lo dispuesto en 2.2.3.6 impide la modificacién de un plan de vuelo, durante el vuelo, a fin de hacer un
nuevo plan hasta otro aerédromo, siempre que desde el punto en que se cambie el plan de vuelo puedan cumplirse los
requisitos de 2.2.3.6.

Nota 2.— En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (FPFM) (Doc 9976) figura orientacion
sobre la planificacion de vuelos a aerédromos aislados.

2.2.3.6.2 El uso del combustible después del inicio del vuelo para fines distintos de los previstos originalmente durante
la planificacion previa al vuelo exigird un nuevo analisis y, si corresponde, ajuste de la operacion prevista.

2.2.3.7 Reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo

2.2.3.7.1 Recomendacién.— No deberia reabastecerse de combustible a ningln avién cuando los pasajeros estén
embarcando, a bordo o desembarcando, a menos que esté presente el piloto al mando u otro personal calificado listos para
iniciar y dirigir la evacuacion del avion por los medios mas practicos y expeditos disponibles.

2.2.3.7.2 Recomendacién.— Cuando el reabastecimiento de combustible se haga con pasajeros embarcando, a bordo
o0 desembarcando, deberian mantenerse comunicaciones en ambos sentidos, mediante el sistema de intercomunicacion del
avion u otro medio apropiado, entre el personal en tierra que supervise el reabastecimiento y el piloto al mando u otro
personal calificado segun lo requerido por 2.2.3.7.1.

Nota 1.— Las disposiciones de 2.2.3.7.1 no exigen necesariamente que se desplieguen integramente las escaleras del
avion ni se abran las salidas de emergencia como prerrequisito para el reabastecimiento.

Nota 2.— En el Anexo 14, Volumen I, figuran disposiciones respecto al reabastecimiento de combustible a las
aeronaves, en tanto que en el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Partes 1 y 8, figura orientacién sobre
practicas seguras de reabastecimiento de combustible.

Nota 3.— Se requieren precauciones adicionales cuando el reabastecimiento sea de combustibles distintos al queroseno

de aviacion o cuando el reabastecimiento tenga como consecuencia una mezcla de queroseno de aviacién con otros
combustibles de aviacion para motores de turbina o cuando se utilice una linea abierta.
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2.2.3.8 Provision de oxigeno
El piloto al mando se asegurara de que se lleve suficiente cantidad de oxigeno respirable, para suministrarlo a miembros de la
tripulacion y a pasajeros, para todos los vuelos a altitudes a las que la falta de oxigeno podria provocar una aminoracion de
las facultades de los miembros de la tripulacion o un efecto perjudicial para los pasajeros.

Nota 1.— En el Adjunto 2.A se presenta orientacion sobre el transporte y uso de oxigeno.

Nota 2.— Las altitudes aproximadas en la atmdsfera tipo, correspondientes a los valores de presion absoluta que se
emplean en el texto del Adjunto 2.A son las siguientes:

Presién absoluta Metros Pies
700 hPa 3000 10 000
620 hPa 4000 13 000
376 hPa 7 600 25 000

2.2.4 Procedimientos durante el vuelo

2.2.4.1 Minimos de utilizacién de aer6dromo

2.2.4.1.1 No se continuara ningin vuelo hacia el aerédromo de aterrizaje previsto, a menos que la informacién mas
reciente de que se disponga indique que, a la hora prevista de llegada, puede hacerse un aterrizaje en ese aerédromo o por lo
menos en uno de los aerédromos de alternativa de destino de acuerdo con los minimos de utilizacion de aer6dromo
establecidos de conformidad con 2.2.2.2.

2.2.4.1.2 No se continuara una aproximacién por instrumentos por debajo de 300 m (1 000 ft) por encima de la
elevacion del aerédromo o en el tramo de aproximacién final, a menos que la visibilidad notificada o el RVR de control
corresponda o esté por encima de los minimos de utilizacién del aerédromo.

Nota.— En los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen Il, figuran criterios para el tramo de aproximacion final.

2.2.4.1.3 Si, después de ingresar en el tramo de aproximacién final o después de descender por debajo de 300 m
(1000 ft) por encima de la elevacion del aerddromo, la visibilidad notificada o el RVR de control es inferior al minimo
especificado, puede continuarse la aproximacion hasta DA/H o MDA/H. En todo caso, ningln avion proseguira su
aproximacion para el aterrizaje méas alla de un punto en el cual se infringirian los minimos de utilizacién de aerédromo.

Nota.— RVR de control se refiere a los valores notificados de uno 0 mas emplazamientos de notificacion RVR (punto de
toma de contacto, punto medio y extremo de parada) que se utilizan para determinar si se cumplen o no los minimos de
utilizacidn. Cuando se emplea el RVR, el RVR de control es el RVR del punto de toma de contacto, salvo que lo prescriban de
otro modo los criterios del Estado.

2.2.4.2 Informes meteoroldgicos emitidos por los pilotos
(Aplicable hasta el 4 de noviembre de 2020)

Recomendacion.— Cuando se encuentren condiciones meteoroldgicas que probablemente afecten a la seguridad
operacional de otras aeronaves, deberia notificarse lo antes posible.
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Nota.— Los procedimientos empleados para hacer observaciones meteoroldgicas a bordo de las aeronaves en vuelo, asi
como para su anotacion y notificacion, figuran en el Anexo 3, los PANS-ATM (Doc 4444) y los Procedimientos
suplementarios regionales (Doc 7030) pertinentes.

2.2.4.2 Observaciones meteorologicas y operacionales expedidas por los pilotos
(Aplicable a partir del 5 de noviembre de 2020)

2.2.4.2.1 Recomendacion.— Cuando se encuentren condiciones meteoroldgicas que probablemente afecten a la
seguridad operacional de otras aeronaves, deberia notificarse lo antes posible.

Nota.— Los procedimientos empleados para hacer observaciones meteorolégicas a bordo de las aeronaves en vuelo, asi
como para su anotacion y notificacién, figuran en el Anexo 3, los PANS-ATM (Doc 4444) y los Procedimientos
suplementarios regionales (Doc 7030) pertinentes.

2.2.4.2.2 Recomendacion.— El piloto al mando deberia notificar la eficacia de frenado en la pista cuando la eficacia
de frenado experimentada no es tan buena como la notificada.

Nota.— En los PANS-ATM (Doc 4444), Capitulo 4 y Apéndice 1, figuran los procedimientos para aeronotificaciones
especiales sobre eficacia de frenado en la pista.

2.2.4.3 Condiciones de vuelo peligrosas

Recomendacion.— Las condiciones de vuelo peligrosas que se encuentren, que no sean las relacionadas con
fendbmenos meteoroldgicos, deberian notificarse lo antes posible a la estacion aeronautica apropiada. Los informes asi
emitidos deberian dar los detalles que puedan ser pertinentes para la seguridad operacional de otras aeronaves.

2.2.4.4 Miembros de la tripulacién de vuelo en los puestos de servicio*

2.2.4.4.1 Despegue y aterrizaje. Todos los miembros de la tripulacion de vuelo que estén de servicio de vuelo en la
cabina de pilotaje permaneceran en su puesto.

2.2.4.4.2 En ruta. Todos los miembros de la tripulacion de vuelo que estén de servicio de vuelo en la cabina de pilotaje
permaneceran en sus puestos, a menos que su ausencia sea necesaria para desempefiar cometidos relacionados con la
utilizacion del avion, o por necesidades fisioldgicas.

2.2.4.43 Cinturones de seguridad. Todos los miembros de la tripulacion de vuelo mantendran abrochados sus
cinturones de seguridad mientras estén en sus puestos.

2.2.4.4.4 Arnés de seguridad. Cuando se dispone de arneses de seguridad, cualquier miembro de la tripulacion de vuelo
que ocupe un asiento de piloto mantendra abrochado el arnés de seguridad durante las fases de despegue y aterrizaje; todos
los otros miembros de la tripulacién mantendran abrochado su arnés de seguridad durante las fases de despegue vy aterrizaje,
salvo que los tirantes les impidan desempefiar sus obligaciones, en cuyo caso los tirantes pueden aflojarse aunque el cinturén
de seguridad debe quedar ajustado.

Nota.— El arnés de seguridad incluye tirantes y un cinturén que pueden usarse separadamente.

* En 2020, el péarrafo 2.2.4.4 volvera a numerarse como 2.2.4.5.
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2.2.4.4 Procedimientos operacionales de los aviones para performance del aterrizaje
(Aplicable a partir del 5 de noviembre de 2020)

Recomendacion.— Una aproximacion para el aterrizaje no deberia continuarse por debajo de 300 m (1 000 ft) sobre la
elevacion del aerédromo, a menos que el piloto al mando esté seguro de que, de acuerdo con la informacién disponible
sobre el estado de la superficie de la pista, la informacion relativa a la performance del avidn indica que puede realizarse un
aterrizaje seguro.

Nota 1.— Los procedimientos para utilizar la informacion sobre el estado de la superficie de la pista, a bordo de la
aeronave, figuran en los PANS-Aerédromos (Doc 9981) y en la seccion relativa a la performance del manual de vuelo del
avion; y para los aviones certificados de conformidad con el Anexo 8, Parte I11B, en el Manual sobre la performance de los
aviones (Doc 10064).

Nota 2.— Las orientaciones sobre la elaboracion de informacion relativa a la performance de los aviones certificados
de conformidad con el Anexo 8, Parte 111 B figuran en el Manual sobre la performance de los aviones (Doc 10064).

2.2.45 Uso de oxigeno*

Todos los miembros de la tripulacién ocupados en servicios esenciales para la operacion segura de un avion en vuelo
utilizardn continuamente el oxigeno respirable siempre que prevalezcan las circunstancias por las cuales se prescribe el
suministro, segun 2.2.3.8.

2.2.4.6 Proteccion de la tripulacién de cabina y de los pasajeros
en los aviones presurizados en caso de despresurizacion*

Recomendaciéon.— La tripulacion de cabina deberia estar protegida para asegurarse, con un grado razonable de
probabilidad, de que no pierda el sentido durante cualquier descenso de emergencia que pudiera ser necesario en caso
despresurizacion y, ademas, deberia disponer de medios de proteccion que le permitan administrar los primeros auxilios a
los pasajeros durante el vuelo estabilizado después de la emergencia. Los pasajeros deberian estar protegidos por medio de
dispositivos o procedimientos operacionales capaces de garantizar, con un grado razonable de probabilidad, su
supervivencia a los efectos de la hipoxia en caso de despresurizacion.

Nota.— No esta previsto que la tripulacion de cabina siempre pueda prestar ayuda a los pasajeros durante los
procedimientos de descenso de emergencia que puedan ser necesarios en caso de despresurizacion.

2.2.4.7 Gestion del combustible en vuelo*

2.2.4.7.1 El piloto al mando se asegurara continuamente de que la cantidad de combustible utilizable remanente a
bordo no sea inferior a la cantidad de combustible que se requiere para proceder a un aerédromo en el que puede realizarse un
aterrizaje seguro con el combustible de reserva final previsto.

2.2.4.7.2 El piloto al mando natificara al ATC una situacion de combustible minimo declarando COMBUSTIBLE
MINIMO cuando, teniendo la obligacion de aterrizar en un aerédromo especifico, calcula que cualquier cambio en la
autorizacion existente para ese aer6dromo, o cualquier otra demora de trafico aéreo, puede dar lugar a un aterrizaje con
menos del combustible de reserva final previsto.

* En 2020, los parrafos 2.2.4.5 a 2.2.4.8 volveran a numerarse como 2.2.4.6 a 2.2.4.9.
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Nota.— La declaracién de COMBUSTIBLE MINIMO informa al ATC que todas las opciones de aerédromos previstos
se han reducido a un aerddromo de aterrizaje previsto especifico y que cualquier cambio respecto de la autorizacion
existente, o demora de trafico aéreo, puede dar lugar a un aterrizaje con menos del combustible de reserva final previsto.
Esta situacién no es una situacién de emergencia sino una indicacion de que podria producirse una situacion de emergencia
si hay méas demora.

2.2.4.7.3 El piloto al mando declarard una situaciéon de emergencia del combustible mediante la radiodifusion de
MAYDAY MAYDAY MAYDAY COMBUSTIBLE, cuando la cantidad de combustible utilizable que, segtn lo calculado,
estaria disponible al aterrizar en el aerédromo més cercano donde puede efectuarse un aterrizaje seguro es inferior a la
cantidad de combustible de reserva final previsto.

Nota 1.— Combustible de reserva final previsto se refiere al valor calculado en 2.2.3.6 y es la cantidad minima de
combustible que se requiere al aterrizar en cualquier aerédromo.

Nota 2.— El término “MAYDAY COMBUSTIBLE™ describe la indole de las condiciones de emergencia segun lo
prescrito en el Anexo 10, Volumen 11, 5.3.2.1.1, b) 3).

2.2.4.8 Procedimientos de aproximacion por instrumentos*

2.2.4.8.1 El Estado en el que estd situado el aerédromo aprobard y promulgard uno o més procedimientos de
aproximacion por instrumentos de los que hayan sido disefiados para operaciones de aproximacion por instrumentos para
servir a cada pista de vuelo por instrumentos o aerédromo utilizado para operaciones de vuelo por instrumentos.

2.2.4.8.2 Los aviones que vuelen de conformidad con las reglas de vuelo por instrumentos observaran los
procedimientos de aproximacién por instrumentos aprobados por el Estado en que esté situado el aerédromo.

Nota 1.— Véase 2.2.2.2.1 en relacion con las clasificaciones de operacion de aproximacion por instrumentos.

Nota 2.— En los PANS-OPS, Volumen I, figura informacién para los pilotos sobre los parametros de los procedimientos
de vuelo y sobre procedimientos operacionales. Los PANS-OPS, Volumen 1l, contienen criterios para la creacion de
procedimientos de vuelo visual y por instrumentos. Los criterios y procedimientos de franqueamiento de obstaculos que se
aplican en algunos Estados pueden diferir de los que figuran en los PANS-OPS y es importante conocer estas diferencias por
razones de seguridad operacional (véase 2.1.1.1).

2.2.5 Funciones del piloto al mando

2.2.5.1 El piloto al mando sera responsable de la operacion, seguridad operacional y proteccion del avion, asi como de
la seguridad de todos los miembros de la tripulacidn, los pasajeros y la carga que se encuentre a bordo.

2.2.5.2 El piloto al mando sera responsable de garantizar que:

a) no se comenzara ningn vuelo si algin miembro de la tripulacion de vuelo se halla incapacitado para cumplir sus
obligaciones por una causa cualquiera, como lesiones, enfermedad, fatiga o los efectos de cualquier sustancia
psicoactiva; y

b) no se continuara ningdn vuelo més alla del aerédromo adecuado mas préximo cuando la capacidad de los miembros
de la tripulacién de vuelo para desempefiar sus funciones se reduzca significativamente por la alteracion de sus
facultades debido a causas tales como fatiga, enfermedad o falta de oxigeno.

* En 2020, los parrafos 2.2.4.5 a 2.2.4.8 volveran a numerarse como 2.2.4.6 a 2.2.4.9.
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2.2.5.3 El piloto al mando sera responsable de notificar a la autoridad correspondiente mas préxima, por el medio mas
rapido de que disponga, cualquier accidente en relacién con el avién en el cual alguna persona resulte muerta o con lesiones
graves, 0 se causen dafos de importancia al avion o a la propiedad.

Nota.— La definicion de la expresion “lesion grave™ figura en el Anexo 13.

2.2.6 Equipaje de mano (despegue y aterrizaje)

El piloto al mando se asegurara de que todo equipaje de mano embarcado en el avion e introducido en la cabina de pasajeros
quede bien retenido.
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CAPITULO 2.3 LIMITACIONES DE UTILIZACION
DE LA PERFORMANCE DEL AVION

2.3.1 Generalidades
2.3.1.1 Todo avién se utilizara:

a) de conformidad con los términos establecidos en su certificado de aeronavegabilidad o documento aprobado
equivalente;

b) dentro de las limitaciones de utilizacién prescritas por la autoridad encargada de la certificacién en el Estado de
matricula; y

c) de corresponder, dentro de las limitaciones de masa impuestas por el cumplimiento de las normas aplicables de
homologacion en cuanto al ruido, contenidas en el Anexo 16, Volumen I, a no ser que la autoridad competente del
Estado en que estéa situado el aerddromo autorice otra cosa en circunstancias excepcionales para un cierto aerédromo
0 pista donde no exista problema de perturbacién debida al ruido.

2.3.1.2 En el avion habré los letreros, listas, marcas en los instrumentos, o combinaciones de estos recursos, que
presenten visiblemente las limitaciones prescritas por la autoridad encargada de la certificacion en el Estado de matricula.

2.3.1.3 El piloto al mando determinara que la performance del avion permita que se lleven a cabo con seguridad el
despegue y la salida.
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CAPITULO 2.4 INSTRUMENTOS, EQUIPO Y DOCUMENTOS
DE VUELO DEL AVION

Nota.— En el Capitulo 2.5 figuran las disposiciones relativas al equipo de comunicaciones y de navegacién de a bordo.

2.4.1 Generalidades
Ademas del equipo minimo necesario para el otorgamiento del certificado de aeronavegabilidad, en los aviones se instalaran
o llevaran, segln sea apropiado, los instrumentos, equipo y documentos de vuelo que se prescriben en los parrafos siguientes,
de acuerdo con el avién utilizado y con las circunstancias en que haya de realizarse el vuelo. Los instrumentos o equipo
prescritos, incluida su instalacion, cumpliran con las normas que resulten aceptables para el Estado de matricula.
2.4.2 Para aviones en todos los vuelos

2.4.2.1 Un avién ird equipado con instrumentos para que la tripulacién de vuelo pueda verificar la trayectoria de vuelo
del avidn, llevar a cabo cualesquier maniobras reglamentarias requeridas y observar las limitaciones de utilizacién del avion
en las condiciones de utilizacion previstas.

2.4.2.2 Un avidn ira equipado con o llevara a bordo:

a) un botiquin adecuado de primeros auxilios, situado en lugar accesible;

b) extintores portatiles de un tipo que, cuando se descarguen, no causen contaminacion peligrosa del aire dentro del
avion. Al menos uno estara ubicado:

1) en el compartimiento de pilotos; y

2) en cada compartimiento de pasajeros que esté separado del compartimiento de pilotos y que no sea facilmente
accesible a la tripulacion de vuelo;

Nota.— Para los agentes extintores de incendios, referirse al 2.4.2.3.
c) 1) unasiento o litera para cada persona que exceda de una edad que determine el Estado de matricula; y
2) un cinturdn para cada asiento y cinturones de sujecion para cada litera;
d) los manuales, cartas e informacion siguientes:
1) el manual de vuelo, u otros documentos o informacion relacionados con toda limitacion de utilizacion prescrita
para el avion por la autoridad encargada de la certificacion, del Estado de matricula, y requeridos para la

aplicacion del Capitulo 2.3;

2) cualquier aprobacion especifica emitida por el Estado de matricula, si corresponde, para la operacion u
operaciones que se realizaran;
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3) cartas actualizadas adecuadas para la ruta del vuelo propuesto y para todas las rutas por las que posiblemente
pudiera desviarse el vuelo;

4) los procedimientos prescritos en el Anexo 2 para los pilotos al mando de aeronaves interceptadas;

5) las sefiales visuales para uso de las aeronaves, tanto interceptoras como interceptadas, que figuran en el
Anexo 2;y

6) el libro de a bordo del avién;

e) cuando el avion esté equipado con fusibles accesibles en vuelo, fusibles eléctricos de repuesto, de los amperajes
apropiados, para sustituirlos.

2.4.2.3 Todo agente que se utilice en los extintores de incendios incorporados en los receptaculos destinados a desechar
toallas, papel o residuos en los lavabos de un avion cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez el 31 de diciembre de 2011 o después y todo agente extintor empleado en los extintores de incendios portatiles de
un avion cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 31 de diciembre de 2018
0 después:

a) cumplird los requisitos minimos de performance del Estado de matricula que se apliquen; y
b) no serd de un tipo enumerado en el Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono
de 1987, que figura en el Anexo A, Grupo Il, del Manual del Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que
agotan la capa de ozono, Octava edicion.
Nota.— La informacién relativa a los agentes extintores figura en la Nota técnica nim. 1, New Technology Halon
Alternatives, del Comité de opciones técnicas de halones del PNUMA, y en el Informe nim. DOT/FAA/AR-99-63, Options
to the Use of Halons for Aircraft Fire Suppression Systems, de la FAA.

2.4.2.4 Recomendacién.— En todos los vuelos, los aviones deberian estar equipados con las claves de sefiales de
tierra a aire para fines de busqueda y salvamento.

2.4.2.5 Recomendacién.— En todos los vuelos, los aviones deberian estar equipadas con un arnés de seguridad por
cada asiento de los miembros de la tripulacion.

Nota.— El arnés de seguridad incluye tirantes y un cinturén que pueden usarse separadamente.

2.4.2.6 Sefalamiento de las zonas de penetracion del fuselaje
2.4.2.6.1 Si se sefialan en el avion las areas adecuadas del fuselaje para que penetren las brigadas de salvamento en
caso de emergencia, tales areas se marcaran como se indica a continuacién (véase la figura siguiente). El color de las marcas
sera rojo o amarillo, y, de ser necesario, se bordearan en blanco para que contrasten con el fondo.

2.4.2.6.2 Si los sefialamientos de los angulos se hallan a mas de 2 m de distancia, se insertaran lineas intermedias de
9 cm x 3 cm de forma que la separacién entre sefiales adyacentes no sea mayor de 2 m.

Nota.— Esta norma no exige que un avidn tenga zonas de penetracion del fuselaje.
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3cm Nomasde2m

L — -

SENALAMIENTO DE LAS ZONAS DE PENETRACION DEL FUSELAJE
(véase 2.4.2.6)

2.4.3 Paratodos los aviones que realicen vuelos VFR
2.4.3.1 Todos los aviones que realicen vuelos VFR:
a) estaran equipados con medios que les permitan medir y exhibir:
1) el rumbo magnético;
2) laaltitud de presion barométrica;
3) lavelocidad indicada;

b) llevaran a bordo o estaran equipados con medios que les permitan medir y exhibir el tiempo en horas, minutos y
segundos; y

c) estaran equipados con los demas instrumentos 0 equipo que prescriba la autoridad competente.
2.4.3.2 Recomendacién.— Los vuelos VFR que se realicen como vuelos controlados deberian estar equipados de
conformidad con 2.4.7.

2.4.4 Para aviones que vuelen sobre el agua

2441 Hidroaviones
En todos los vuelos, los hidroaviones iran equipados con:

a) un chaleco salvavidas, o dispositivo individual de flotacion equivalente, para cada persona que vaya a bordo, situado
en lugar facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que haya de usarlo;
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b) equipo para hacer las sefiales acUsticas prescritas en el Reglamento internacional para la prevencién de colisiones
en el mar, cuando sea aplicable;

c) unancla;y
d) un ancla flotante, cuando se necesite para ayudar a maniobrar.

Nota.— EI término “hidroaviones™ incluye los anfibios utilizados como hidroaviones.

2.4.4.2 Aviones terrestres
Aviones terrestres monomotores
Recomendacion.— Todos los aviones terrestres monomotores:
a) cuando vuelen en ruta sobre el agua a una distancia de la costa superior a la de planeo; o
b) cuando despeguen o aterricen en un aerédromo donde, en opinion del piloto al mando, la trayectoria de despegue o
la de aproximacién estén dispuestas sobre el agua de forma que, en caso de un contratiempo, haya probabilidad de

amaraje forzoso;

deberian llevar, para cada persona a bordo, un chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion individual equivalente,
situado en lugar facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que haya de usarlo.

Nota.— La expresion “aviones terrestres” incluye los anfibios utilizados como aviones terrestres.

2.4.4.3 Paraaviones que realicen vuelos prolongados sobre el agua

2.4.43.1 Todos los aviones que realicen vuelos prolongados sobre el agua estaran equipados con, por lo menos, un
chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion individual equivalente para cada persona a bordo, situado en lugar facilmente
accesible desde el asiento o litera de la persona que haya de usarlo.

2.4.4.3.2 El piloto al mando de un avién que realice un vuelo prolongado sobre el agua determinara los riesgos para la
supervivencia de los ocupantes del avion en caso de amaraje forzoso. El piloto al mando tomara en cuenta el ambiente y las
condiciones de operacién como, entre otros, las condiciones del mar y la temperatura del mar y del aire, la distancia desde un
&rea en tierra que resulte apropiada para hacer un aterrizaje de emergencia y la disponibilidad de instalaciones de busqueda y
salvamento. Basandose en una evaluacion de estos riesgos, el piloto al mando se asegurard de que, ademas de contar con el
equipo requerido en 2.4.4.3.1, el avién esté equipado con:

a) balsas salvavidas en nimero suficiente para alojar a todas las personas que vayan a bordo, estibadas de forma que se
facilite su utilizacién inmediata en caso de emergencia, provistas del equipo salvavidas —incluidos medios para el
sustento de la vida— que sea apropiado para el vuelo que se vaya a emprender; y

b) equipo necesario para hacer las sefiales de socorro descritas en el Anexo 2.

2.45 Para aviones que vuelen sobre zonas terrestres designadas
Los aviones que se empleen sobre zonas terrestres que hayan sido designadas por el Estado interesado como zonas en las que

seria muy dificil la busqueda y salvamento, estaran provistos de los dispositivos de sefiales y del equipo salvavidas (incluidos
medios para el sustento de la vida) apropiados al &rea sobre la que se haya de volar.
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2.4.6 Paraaviones que vuelen a grandes altitudes
2.4.6.1 Los aviones que tengan que utilizarse a grandes altitudes llevaran dispositivos para el almacenaje y distribucion
de oxigeno que puedan contener y distribuir la provision de oxigeno requerida por 2.2.3.8.
2.4.6.2 Aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad correspondiente
se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 1990 o después
Los aviones presurizados destinados a volar a altitudes a las cuales la presion atmosférica es menor que 376 hPa estaran

equipados con un dispositivo que proporcione a la tripulacion de vuelo una sefial inconfundible de advertencia en caso de
despresurizacion peligrosa.

2.4.6.3 Aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad correspondiente
se haya expedido por primera vez antes del 1 de enero de 1990
Recomendacion.— Los aviones presurizados previstos para volar a altitudes a las cuales la presion atmosférica sea

inferior a 376 hPa deberian estar equipados con un dispositivo que proporcione a la tripulacion de vuelo una advertencia
inequivoca en caso de despresurizacion peligrosa.

2.4.7 Para todos los aviones que vuelen con sujecion a las reglas
de vuelo por instrumentos

Todos los aviones que vuelen con sujecion a las reglas de vuelo por instrumentos, 0 que no puedan mantenerse en la actitud
deseada sin referirse a uno 0 mas instrumentos de vuelo, estaran:

a) estaran equipados con medios que les permitan medir y exhibir en pantalla:
1) el rumbo magnético (brajula de reserva);
2) laaltitud de presién barométrica;

3) lavelocidad indicada, con medios para impedir su mal funcionamiento debido a condensacién o a formacion de
hielo;

4) el viraje y desplazamiento lateral;
5) laactitud de la aeronave;
6) el rumbo estabilizado de la aeronave;

Nota.— Los requisitos de 4), 5) y 6) pueden satisfacerse mediante combinaciones de instrumentos o sistemas integrados
de dispositivos directores de vuelo, siempre que se conserven las garantias de que no ocurra una falla total, inherente a los
tres instrumentos por separado.

7) siesadecuada la fuente de energia que acciona los indicadores giroscopicos;

8) latemperatura del aire externo;

9) lavelocidad vertical de ascenso y de descenso;
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b) llevaran a bordo o estaran equipados con medios que les permitan medir y exhibir el tiempo en horas, minutos y
segundos; y

c) estaran equipados con los demas instrumentos o equipo que prescriba la autoridad competente.

2.4.8 Para aviones durante vuelos nocturnos
Cuando operen de noche, los aviones deberan llevar:
a) el equipo especificado en 2.4.7; y
b) las luces que exige el Anexo 2 para aeronaves en vuelo o que operen en el &rea de movimiento de un aerédromo;

Nota.— Las especificaciones correspondientes a las luces que satisfacen los requisitos del Anexo 2 en materia de
luces de navegacién figuran en el Apéndice 2.1. Las caracteristicas generales de las luces se especifican en el Anexo 8.

c) un faro de aterrizaje;

d) iluminacion para todos los instrumentos de vuelo y equipo que sean esenciales para la utilizacion segura del avién y
que utiliza la tripulacion de vuelo;

e) luces en todos los compartimientos de pasajeros; y

f) unaluz portéatil independiente para cada uno de los puestos de los miembros de la tripulacion.

2.4.9 Paraaviones que deben observar las normas de homologacion
acustica que figuran en el Anexo 16, Volumen |

El avidn llevard un documento que acredite la homologacién en cuanto al ruido.

Nota.— La certificacion puede figurar en cualquier documento llevado a bordo y aprobado por el Estado de matricula.

2.4.10 Indicador de nimero de Mach

Los aviones cuyas limitaciones de velocidad se indican en funcién del namero de Mach estaran equipados con medios que les
permitan exhibir en pantalla el nimero de Mach.

2.4.11 Aviones que deben estar equipados con sistemas de advertencia
de la proximidad del terreno (GPWS)

2.4.11.1 Todos los aviones con motores de turbina, con una masa maxima certificada de despegue de mas de 5 700 kg
0 autorizados a transportar mas de nueve pasajeros, estaran equipados con un sistema de advertencia de la proximidad del
terreno que tenga una funcién frontal de evitacion del impacto contra el terreno.

2.4.11.2 Recomendacion.— Todos los aviones con motores de turbina, con una masa maxima certificada de despegue

inferior o igual a 5 700 kg y autorizados a transportar entre cinco y nueve pasajeros, deberian estar equipados con un
sistema de advertencia de la proximidad del terreno que tenga una funcién frontal de evitacion del impacto contra el terreno.
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2.4.11.3 Recomendacién.— Todos los aviones con motor de émbolo, con una masa maxima certificada de despegue
de méas de 5 700 kg o autorizados a transportar mas de nueve pasajeros, deberian estar equipados con un sistema de
advertencia de la proximidad del terreno que tenga una funcién frontal de evitacion del impacto contra el terreno.

2.4.11.4 El sistema de advertencia de la proximidad del terreno proporcionara automaticamente a la tripulacion de
vuelo una advertencia oportuna y clara cuando la proximidad del avién con respecto a la superficie de la tierra sea
potencialmente peligrosa.

2.4.11.5 Un sistema de advertencia de la proximidad del terreno proporcionara, como minimo, advertencias sobre las
siguientes circunstancias:

a) velocidad de descenso excesiva;
b) pérdida de altitud excesiva después del despegue o de dar motor; y
c) margen vertical inseguro sobre el terreno.

2.4.11.6 Recomendacién.— Un sistema de advertencia de la proximidad del terreno deberia proporcionar, como
minimo, las advertencias en por lo menos las siguientes circunstancias:

a) velocidad de descenso excesiva;
b) velocidad relativa de aproximacion al terreno excesiva;
c) pérdida de altitud excesiva después del despegue o de dar motor;
d) margen vertical sobre el terreno que no sea seguro cuando no se esté en configuracién de aterrizaje;
1) tren de aterrizaje no desplegado en posicién;
2) flaps no dispuestos en posicion de aterrizaje; y
e) descenso excesivo por debajo de la trayectoria de planeo por instrumentos.
2.4.11.7 Un sistema de advertencia de la proximidad del terreno instalado en aviones con motores de turbina, con una
masa maxima certificada de despegue de mas de 5 700 kg o autorizados a transportar mas de nueve pasajeros y cuyo
certificado individual de aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez después del 1 de enero de 2011, debera
proporcionar, como minimo, las advertencias siguientes en por lo menos las siguientes circunstancias:
a) velocidad de descenso excesiva;
b) velocidad relativa de aproximacion al terreno excesiva;
c) pérdida de altitud excesiva después del despegue o de dar motor;
d) margen vertical sobre el terreno que no sea seguro cuando no se esté en configuracion de aterrizaje;
1) tren de aterrizaje no desplegado en posicion;

2) flaps no dispuestos en posicion de aterrizaje; y

e) descenso excesivo por debajo de la trayectoria de planeo por instrumentos.
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2.4.12 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)
2.4.12.1 Recomendacién.— Todos los aviones deberian llevar un ELT automatico.
2.4.12.2 Salvo lo prescrito en 2.4.12.3, todos los aviones deberan llevar por lo menos un ELT de cualquier tipo.

2.4.12.3 Todos los aviones cuyo certificado individual de aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez después
del 1 de julio de 2008 deberan llevar por lo menos un ELT automético.

2.4.12.4 El equipo ELT que se lleve para satisfacer los requisitos de 2.4.12.1, 2.4.12.2 y 2.4.12.3 funcionara de
conformidad con las disposiciones pertinentes del Anexo 10, Volumen l11.

Nota.— La seleccién cuidadosa del nimero, tipo y ubicacion de los ELT en las aeronaves y en sus sistemas salvavidas
flotantes asegurard la maxima probabilidad de activacién del ELT en caso de accidente de la aeronave que opere sobre
tierra o agua, incluidas las zonas donde la blsqueda y salvamento sean particularmente dificiles. La ubicacién de los
transmisores es un factor esencial para garantizar un nivel dptimo de proteccion contra el impacto e incendios. En la
ubicacién de los dispositivos de control y conmutacion (monitores de activacion) de los ELT automaticos fijos y en los
procedimientos operacionales conexos también habra de tenerse en cuenta la necesidad de que los miembros de la
tripulacion puedan detectar rapido cualquier activacion involuntaria de los ELT y que puedan activarlos y desactivarlos
manualmente con facilidad.

2.4.13 Para aviones que deben estar equipados
con un transpondedor de notificacién de la altitud de presion

2.4.13.1 Los aviones estaran equipados con un transpondedor de notificacién de la altitud de presién que funcione de
acuerdo con las disposiciones pertinentes del Anexo 10, VVolumen IV.

2.4.13.2 A menos que las autoridades competentes dispongan lo contrario, los aviones que operen en vuelos VFR
estaran equipados con un transpondedor de notificacién de la altitud de presién que funcione de acuerdo con las disposiciones
pertinentes del Anexo 10, Volumen IV.

Nota.— La finalidad de estas disposiciones es mejorar la eficacia del ACAS y de los servicios de transito aéreo.

2.4.14 Micréfonos

Recomendacidon.— Al operar con las reglas de vuelo por instrumentos, todos los miembros de la tripulacion de vuelo
que deban estar en servicio en el puesto de pilotaje deberian comunicarse por medio de micréfonos de vastago o de garganta
cuando la aeronave se encuentre debajo del nivel/altitud de transicion.

2.4.15 Aviones equipados con sistemas de aterrizaje automatico, un visualizador
de “cabeza alta” (HUD) o visualizadores equivalentes, sistemas de visidn mejorada (EVS),
sistemas de vision sintética (SVS) o sistemas de visién combinados (CVS)

2.4.15.1 Para los aviones equipados con sistemas de aterrizaje automatico, un HUD o visualizadores equivalentes, EVS
0 CVS, o cualquier combinacion de esos sistemas en un sistema hibrido, el Estado de matricula establecera los criterios para
el uso de tales sistemas para la operacién segura de los aviones.

Nota.— En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365), figura informacién relativa a un HUD o visualizadores
equivalentes, incluyendo referencias a documentos de la RTCA y EUROCAE.
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2.4.15.2 Al establecer criterios operacionales para el uso de sistemas de aterrizaje automatico, un HUD o
visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS, el Estado de matricula se asegurara de que:

a) el equipo satisface los requisitos apropiados en materia de certificacion de la aeronavegabilidad;

b) el explotador/propietario ha llevado a cabo una evaluacion de riesgos de seguridad operacional relacionados con las
operaciones apoyadas por los sistemas de aterrizaje automatico, un HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS
o0 CVS;

c) el explotador/propietario ha establecido y documentado los procedimientos relativos al uso de sistemas de aterrizaje
automatico, un HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS y a los requisitos de instruccion
correspondientes.

Nota 1.— En el Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) figura orientacion sobre evaluaciones
de riesgos de seguridad operacional.

Nota 2.— En el Adjunto 2.B figura orientacion sobre el establecimiento de criterios operacionales.

2.4.16 Registradores de vuelo
Nota 1.— Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes comprenden uno 0 mas de los siguientes sistemas:

— un registrador de datos de vuelo (FDR),

— un registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR),
— un registrador de imagenes de a bordo (AIR),

— un registrador de enlace de datos (DLR).

La informacién de imagenes y enlace de datos podra registrarse en el CVR o en el FDR.
Nota 2.— Los registradores de vuelo livianos comprenden uno o mas de los siguientes sistemas:

— un sistema registrador de datos de aeronave (ADRS),

— un sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS),
— unsistema registrador de imagenes de a bordo (AIRS),

— unsistema registrador de enlace de datos (DLRS).

La informacion de imagenes y enlace de datos podra registrarse en el CARS o en el ADRS.
Nota 3.— En el Apéndice 2.3 figuran requisitos detallados sobre los registradores de vuelo.

Nota 4.— Para aviones cuya solicitud de certificacion de tipo se presente a un Estado contratante antes del
1 de enero de 2016, las especificaciones aplicables a los registradores de vuelo protegidos contra accidentes figuran
en EUROCAE ED-112, ED-56A, ED-55, Especificaciones de performance operacional minima (MOPS), o documentos
anteriores equivalentes.

Nota 5.— Para aviones cuya solicitud de certificacion de tipo se presente a un Estado contratante el 1 de enero de 20186,
0 a partir de esa fecha, las especificaciones aplicables a los registradores de vuelo protegidos contra accidentes figuran en
EUROCAE ED-112A, Especificaciones de performance operacional minima (MOPS), o documentos equivalentes.

Nota 6.— Las especificaciones aplicables a los registradores de vuelo livianos figuran en EUROCAE ED-155,
Especificaciones de performance operacional minima (MOPS), o documentos equivalentes.

Nota 7.— A partir del 7 de noviembre de 2019, la Seccion 3, Capitulo 3.3, contendra requisitos para los Estados
relativos al uso de las grabaciones y transcripciones de voz, imagenes y/o datos.
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2.4.16.1 Registradores de datos de vuelo y sistemas registradores de datos de aeronave

Nota.— Los pardmetros que han de registrarse figuran en el Apéndice 2.3, Tablas A2.3-1y A2.3-3.

2.4.16.1.1 Aplicacion

2.4.16.1.1.1 Recomendacion.— Todos los aviones de turbina con una configuracién de més de cinco asientos de
pasajeros y una masa maxima certificada de despegue de 5 700 kg 0 menos cuyo certificado de aeronavegabilidad individual
se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2016, o después de esa fecha, deberian estar equipados con:

a) un FDR que deberia registrar por lo menos los primeros 16 parametros enumerados en la Tabla A2.3-1 del
Apéndice 2.3; 0

b) un AIR o AIRS de Clase C que deberia registrar por lo menos los pardmetros de trayectoria de vuelo y velocidad
mostrados al (a los) piloto(s), como se define en 2.2.2, Apéndice 2.3; 0

c) un ADRS que deberia registrar por lo menos los primeros 7 parametros enumerados en el Apéndice 2.3,
Tabla A2.3-3.

Nota 1.— La clasificacién de los AIR o AIRS se define en el Apéndice 2.3, parrafo 4.1.

Nota 2.— Al indicar que la ““solicitud de certificacion de tipo se haya presentado a un Estado contratante”, se hace
referencia a la fecha en que se solicit6 el “Certificado de tipo™ original para el tipo de avion, no a la fecha de certificacion
de las variantes particulares del avion o modelos derivados.

2.4.16.1.1.2 Todos los aviones con una masa certificada méaxima de despegue de mas de 5 700 kg cuya solicitud de
certificacion de tipo se presente a un Estado contratante el 1 de enero de 2023, o después de esa fecha, estaran equipados con
un FDR capaz de registrar por lo menos los 82 pardmetros enumerados en la Tabla A2.3-1 del Apéndice 2.3.

2.4.16.1.1.3 Recomendacion.— Todos los aviones con una masa certificada maxima de despegue de mas de 5 700 kg
cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se emita por primera vez el 1 de enero de 2023, o después de esa fecha,

deberian estar equipados con un FDR capaz de registrar por lo menos los 82 parametros enumerados en la Tabla A2.3-1 del
Apéndice 2.3.

2.4.16.1.2 Tecnologia de registro

Los FDR, ADRS, AIR o AIRS no utilizaran bandas metalicas, frecuencia modulada (FM), peliculas fotograficas o cintas
magnéticas.

2.4.16.1.3 Duracion

Todos los FDR conservaran la informacién registrada durante por lo menos las Gltimas 25 horas de su funcionamiento.

2.4.16.2 Sistemas registradores de la voz en el puesto de pilotaje
y sistemas registradores de audio en el puesto de pilotaje

2.4.16.2.1 Aplicacion

Recomendacién.— Todos los aviones de turbina con una configuracidon de mas de cinco asientos de pasajeros y una
masa maxima certificada de despegue de 5 700 kg o menos cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya
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expedido por primera vez el 1 de enero de 2016, o después de esa fecha, y que requieran de mas de un piloto para su
funcionamiento deberian estar equipados con un CVR o un CARS.
2.4.16.2.2 Tecnologia de registro

Los CVR y CARS no utilizaran cinta magnética ni seran aldmbricos.

2.4.16.2.3 Duracion

Todos los CVR conservaran la informacion registrada durante al menos las Gltimas 2 horas de su funcionamiento.

2.4.16.3 Registradores de enlace de datos

2.4.16.3.1 Aplicacion

2.4.16.3.1.1 Todos los aviones para los cuales se haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad
correspondiente el 1 de enero de 2016, o después de esa fecha, que utilicen cualquiera de las aplicaciones para
comunicaciones por enlace de datos enumeradas en el parrafo 5.1.2 del Apéndice 2.3 y que deban llevar CVR grabaran en un
registrador de vuelo protegido contra accidentes todos los mensajes de las comunicaciones por enlace de datos.

2.4.16.3.1.2 Todos los aviones que el 1 de enero de 2016, o después de esa fecha, hayan sido modificados para poder
instalar y utilizar en ellos cualquiera de las aplicaciones para establecer comunicaciones por enlace de datos que se enumeran
en el parrafo 5.1.2 del Apéndice 2.3 y que deban llevar CVR grabaran en un registrador de vuelo protegido contra accidentes
los mensajes de las comunicaciones por enlace de datos.

Nota.— Cuando no resulte practico o sea prohibitivamente oneroso registrar en FDR o CVR los mensajes de las
aplicaciones de las comunicaciones por enlace de datos entre aviones, dichos mensajes podran registrarse mediante un AIR
de Clase B.
2.4.16.3.2 Duracion

La duracion minima del registro sera equivalente a la duracion del CVR.

2.4.16.3.3 Correlacion

Los registros por enlace de datos podran correlacionarse con los registros de audio del puesto de pilotaje.
2.4.16.4 Registradores de vuelo — Generalidades
2.4.16.4.1 Construccion e instalacion
Los registradores de vuelo se construiran, emplazaran e instalaran de manera que proporcionen la méxima proteccion posible

de los registros, a fin de que éstos puedan preservarse, recuperarse y transcribirse. Los registradores de vuelo satisfaran las
especificaciones prescritas de resistencia al impacto y proteccion contra incendios.
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2.4.16.4.2 Funcionamiento

2.4.16.4.2.1 Los registradores de vuelo no deberan ser desconectados durante el tiempo de vuelo.

2.4.16.4.2.2 Para conservar los registros contenidos en los registradores de vuelo, éstos se desconectardn una vez
completado el tiempo de vuelo después de un accidente o incidente. Los registradores de vuelo no volveran a conectarse
antes de determinar lo que ha de hacerse con ellos de conformidad con el Anexo 13.

Nota 1.— La necesidad de retirar las grabaciones de los registradores de vuelo de la aeronave la determinaran las
autoridades encargadas de la investigacion del Estado que realiza la investigacion, teniendo debidamente en cuenta la
gravedad del incidente y las circunstancias, comprendidas las consecuencias para el explotador.

Nota 2.— Las responsabilidades del piloto al mando con respecto a la conservacion de las grabaciones de los
registradores de vuelo figuran en 2.4.16.4.3.
2.4.16.4.3 Grabaciones de los registradores de vuelo
En caso de que el avion se halle implicado en un accidente o incidente, el piloto al mando y/o el propietario/explotador se
aseguraran, en la medida de lo posible, de que se conserven todas las grabaciones relacionadas con los registradores de vuelo
y, de ser necesario, los registradores de vuelo correspondientes, asi como de mantener su custodia mientras se determina lo
que ha de hacerse con ellos de conformidad con el Anexo 13.

2.4.16.4.4 Continuidad del buen funcionamiento

Se realizarén verificaciones operacionales y evaluaciones de las grabaciones de los sistemas registradores de vuelo para
asegurar el buen funcionamiento ininterrumpido de los registradores.

Nota.— Los procedimientos de inspeccion de los sistemas registradores de vuelo figuran en el Apéndice 2.3.

2.4.16.4.5 Documentacion electrénica de los registradores de vuelo

Recomendacién.— La documentacion sobre los parametros de los FDR y ADRS que deben proporcionar los
explotadores a las autoridades de investigacién de accidentes deberia presentarse en formato electrénico y deberia ajustarse
a las especificaciones de la industria.

Nota.— Las especificaciones de la industria para la documentacién sobre los pardmetros de los registradores de vuelo
se encuentra en la Documentacion electrénica de los registradores de vuelo de ARINC 647A, o en documento equivalente.

2.4.17 Maletines de vuelo electronicos (EFB)

Nota.— En el Manual del maletin de vuelo electrénico (EFB) (Doc 10020) figura orientacion sobre el equipo EFB, las
funciones y el establecimiento de criterios para su uso operacional.

2.4.17.1 Equipo EFB

Cuando se utilizan a bordo de un avion EFB portétiles, el explotador deberia asegurarse de que no afectan a la actuacion de
los sistemas y equipo del avion o a la capacidad de operar el mismo.
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2.4.17.2 Funciones EFB

2.4.17.2.1 Cuando se utilizan EFB a bordo del avién el explotador deberé:

a)
b)

c)

evaluar los riesgos de seguridad operacional relacionados con cada funcion EFB;

establecer y documentar los procedimientos de uso y los requisitos de instruccion correspondientes al dispositivo y a
cada funcion EFB; y

asegurarse de que, en caso de falla del EFB, la tripulacion de vuelo dispone rapidamente de informacion suficiente
para que el vuelo se realice en forma segura.

Nota.— En el Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859), figura orientacion sobre las
evaluaciones de riesgos de seguridad operacional.

2.4.17.2.2 El Estado de matricula establecera criterios para el uso operacional de las funciones EFB que se emplearan
para la operacion segura de los aviones.

2.4.17.3 Aprobacion operacional EFB

Al aprobar el uso de EFB, el Estado del explotador se cercioraré de que:

a)

b)

c)

d)

€)

el equipo EFB vy su soporte fisico de instalacién conexo, incluyendo la instalacion con los sistemas del avion si
corresponde, satisfacen los requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad apropiados;

el explotador/propietario ha evaluado los riesgos de seguridad relacionados con las operaciones apoyadas por las
funciones EFB;

el explotador/propietario ha establecido requisitos para la redundancia de la informacién (si corresponde) contenidos
en las funciones EFB y presentados por las mismas;

el explotador/propietario ha establecido y documentado procedimientos para la gestion de las funciones EFB
incluyendo cualquier base de datos que pueda utilizarse; y

el explotador/propietario ha establecido y documentado los procedimientos relativos al uso del EFB y de las
funciones de dicho dispositivo y a los requisitos de instruccidn correspondientes.

Nota.— En el Manual de gestién de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) figura orientacién sobre evaluaciones
de riesgos de seguridad operacional.
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CAPITULO 2.5 EQUIPO DE COMUNICACIONES,
DE NAVEGACION Y DE VIGILANCIA DE A BORDO

2.5.1 Equipo de comunicaciones

2.5.1.1 Un avion que haya de operar de conformidad con las reglas de vuelo por instrumentos o durante la noche, ira
provisto de equipo de radiocomunicaciones. Dicho equipo debera permitir una comunicacién en ambos sentidos con las
estaciones aeronauticas y en las frecuencias que prescriba la autoridad competente.

Nota.— Los requisitos establecidos en 2.5.1.1 se consideraran cumplidos si se demuestra que pueden efectuarse las
comunicaciones indicadas en los mismos, si las condiciones de propagacion de radio son normales para la ruta.

2.5.1.2 Cuando el cumplimiento de 2.5.1.1 exige que se proporcione mas de una unidad de equipo de comunicaciones,
cada unidad sera independiente de la otra u otras, hasta el punto de que la falla de una cualquiera no acarreara la falla de
ninguna otra.

2.5.1.3 Un avi6n que haya de operar con sujecion a las VFR, pero como vuelo controlado, a menos que lo exima de
ello la autoridad competente, debera ir provisto de equipo de radio que permita comunicacidn en ambos sentidos en cualquier
momento durante el vuelo, con aquellas estaciones aeronduticas y en aquellas frecuencias que pueda prescribir la autoridad
competente.

2.5.1.4 Un avion que tenga que efectuar un vuelo con respecto al cual se aplican las disposiciones de 2.4.4.3.1 6 2.4.5,
estard equipado, salvo en los casos exceptuados por la autoridad competente, con equipo de radiocomunicaciones que permita
la comunicacion en ambos sentidos en cualquier momento del vuelo con las estaciones aeronduticas y en las frecuencias que
prescriba la autoridad competente.

2.5.1.5 El equipo de radiocomunicaciones requerido de acuerdo con 2.5.1.1 a 2.5.1.4, seré apto para comunicarse en la
frecuencia aeronautica de emergencia de 121,5 MHz.

2.5.1.6 Para operaciones en las que se requiere que el equipo de comunicaciones cumpla una especificacion de
comunicacion basada en la performance (PBC) para la RCP, el avidn, ademas de los requisitos de 2.5.1.1a 2.5.1.5:

a) estard dotado de equipo de comunicaciones que le permita funcionar de acuerdo con la especificacion o
especificaciones RCP prescritas;

b) contara con la informacidn relacionada con las capacidades funcionales del avion respecto de la especificacion RCP
que se enumeran en el manual de vuelo o en otra documentacién del avién aprobada por el Estado de disefio o el
Estado de matricula; y

c) cuando el avién opere de acuerdo con una MEL, contara con la informacién relacionada con las capacidades
funcionales del avion respecto de la especificacion RCP que se incluyen en la MEL.

Nota.— El Manual de comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS) (Doc 9869) contiene informacién

sobre el concepto de comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS) y textos de orientacion relativos a su
aplicacion.
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2.5.1.7 El Estado de matricula establecera criterios con respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una
especificacion RCP para la PBC.

2.5.1.8 Al establecer criterios con respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una especificacion RCP
para la PBC, el Estado de matricula exigira que el explotador/propietario establezca:

a) procedimientos para situaciones normales y anormales, asi como procedimientos de contingencia;

b) requisitos de cualificaciones y competencias de la tripulacion de vuelo, de conformidad con las especificaciones
RCP apropiadas;

c) un programa de instruccion para el personal pertinente que corresponda a las operaciones previstas; y

d) procedimientos apropiados de mantenimiento para garantizar el mantenimiento de la aeronavegabilidad, de
conformidad con las especificaciones RCP.

2.5.1.9 Con respecto a los aviones mencionados en 2.5.1.6, el Estado de matricula se asegurara de que existan
disposiciones apropiadas para:

a) recibir los informes de la performance de comunicacion observada emitidos en el marco de los programas de
vigilancia establecidos de conformidad con el Anexo 11, Capitulo 3, 3.3.5.2; y

b) tomar medidas correctivas inmediatas para cada aeronave, cada tipo de aeronaves o cada explotador que se haya
determinado en dichos informes que no cumple las especificaciones RCP.

2.5.2 Equipo de navegacion
2.5.2.1 Unavion ird provisto del equipo de navegacion que le permita proseguir:
a) de acuerdo con su plan de vuelo; y
b) de acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo;

excepto en caso de que, si no lo excluye la autoridad competente, la navegacion en los vuelos que se atengan a las VFR se
efectle por referencia a puntos caracteristicos del terreno.

2.5.2.2 En las operaciones para las que se ha prescrito una especificacion de navegacion para la navegacion basada en
la performance (PBN), el avion, ademas de los requisitos de 2.5.2.1:

a) estara dotado de equipo de navegacion que le permita funcionar de conformidad con las especificaciones para la
navegacion prescritas; y

b) contara con informacion relativa a las capacidades de especificacién de navegacion del avion enumeradas en
el manual de vuelo o en otra documentacién del avién que haya aprobado el Estado de disefio o el Estado de
matricula; y

c) cuando el avion se opere de acuerdo con la MEL, contard con la informacién relativa a las capacidades de
especificacion de navegacion del avion que se incluyen en la MEL.

Nota.— En el Manual de navegacién basada en la performance (PBN) (Doc 9613) figura orientacién sobre la
documentacidn de los aviones.
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2.5.2.3 El Estado de matricula establecera criterios para las operaciones en las que se ha prescrito una especificacién de
navegacion para la PBN.

2.5.2.4 Al establecer criterios para las operaciones en las que se ha prescrito una especificacion de navegacion para
la PBN, el Estado de matricula requeriré que el explotador/propietario establezca:

a) procedimientos normales y anormales, incluidos los procedimientos de contingencia;

b) requisitos en cuanto a las cualificaciones y las competencias de la tripulacion de vuelo, de acuerdo con las
especificaciones apropiadas de navegacion;

c) instruccidn para el personal pertinente, que sea congruente con las operaciones previstas; y

d) procedimientos de mantenimiento apropiados para garantizar el mantenimiento de la aeronavegabilidad, de acuerdo
con las especificaciones apropiadas de navegacion.

Nota 1.— En el Manual de aprobacidn operacional de la navegacion basada en la performance (PBN) (Doc 9997) figura
orientacion sobre los riesgos de seguridad operacional y su mitigacion para las operaciones PBN, de conformidad con el
Anexo 19.

Nota 2.— La gestion de datos electronicos de navegacion es parte integral de los procedimientos normales y anormales.

2.5.25 El Estado de matricula expedira una aprobacion especifica para operaciones con base en especificaciones de
navegacion con autorizacion obligatoria (AR) para PBN.

Nota.— En el Manual de aprobacién operacional de la navegacion basada en la performance (PBN) (Doc 9997) figura
orientacion sobre aprobaciones especificas para especificaciones de navegacion con autorizacion obligatoria (AR) para PBN.

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

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

b) haya sido autorizado por el Estado de matricula para las operaciones MNPS en cuestion.

Nota.— Las especificaciones de performance minima de navegacion que se prescriben y los procedimientos que rigen su
aplicacion, se publican en los Procedimientos suplementarios regionales (Doc 7030).

2.5.2.7 Para vuelos en partes definidas del espacio aéreo donde, basandose en los acuerdos regionales de navegacion
aérea, se aplica una separacion vertical minima reducida (RVSM) de 300 m (1 000 ft) entre el FL 290 y el FL 410, las
aeronaves:
a) se dotaran de equipo que pueda:
1) indicar a la tripulacion de vuelo el nivel de vuelo en que esta volando;

2) mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;

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

4) indicar automaticamente la altitud de presion;
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b) recibiran autorizacion del Estado de matricula para operaciones en el espacio aéreo en cuestion; y
c) demostrardn una performance de navegacion vertical de conformidad con el Apéndice 2.2.

2.5.2.8 Antes de emitir la autorizacion RVSM necesaria de conformidad con 2.5.2.7 b), el Estado debera haber
comprobado que:

a) la capacidad de performance de navegacion vertical de la aeronave satisface los requisitos especificados en el
Apéndice 2.2;

b) el propietario/explotador ha establecido procedimientos adecuados con respecto a las practicas y programas de aero-
navegabilidad (mantenimiento y reparacion) continuos; y

c) el propietario/explotador ha establecido procedimientos adecuados respecto a la tripulacion de vuelo para
operaciones en espacio aéreo RVSM.

Nota.— Una autorizacion RVSM es valida a nivel mundial en el entendimiento de que los procedimientos para la
operacién especifica en una regién dada estardn indicados en el manual de operaciones o en las orientaciones
correspondientes a la tripulacion.

2.5.2.9 EIl Estado de matricula se asegurara de que, con respecto a las aeronaves mencionadas en 2.5.2.7, existen las
disposiciones adecuadas para:

a) recibir los informes de performance de mantenimiento de altitud emitidos por los organismos de vigilancia
establecidos en conformidad con el Anexo 11, 3.3.5.1;y

b) adoptar las medidas correctivas inmediatas para aeronaves individuales, o grupos de tipos de aeronaves, sefialadas
en tales informes como que no estan en conformidad con los requisitos de mantenimiento de la altitud para
operaciones en espacios aéreos en que se aplica RVSM.

2.5.2.10 El Estado de matricula que haya emitido una autorizacion RVSM a un propietario/explotador, debera
establecer un requisito que garantice que un minimo de dos aviones de cada grupo de tipos de aeronaves del
propietario/explotador se someta a vigilancia de la performance de mantenimiento de altitud, como minimo una vez cada dos
afios, o a intervalos de 1 000 horas de vuelo por avién, de ambos intervalos, el que sea mas largo. En el caso de que los
grupos de tipos de aeronaves de un propietario/explotador consistan en un solo avién, dicho avién deberd someterse a
vigilancia en el periodo especificado.

Nota.— Para satisfacer el requisito se podran utilizar los datos de vigilancia de cualquier programa de vigilancia
regional establecido de conformidad con el parrafo 3.3.5.2 del Anexo 11.

2.5.2.11 Todos los Estados que son responsables de espacios aéreos en que se aplica RVSM, o que han emitido
autorizaciones RVSM a propietarios/explotadores dentro de su Estado, deberan establecer disposiciones y procedimientos
que garanticen que se adoptaran medidas adecuadas con respecto a aeronaves y propietarios/explotadores que se encuentren
en operacion en espacios aéreos RVSM sin una autorizacion RVSM valida.

Nota 1.— Estas disposiciones y procedimientos deberan tener en cuenta tanto la situacion en que la aeronave en
cuestion estaba operando sin aprobacion en el espacio aéreo del Estado, como las situaciones en que el
propietario/explotador respecto al cual el Estado tiene responsabilidad de vigilancia reglamentaria se encuentra operando
sin la aprobacion necesaria en el espacio aéreo de otro Estado.

Nota 2.— EI texto de orientacion relativo a la aprobacion de operaciones en el espacio aéreo RVSM figura en el Manual
sobre una separacion vertical minima de 300 m (1 000 ft) entre FL 290 y FL 410 inclusive (Doc 9574).
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2.5.2.12 El avidn ira suficientemente provisto de equipo de navegacion para asegurar que, en caso de falla de un
elemento del equipo en cualquier fase del vuelo, el equipo restante sea suficiente para que el avién prosiga de acuerdo con
2.5.2.1y, cuando corresponda, con 2.5.2.2,2.5.2.6 y 2.5.2.7.

Nota 1.— Este requisito puede satisfacerse por otros medios que no sean la duplicacién de equipo.

Nota 2.— EI Manual sobre una separacion vertical minima de 300 m (1 000 ft) entre FL 290 y FL 410 inclusive
(Doc 9574) contiene textos de orientacion relativos al equipo de a bordo necesario para volar en espacios aéreos en los que
se aplica una VSM de 300 m (1 000 ft) por encima del FL 290.

2.5.2.13 Para los vuelos en que se proyecte aterrizar en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos, el avion
dispondra de equipo de radio que permita recibir las sefiales que sirvan de guia hasta un punto desde el cual pueda efectuarse

un aterrizaje visual. Este equipo permitira obtener tal guia respecto a cada uno de los aerddromos en que se proyecte aterrizar
en condiciones meteorologicas de vuelo por instrumentos y a cualquier aerédromo de alternativa designado.

2.5.3 Equipo de vigilancia

2.5.3.1 Se dotard a los aviones de equipo de vigilancia para que puedan realizar operaciones de acuerdo con los
requisitos de los servicios de transito aéreo.

2.5.3.2 Para operaciones en las que se requiere que el equipo de vigilancia cumpla una especificacion RSP para la
vigilancia basada en la performance (PBS), el avién, ademas de los requisitos de 2.5.3.1:

a) estara dotado de equipo de vigilancia que le permita funcionar de acuerdo con la especificacion o especificaciones
RSP prescritas;

b) contara con la informacion relacionada con las capacidades funcionales del avién respecto de la especificacion RSP
que se enumeran en el manual de vuelo o en otra documentacion del avion aprobada por el Estado de disefio o el
Estado de matricula; y

c) cuando el avién opere de acuerdo con una MEL, contard con la informacion relacionada con las capacidades
funcionales del avidn respecto de la especificacion RSP que se incluyen en la MEL.

Nota 1.— En el Manual de vigilancia aerondutica (Doc 9924) figura informacidn sobre el equipo de vigilancia.

Nota 2.— El Manual de comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS) (Doc 9869) contiene
informacion sobre las especificaciones RSP para la vigilancia basada en la performance.

2.5.3.3 El Estado de matricula establecera criterios con respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una
especificacion RSP para la PBS.

2.5.3.4 Al establecer criterios con respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una especificacion RSP para
la PBS, el Estado de matricula exigira que el explotador/propietario establezca:

a) procedimientos para situaciones normales y anormales, asi como procedimientos de contingencia;

b) requisitos de cualificaciones y competencias de la tripulacion de vuelo, de conformidad con las especificaciones
RSP apropiadas;

c) unprograma de instruccion para el personal pertinente que corresponda a las operaciones previstas; y
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d) procedimientos apropiados de mantenimiento para garantizar el mantenimiento de la aeronavegabilidad, de
conformidad con las especificaciones RSP.

2.5.3.5 Con respecto a los aviones mencionados en 2.5.3.2, el Estado de matricula se asegurard de que existan
disposiciones apropiadas para:

a) recibir los informes de la performance de vigilancia observada emitidos en el marco de los programas de vigilancia
establecidos de conformidad con el Anexo 11, Capitulo 3, 3.3.5.2; y

b) tomar medidas correctivas inmediatas para cada aeronave, cada tipo de aeronaves o cada explotador que se haya
determinado en dichos informes que no cumple las especificaciones RSP.
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CAPITULO 2.6 MANTENIMIENTO DEL AVION'™

Nota 1.— Para los fines de este capitulo, el término “avion™ incluye: motores, hélices, componentes, accesorios,
instrumentos, equipo y aparatos, incluso el equipo de emergencia.

Nota 2.— En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) figura orientacion sobre los requisitos para el mantenimiento
de la aeronavegabilidad.

Nota 3.— Se alienta a los Estados a realizar una evaluacion de riesgos al aprobar un programa de mantenimiento que
no se base en las recomendaciones de mantenimiento del titular del certificado de tipo.

2.6.1 Responsabilidades del propietario respecto
del mantenimiento'

2.6.1.1 EIl propietario de un avion o el arrendatario, si el avion esta arrendado, se aseguraran, de acuerdo con
procedimientos que acepte el Estado de matricula, de que:

a) el avién se mantiene en condiciones de aeronavegabilidad;
b) el equipo operacional y de emergencia necesario para un vuelo previsto esté en buenas condiciones; y
c) el certificado de aeronavegabilidad del avion siga siendo valido.

2.6.1.2 Hasta el 4 de noviembre de 2020, el propietario o el arrendatario no operaran el avién a menos que haya
recibido mantenimiento y esté autorizado para el servicio conforme a un sistema aceptado por el Estado de matricula.

2.6.1.2 A partir del 5 de noviembre de 2020, el propietario o el arrendatario no operara un avion a menos que el
mantenimiento del mismo, asi como de cualquier motor, hélice y pieza conexos, lo lleve a cabo:

a) un organismo que cumpla las disposiciones del Anexo 8, Parte I, Capitulo 6, y esté aprobado por el Estado de
matricula del avién o por otro Estado contratante y esté aceptado por el Estado de matricula; o

b) una persona u organismo, de conformidad con los procedimientos autorizados por el Estado de matricula;
y se disponga de la conformidad de mantenimiento en relacion con el mantenimiento llevado a cabo.

2.6.1.3 Hasta el 4 de noviembre de 2020, cuando la conformidad (visto bueno) de mantenimiento no la haya expedido
un organismo de mantenimiento reconocido, conforme a lo estipulado en el Anexo 6, Parte I, 8.7, la persona que firme la

conformidad de mantenimiento serd titular de la licencia que se prescribe en el Anexo 1.

2.6.1.4 El propietario o el arrendatario garantizaran que el mantenimiento del avién se efectta conforme al programa
de mantenimiento aceptado por el Estado de matricula.

LIV partir del 5 de noviembre de 2020, el Capitulo y la seccion siguientes se intitularan:

Capitulo 2.6 — Mantenimiento de la aeronavegabilidad del avién
Seccién 2.6.1 — Responsabilidades del propietario respecto del mantenimiento de la aeronavegabilidad.
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2.6.2 Registros de mantenimiento'’

2.6.2.1 El propietario de un avion o el arrendatario, si el avidn esta arrendado, se aseguraran de que se conserven los
registros siguientes durante los plazos indicados en 2.6.2.2:

a) tiempo total de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segin corresponda) del avion y de todos los
componentes de duracion limitada;

b) situacion actualizada de cumplimiento de toda la informacién obligatoria que corresponda en relacion con el
mantenimiento de la aeronavegabilidad;

c) detalles pertinentes de las modificaciones y reparaciones;

d) tiempo de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segin corresponda) desde la Ultima revision general del
avion o de sus componentes sujetos a revision general obligatoria;

e) situacion actual del avion en cuanto al cumplimiento del programa de mantenimiento; y

f) registros detallados de los trabajos de mantenimiento para demostrar que se ha cumplido con todos los requisitos
necesarios para la firma de la conformidad (visto bueno) de mantenimiento.

2.6.2.2 Los registros que figuran en 2.6.2.1 a) a €) se conservaran durante un periodo minimo de 90 dias después de
retirado permanentemente de servicio el componente a que se refieren, y los registros enumerados en 2.6.2.1 f) durante por lo
menos un afio a partir de la firma de la conformidad de mantenimiento.

2.6.2.3 En caso de cambio temporal de propietario o arrendatario, los registros se pondran a disposicion del nuevo
propietario o arrendatario. En caso de cambio permanente de propietario o arrendatario, los registros se transferiran al nuevo
propietario o arrendatario.

Nota 1.— Hasta el 4 de noviembre de 2020, en los vuelos internacionales no es necesario llevar en el avion, aparte del
certificado valido de aeronavegabilidad, ningun registro de mantenimiento o documentos afines.

Nota 1.— A partir del 5 de noviembre de 2020, en los vuelos internacionales no es necesario llevar en el avién, aparte
del certificado valido de aeronavegabilidad, ningln registro de mantenimiento de la aeronavegabilidad o documentos afines.

Nota 2.— En lo tocante a 2.6.2.3, el Estado de matricula tendrd que decidir lo que deba considerarse como cambio
temporal de propietario o arrendatario con objeto de ejercer control sobre los registros, lo cual dependera de que se tenga
acceso a ellos y la oportunidad de actualizarlos.

2.6.2.4 A partir del 5 de noviembre de 2020, los registros que se llevan y transfieren de acuerdo con 2.6.2 se
mantendran en una forma y un formato que garanticen, en todo momento, su legibilidad, seguridad e integridad.

Nota 1.— En cuanto a su forma y formato los registros pueden ser, por ejemplo, en papel, en cinta, electrénicos o una
combinacién de éstos.

Nota 2— En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) figura orientacién sobre registros electrénicos del
mantenimiento de la aeronavegabilidad.

LIV partir del 5 de noviembre de 2020, la Seccién 2.6.2 se intitulara Registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad.
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2.6.3 Modificaciones y reparaciones
Todas las modificaciones y reparaciones cumpliran los requisitos de aeronavegabilidad que el Estado de matricula considere

aceptables. Se estableceran procedimientos para asegurar que se conserven los datos que corroboren y prueben el
cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad.

2.6.4 Conformidad (visto bueno) de mantenimiento
2.6.4.1 Hasta el 4 de noviembre de 2020, de acuerdo con lo prescrito por el Estado de matricula, se completara y
firmara la conformidad de mantenimiento para certificar que éste se ha realizado de forma totalmente satisfactoria y de
conformidad con los datos y procedimientos que acepte el Estado de matricula.
2.6.4.1 A partir del 5 de noviembre de 2020, cuando el mantenimiento lo lleva a cabo un organismo de mantenimiento
reconocido, la conformidad de mantenimiento serd expedida por dicho organismo de conformidad con las disposiciones del
Anexo 8, Parte I, 6.8.

2.6.4.2 Hasta el 4 de noviembre de 2020, la conformidad de mantenimiento contendra una certificacién donde se
indiquen:

a) los detalles basicos del mantenimiento realizado;

b) lafechaen que se completd dicho mantenimiento;

c) cuando corresponda, la identidad del organismo de mantenimiento reconocido; y

d) laidentidad de la persona o personas autorizadas que firmaron la conformidad.

2.6.4.2 A partir del 5 de noviembre de 2020, cuando el mantenimiento no lo lleva a cabo un organismo de
mantenimiento reconocido, la conformidad de mantenimiento la completara y firmara una persona con la licencia apropiada
de conformidad con el Anexo 1 para certificar que el trabajo de mantenimiento se ha realizado de forma totalmente

satisfactoria y de conformidad con los datos y procedimientos que acepte el Estado de matricula.

2.6.43 A partir del 5 de noviembre de 2020, cuando el mantenimiento no lo lleva a cabo un organismo de
mantenimiento reconocido, la conformidad de mantenimiento incluird lo siguiente:

a) los detalles basicos del mantenimiento realizado;
b) lafecha en que se complet6 dicho mantenimiento; y

c) laidentidad de la persona o personas autorizadas que firmaron la conformidad.
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CAPITULO 2.7 TRIPULACION DE VUELO

2.7.1 Composicion de la tripulacién de vuelo

El nimero y composicion de la tripulacién de vuelo no serén inferiores a los especificados en el manual de vuelo o en otros
documentos relacionados con el certificado de aeronavegabilidad.

2.7.2 Cualificaciones
2.7.2.1 El piloto al mando:

a) se asegurard de que cada miembro de la tripulacién de vuelo ostente una licencia valida expedida por el Estado de
matricula o, si otro Estado contratante la expidiera, que el Estado de matricula la convalide;

b) se asegurara de que los miembros de la tripulacién de vuelo estén habilitados en forma adecuada; y
c) comprobarg, a su satisfaccion, que los miembros de la tripulacion de vuelo sigan siendo competentes.

2.7.2.2 El piloto al mando de un avién equipado con un sistema anticolision de a bordo (ACAS 1) se asegurara de que
cada uno de los miembros de la tripulacién de vuelo del avion haya recibido la instruccién apropiada para tener el grado de
competencia que requiere el uso del equipo ACAS Il y para evitar las colisiones.

Nota 1.— Los procedimientos para el uso del equipo ACAS Il se especifican en los Procedimientos para los servicios de
navegacioén aérea — Operacion de aeronaves (PANS-OPS, Doc 8168), Volumen | — Procedimientos de vuelo. Las
directrices de instruccién sobre el ACAS Il para los pilotos se proporcionan en los PANS-OPS, Volumen I, Adjunto A a la
Parte 111, Seccion 3, Capitulo 3.

Nota 2.— La instruccién apropiada, a satisfaccion del Estado, para tener la competencia que requiere el uso del equipo
ACAS Il y para evitar las colisiones puede probarse, por ejemplo, mediante:

a) la posesion de una habilitacion de tipo para un avién equipado con ACAS I, cuando la operacion y uso del ACAS Il
se incluya en el programa de estudios para la instruccion relativa a la habilitacion de tipo; o

b) la posesién de un documento expedido por un organismo de instruccion o por un instructor aprobado por el Estado
para capacitar a los pilotos en el uso del ACAS I, en el que se indique que el titular ha recibido instruccion de
acuerdo con las directrices que se mencionan en la Nota 1; o

c) una reunién de informacién completa previa al vuelo hecha por un piloto que haya sido instruido en el uso del
ACAS Il de conformidad con las directrices que se mencionan en la Nota 1.
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CAPITULO 2.8 MANUALES, LIBROS DE A BORDO
Y REGISTROS

Nota.— Los documentos que se indican a continuacién estan relacionados con este Anexo, pero no se incluyen en este
capitulo:

Registros de mantenimiento — véase 2.6.2"".

2.8.1 Manual de vuelo
Nota.— EI manual de vuelo del avidn contiene la informacion especificada en el Anexo 8.

El manual de vuelo del avidn se actualizara al aplicar cambios que el Estado de matricula haya hecho obligatorios.

2.8.2 Librode abordo

2.8.2.1 En cada avion que se dedique a la navegacion aérea internacional debera llevarse un libro de a bordo en el que
se anoten los datos particulares del avion, su tripulacién y cada viaje.

2.8.2.2 Recomendacién.— El libro de a bordo del avién deberia contener los siguientes datos:
a) nacionalidad y matricula del avion;

b) fecha;

c) nombres de los miembros de la tripulacion y asignacion de obligaciones;

d) puntos y horas de salida y llegada;

e) propdsito del vuelo;

f)  observaciones sobre el vuelo; y

g) firma del piloto al mando.

™ A partir del 5 de noviembre de 2020, la Seccién 2.6.2 se intitulara Registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad.
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2.8.3 Registros del equipo de emergencia y supervivencia de a bordo

El propietario del avion o el arrendatario, en caso de que el avién esté arrendado, dispondran en todo momento, para
comunicacion inmediata a los centros coordinadores de salvamento, de listas que contengan informacion sobre el equipo de
emergencia y supervivencia llevado a bordo de un avién que se dedique a la navegacion aérea internacional. La informacion
comprendera, segun corresponda, el nimero, color y tipo de las balsas salvavidas y de las sefiales pirotécnicas, los detalles
sobre el material médico de emergencia, provision de agua y el tipo y frecuencia del equipo portatil de radio de emergencia.
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CAPITULO 2.9 SEGURIDAD DE LA AVIACION

2.9.1 Proteccion de la aeronave

El piloto al mando se responsabilizara de la seguridad de la aeronave durante su operacion.

2.9.2 Notificacion de actos de interferencia ilicita

Después de ocurrido un acto de interferencia ilicita, el piloto al mando presentard un informe sobre dicho acto a la
autoridad local designada.

Nota.— En el contexto de este capitulo, el término “seguridad” se emplea en el sentido de prevencion de actos de
interferencia ilicita contra la aviacion civil.
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APENDICE 2.1 LUCES QUE DEBEN OSTENTAR
LOS AVIONES

(Véase la Seccion 2, Capitulo 2.4, 2.4.8)

1. TERMINOLOGIA

Cuando se utilicen las siguientes expresiones en este apéndice tendran los siguientes significados:

Angulos de cobertura

a)

b)

c)

d)

El angulo de cobertura A es el formado por dos planos verticales que se cortan, formando angulos de 70° a la
derecha y 70° a la izquierda, respectivamente, con el plano vertical que pasa por el eje longitudinal cuando se mira
hacia atrés a lo largo del eje longitudinal.

El &ngulo de cobertura F es el formado por dos planos verticales que se cortan, formando &ngulos de 110° a la
derecha y 110° a la izquierda, respectivamente, con el plano vertical que pasa por el eje longitudinal cuando se mira
hacia adelante a lo largo del eje longitudinal.

El &ngulo de cobertura L es el formado por dos planos verticales que se cortan, uno de ellos paralelo al eje
longitudinal del avién y el otro, 110° a la izquierda del primero, cuando se mira hacia adelante a lo largo del eje
longitudinal.

El &ngulo de cobertura R es el formado por dos planos verticales que se cortan, uno de ellos paralelo al eje
longitudinal del avion y el otro, 110° a la derecha del primero, cuando se mira hacia adelante a lo largo del eje
longitudinal.

Avanzando. Se dice que un avién que se halle sobre la superficie del agua esta “avanzando” cuando se halla en movimiento y
tiene una velocidad respecto al agua.

Bajo mando. Se dice que un avién que se halle sobre la superficie del agua esta “bajo mando”, cuando puede ejecutar las
maniobras exigidas por el Reglamento internacional para prevenir los abordajes en el mar, a fin de evitar otras naves.

Eje longitudinal del avion. Es el eje que se elija paralelo a la direccion de vuelo a la velocidad normal de crucero, y que pase
por el centro de gravedad del avion.

En movimiento. Se dice que un avion que se halle sobre la superficie del agua esta “en movimiento” cuando no esta varado
ni amarrado a tierra ni a ningun objeto fijo en tierra o en el agua.

Plano horizontal. Es el plano que comprende el eje longitudinal y es perpendicular al plano de simetria del avién.

Planos verticales. Son los planos perpendiculares al plano horizontal.

Visible. Dicese de un objeto visible en una noche oscura con atmésfera diafana.

ANEXO 6 — PARTE Il AP 2.1-1 8/11/18



Anexo 6 — Operacion de aeronaves Parte 11

2. LUCES DE NAVEGACION QUE DEBEN OSTENTARSE EN EL AIRE

Nota.— Las luces que aqui se especifican tienen por objeto satisfacer los requisitos del Anexo 2 en materia de luces de
navegacion.

Como se ilustra en la Figura 1, deberan ostentarse las siguientes luces sin obstruccion:
a) una luz roja proyectada por encima y por debajo del plano horizontal en el angulo de cobertura L;
b) una luz verde proyectada por encima y por debajo del plano horizontal en el angulo de cobertura R;

c) una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, hacia atras, en el angulo de cobertura A.

110° a 110°
Roja L l I R\ Verde
AD
140° ,_A' Blanca
Figura 1

3. LUCES QUE DEBEN OSTENTAR LOS AVIONES EN EL AGUA

3.1 Generalidades

Nota.— Las luces que aqui se especifican tienen por objeto satisfacer los requisitos del Anexo 2 correspondientes a las
luces que deben ostentar los aviones en el agua.

El Reglamento internacional para prevenir los abordajes en el mar exige que se ostenten luces distintas en cada una de
las siguientes circunstancias:

a) cuando el avidn esté en movimiento;

b) cuando remolque otra nave o avion;

c) cuando sea remolcado;

d) cuando no esté bajo mando y no esté avanzando;
e) cuando esté avanzando, pero no bajo mando;

f) cuando esté anclado;

g) cuando esté varado.
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A continuacion, se describen las luces de a bordo necesarias en cada caso.

3.2 Cuando el avién esté en movimiento

Como se ilustra en la Figura 2, las siguientes luces aparecen como luces fijas sin obstruccion:

a) una luz roja proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a través del angulo de cobertura L;

b) una luz verde proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a través del angulo de cobertura R;

c) una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a través del &ngulo de cobertura A; y

d) una luz blanca proyectada a través del angulo de cobertura F.

Las luces descritas en a), b) y c) deberian ser visibles a una distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM). La luz descrita en d)
deberia ser visible a una distancia de 9,3 km (5 NM) cuando se fije a un avion de 20 m o mas de longitud, o visible a una
distancia de 5,6 km (3 NM) cuando se fije a un avién de menos de 20 m de longitud.

3.3 Cuando remolque otra nave o avién

Como se ilustra en la Figura 3, las siguientes luces aparecen como luces fijas sin obstruccion:

a) las luces descritas en 3.2;

b) una segunda luz que tenga las mismas caracteristicas de la luz descrita en 3.2 d) y que se encuentre montada en una
linea vertical por lo menos 2 m por encima o por debajo de la misma; y

¢) una luz amarilla que tenga, en otra forma, las mismas caracteristicas de la luz descrita en 3.2 ) y que se encuentre
montada sobre una linea vertical por lo menos 2 m por encima de la misma.

Figura 2

220° . Blanca

Blanca

Verde Blan

Por lo menos 2 m

Figura 3

3.4 Cuando el avién sea remolcado

Las luces descritas en 3.2 a), b) y ¢) aparecen como luces fijas sin obstruccion.
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3.5 Cuando el avién no esté bajo mando y no esté avanzando
Como se ilustra en la Figura 4, dos luces rojas fijas colocadas donde puedan verse mejor, una verticalmente sobre la otra y a
no menos de 1 m de distancia una de otra, y de dicha caracteristica como para ser visible alrededor de todo el horizonte a una
distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM).
3.6 Cuando el avion esté avanzando, pero no bajo mando
Como se ilustra en la Figura 5, las luces descritas en 3.5 mas las descritas en 3.2 a), b) y c).
Nota.— La presentacion de las luces prescritas en 3.5 y 3.6 ha de ser considerada por las demas aeronaves como

sefiales de que el avién que las ostenta no se encuentra bajo mando y no puede, por lo tanto, salirse del camino. No son
sefiales de avién en peligro que requiere ayuda.

Roja

e

AR /I
_- A

Porlomenosim 7\~ —~ Por lo menos 1 m
Q

Figura 4 Figura

3.7 Cuando el avién esté anclado

a) Si el avién tiene menos de 50 m de longitud, ostentara una luz blanca fija (Figura 6) en el lugar que sea mas visible
desde todos los puntos del horizonte, a una distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM).

b) Si el avidn tiene 50 m de longitud, o0 més, ostentara en los lugares en que sean mas visibles una luz blanca fija, en la
parte delantera y otra luz blanca fija en la trasera (Figura 7), ambas visibles desde todos los puntos del horizonte, a
una distancia de por lo menos 5,6 km (3 NM).

Figura 6 Figura 7
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c) Si el avion tiene 50 m 0 méas de envergadura, ostentara una luz blanca fija a cada lado (Figuras 8 y 9) para sefialar su
envergadura maxima, ambas luces visibles, en lo posible, desde todos los puntos del horizonte a una distancia de por
lo menos 1,9 km (1 NM).

3.8 Cuando esté varado

Ostentara las luces prescritas en 3.7 y ademas dos luces rojas fijas colocadas verticalmente una sobre la otra a una distancia
no menor de 1 my de manera que sean visibles desde todos los puntos del horizonte.

Longitud: 50 m o menos; envergadura: 50 m 0 mas Longitud: 50 m 0 mas; envergadura: 50 m o mas

Figura 8 Figura 9
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APENDICE 2.2 REQUISITOS DE PERFORMANCE
DEL SISTEMA ALTIMETRIQO PARA OPERACIONES
EN ESPACIO AEREO RVSM

(Véase la Seccion 2, Capitulo 2.5, 2.5.2.8)

1. Con respecto a los grupos de aviones cuyo disefio y fabricacion sean nominalmente idénticos en todos los aspectos
que podrian afectar a la exactitud de la performance de mantenimiento de la altura, la capacidad de performance de
mantenimiento de la altura sea tal que el error vertical total (TVE) para el grupo de aviones no sobrepase la media de 25 m
(80 ft) en magnitud y tenga una desviacion caracteristica que no exceda de 28 — 0,013z% para 0 < z < 25 donde z es la
magnitud del TVE promedio en metros, 0 92 — 0,004z” para 0 < z < 80 donde z estd expresado en pies. Ademas, los
componentes del TVE deben tener las siguientes caracteristicas:

a) el error medio del sistema altimétrico (ASE) del grupo no deberé exceder de 25 m (80 ft) en magnitud;

b) la suma del valor absoluto del ASE medio y de tres desviaciones caracteristicas del ASE no deberan exceder de
75 m (245 ft); y

c) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presion indicada efectivamente registrada durante el
vuelo serdn asimétricas respecto a una media de 0 m, con una desviacion caracteristica que excederd de 13,3 m
(43,7 ft), y ademas, la disminucidn de la frecuencia de las diferencias con un aumento de la amplitud sera al menos
exponencial.

2. En relacion con los aviones con respecto a los cuales las caracteristicas de la célula y del montaje del sistema
altimétrico sean singulares, por lo tanto, no puedan clasificarse como pertenecientes a un grupo de aviones abarcados por lo
dispuesto en el parrafo 1, la capacidad de performance de mantenimiento de la altura sera tal que los componentes del TVE
del avidn tengan las caracteristicas siguientes:

a) el ASE de la aeronave no excedera de 60 m (200 ft) en magnitud en todas las condiciones de vuelo; y

b) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presién indicada efectivamente registrada durante el
vuelo serdn simétricas respecto a una media de 0 m, con una desviacion caracteristica que no excedera de 13,3 m
(43,7 ft), y ademas, la disminucién de la frecuencia de las diferencias con un aumento de la amplitud sera al menos
exponencial.
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APENDICE 2.3 REGISTRADORES DE VUELO

(Véase la Seccion 2, Capitulo 2.4, 2.4.16)

El texto del presente Apéndice se aplica a los registradores de vuelo que se instalen en aviones que participen en operaciones
de navegacion aérea internacional. Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes comprenden uno 0 mas de los
siguientes sistemas:

un registrador de datos de vuelo (FDR),

un registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR),
un registrador de imagenes de a bordo (AIR),

un registrador de enlace de datos (DLR).

Los registradores de vuelo livianos comprenden uno 0 mas de los siguientes sistemas:

un sistema registrador de datos de aeronave (ADRS),

un sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS),
un sistema registrador de imégenes de a bordo (AIRS),

un sistema registrador de enlace de datos (DLRS).

1. REQUISITOS GENERALES

1.1 Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no desprendibles estaran pintados de un color anaranjado
distintivo.

1.2 Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no desprendibles protegidos contra accidentes:

a) llevaran materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y

b) llevaran perfectamente sujetado a ellos un dispositivo automatico de localizacién subacuatica que funcione a una

1.3

a)

b)

14

a)

frecuencia de 37,5 kilohertz (kHz). Lo antes posible, pero a mas tardar el 1 de enero de 2018, este dispositivo
funcionara durante un minimo de 90 dias.

Los recipientes que contengan los registradores de vuelo de desprendimiento automatico:

estaran pintados de un color anaranjado distintivo; sin embargo, la superficie visible por fuera de la aeronave podra
ser de otro color;

llevardn materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y
llevardn un ELT integrado de activacién automatica.
Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de manera que:

sea minima la probabilidad de dafio a los registros;
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b) exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que los sistemas registradores de vuelo estan
funcionando bien;

c) si los sistemas registradores de vuelo cuentan con un dispositivo de borrado instantaneo, la instalacion procurara
evitar que el dispositivo funciones durante el vuelo o un choque; y

d) los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero
de 2023, o después de esa fecha, dispondran, en el puesto de pilotaje de una funcion de borrado accionada por la
tripulacion de vuelo que, al ser activada, modifique el registro de un CVR y un AIR, de manera que no pueda
recuperarse la informacidn utilizando técnicas normales para reproducirla o copiarla. La instalacion se disefiara de
manera que no pueda activarse durante el vuelo. Asimismo, tiene que reducirse al minimo la probabilidad de que
una funcioén de borrado se active inadvertidamente durante un accidente.

Nota.— La funcion de borrado tiene por objeto evitar el acceso a los registros de CVR y AIR utilizando los medios
normales de reproduccion o copia, pero no impediria el acceso de las autoridades de investigacion de accidentes a tales
registros mediante técnicas especializadas de reproduccion o copia.

1.5 Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de manera que reciban energia eléctrica de una barra colectora que
ofrezca la maxima confiabilidad para el funcionamiento de los sistemas registradores de vuelo sin comprometer el servicio a
las cargas esenciales o de emergencia.

1.6 Cuando los sistemas registradores de vuelo se sometan a ensayos mediante los métodos aprobados por la autoridad
certificadora competente, deberan demostrar que se adaptan perfectamente a las condiciones ambientales extremas en las que
se prevé que funcionen.

1.7 Se proporcionaran medios para lograr una precisa correlacion de tiempo entre los registros de los sistemas
registradores.

1.8 El fabricante proporcionara a la autoridad certificadora competentes la siguiente informacion relativa a los sistemas
registradores de vuelo:

a) instrucciones de funcionamiento, limitaciones del equipo y procedimientos de instalacion establecidos por el
fabricante;

b) origen o fuente de los pardmetros y ecuaciones que relacionen los valores con unidades de medicion; y

c) informes de ensayos realizados por el fabricante.

2. REGISTRADOR DE DATOS DE VUELO (FDR)
Y SISTEMA REGISTRADOR DE DATOS DE AERONAVE (ADRS)
2.1 Cuando iniciar y detener el registro
Los FDR o los ADRS comenzardn a registrar antes de que el avion empiece a desplazarse por su propia potencia y
continuaran registrando hasta la finalizacion del vuelo, cuando el avion ya no pueda desplazarse por su propia potencia.
2.2 Parametros que han de registrarse

Nota.— En las ediciones previas del Anexo 6, Parte Il, los tipos de registradores se definieron a fin de abarcar los
primeros adelantos en materia de FDR.
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2.2.1 Los parametros que satisfacen los requisitos para FDR se enumeran en la Tabla A2.3-1. EI nimero de parametros
que han de registrarse dependera de la complejidad del avion. Los parametros que no llevan asterisco (*) son obligatorios y
deberan registrarse, independientemente de la complejidad del avién. Ademas, los parametros indicados con asterisco (*) se
registraran si los sistemas del avion o la tripulacion de vuelo emplean una fuente de datos de informacion sobre el parametro
para la operacion del avién. No obstante, dichos parametros podran sustituirse por otros teniendo en consideracion el tipo de
avion y las caracteristicas del equipo registrador.

2.2.2 Si se dispone de mayor capacidad FDR, debera considerarse el registro de la siguiente informacion
suplementaria:

a) informacion operacional de los sistemas de presentacion electronica en pantalla, tales como los sistemas electronicos
de instrumentos de vuelo (EFIS), el monitor electronico centralizado de aeronave (ECAM), y el sistema de alerta a
la tripulacién y sobre los parametros del motor (EICAS). Utilicese el siguiente orden de prioridad:

1) los parametros seleccionados por la tripulacién de vuelo en relacion con la trayectoria de vuelo deseada, p. €j.,
el reglaje de la presion barométrica, la altitud seleccionada, la altura de decision, y las indicaciones sobre
acoplamiento y modo del sistema de piloto automatico, si no se registran a partir de otra fuente;

2) seleccion/condicion del sistema de presentacion en pantalla, p. ej., SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR,
COMPOSITE, COPY;

3) losavisosy las alertas; y

4) la identidad de las paginas presentadas en pantalla a efecto de procedimientos de emergencia y listas de
verificacion;

b) informacién sobre los sistemas de frenado, comprendida la aplicacién de los frenos, con miras a utilizarla en la
investigacion de los aterrizajes largos y de los despegues interrumpidos.

2.2.2.3 Los parametros que cumplen con los requisitos para los datos de trayectoria de vuelo y velocidad que visualiza
el (los) piloto(s) son los siguientes. Los parametros sin asterisco (*) son pardmetros que se registraran obligatoriamente.
Ademas, los pardmetros con asterisco (*) se registraran si el piloto visualiza una fuente de la informacion relativa al
parametro y si es factible registrarlos:

— Altitud de presion

— Velocidad aerodindmica indicada o velocidad aerodindmica calibrada
— Rumbo (referencia primaria de la tripulacién de vuelo)

— Actitud de cabeceo

— Actitud de balanceo

— Empuje/potencia del motor

— Posicién del tren de aterrizaje*

— Temperatura exterior del aire o temperatura total*

— Hora*

— Datos de navegacién*®: angulo de deriva, velocidad del viento, direccion del viento, latitud/longitud
— Radioaltitud*

2.2.4 Los pardmetros que cumplen los requisitos para los ADRS se enumeran en la Tabla A2.3-3.

2.3 Informacién adicional

2.3.1 El intervalo de medicidn, el intervalo de registro y la precision de los pardmetros del equipo instalado se
verificaran normalmente aplicando métodos aprobados por la autoridad certificadora competente.
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2.3.2 El explotador/propietario conservard la documentacion relativa a la asignacion de pardmetros, ecuaciones de
conversion, calibracion periddica y otras informaciones sobre el funcionamiento/mantenimiento. La documentacion debera
ser suficiente para asegurar que las autoridades encargadas de la investigacion de accidentes dispongan de la informacion
necesaria para efectuar la lectura de los datos en unidades de medicidn técnicas.

3. REGISTRADOR DE LA VOZ EN EL PUESTO DE PILOTAJE (CVR)
Y SISTEMA REGISTRADOR DE AUDIO EN EL PUESTO DE PILOTAJE (CARS)
3.1 Cuéndo iniciar y detener el registro
El CVR o el CARS comenzaran a registrar antes de que el avion empiece a desplazarse por su propia potencia y continuaran
registrando hasta la finalizacién del vuelo, cuando el avion ya no pueda desplazarse por su propia potencia. Ademas,
dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica, el CVR o el CARS comenzaran a registrar lo antes posible durante la
verificacién del puesto de pilotaje previa al arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la verificacion del puesto de pilotaje
que se realiza al finalizar el vuelo, inmediatamente después de que se apaga el motor.
3.2 Sefales que se registraran
3.2.1 EI CVR registrard simultdneamente, en cuatro o mas canales separados, por lo menos lo siguiente:
a) comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avion por radio;

b) ambiente sonoro de la cabina de pilotaje;

c) comunicaciones orales de los miembros de la tripulacién de vuelo en el puesto de pilotaje transmitidas por el
intercomunicador del avidn, cuando esté instalado dicho sistema;

d) sefiales orales o auditivas que identifiquen las ayudas para la navegacion o la aproximacion, recibidas por un
auricular o altavoz; y

e) comunicaciones digitales con los ATS, salvo cuando se graban con el FDR.

3.2.2 Laasignacion de audio preferente para los CVR deberia ser la siguiente:

a) panel de audio del piloto al mando;

b) panel de audio del copiloto;

c) posiciones adicionales de la tripulacion de vuelo y referencia horaria; y

d) micréfono del area del puesto de pilotaje.

3.2.3 EI CARS registrara simultaneamente, en dos o0 mas canales separados, por lo menos lo siguiente:
a) comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avién por radio;

b) ambiente sonoro del puesto de pilotaje; y

¢) comunicaciones orales de los miembros de la tripulacion de vuelo en el puesto de pilotaje transmitidas por el
intercomunicador del avién, cuando esté instalado dicho sistema.
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3.2.4 Laasignacion de audio preferente para los CARS deberia ser la siguiente:

a) comunicaciones orales; y

b) ambiente sonoro del puesto de pilotaje.

4. REGISTRADOR DE IMAGENES DE A BORDO (AIR)
Y SISTEMA REGISTRADOR DE IMAGENES DE A BORDO (AIRS)
4.1 Cuando iniciar y detener el registro
El AIR o AIRS comenzard a registrar antes de que el avion empiece a desplazarse por su propia potencia y continuara
registrando hasta la finalizacion del vuelo, cuando el avidon ya no pueda desplazarse por su propia potencia. Ademas,
dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica, el AIR o AIRS comenzara a registrar lo antes posible durante la

verificacion del puesto de pilotaje previa al arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la verificacion del puesto de pilotaje
que se realiza al finalizar el vuelo, inmediatamente después de que se apaga el motor.

4.2 Clases

4.2.1 Un AIR o AIRS de Clase A capta el area general del puesto de pilotaje para suministrar datos complementarios a
los de los registradores de vuelo convencionales.

Nota 1.— Para respetar la privacidad de la tripulacién, la imagen que se captard del puesto de pilotaje podra
disponerse de modo tal que no se vean la cabeza ni los hombros de los miembros de la tripulacion mientras estan sentados
en su posicion normal durante la operacion de la aeronave.

Nota 2.— No hay disposiciones para los AIR o AIRS de Clase A en este documento.

4.2.2 Un AIR 0 AIRS de Clase B capta las imagenes de los mensajes de enlace de datos.

4.2.3 UnAIR o AIRS de Clase C capta iméagenes de los tableros de mandos e instrumentos.

Nota.— Un AIR o AIRS de Clase C podra considerarse como un medio para registrar datos de vuelo cuando no sea
factible, o bien cuando sea prohibitivamente oneroso registrarlos en un FDR o ADRS, o cuando no se requiera un FDR.

5. REGISTRADOR DE ENLACE DE DATOS (DLR)

5.1 Aplicaciones que se registraran

5.1.1 Cuando la trayectoria de vuelo de la aeronave haya sido autorizada o controlada mediante el uso de mensajes de
enlace de datos, se registrardn en la aeronave todos los mensajes de enlace de datos, tanto ascendentes (enviados a la
aeronave) como descendentes (enviados desde la aeronave). En la medida en que sea posible, se registrara la hora en la que se
mostraron los mensajes en pantalla a los miembros de la tripulacidn de vuelo, asi como la hora de las respuestas.

Nota.— Es necesario contar con informacién suficiente para inferir el contenido de los mensajes de las comunicaciones

por enlace de datos, y es necesario saber a qué hora se mostraron los mensajes a la tripulacion de vuelo para determinar
con precision la secuencia de lo sucedido a bordo de la aeronave.
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5.1.2 Seregistraran los mensajes relativos a las aplicaciones que se enumeran en la Tabla A2.3-2. Las aplicaciones que
aparecen sin asterisco (*) son obligatorias, y deberan registrarse independientemente de la complejidad del sistema. Las
aplicaciones que tienen asterisco (*) se registraran en la medida en que sea factible, segln la arquitectura del sistema.

6. INSPECCIONES DE LOS SISTEMAS REGISTRADORES DE VUELO

6.1 Antes del primer vuelo del dia, los mecanismos integrados de prueba para los registradores de vuelo y el equipo de
adquisicion de datos de vuelo (FDAU), cuando estén instalados, se controlaran por medio de verificaciones manuales o
automaticas.

6.2 Los sistemas FDR o ADRS, los sistemas CVR o CARS, y los sistemas AIR o AIRS, tendran intervalos de inspeccion
del registro de un afo; con sujecion a la aprobacion por parte de la autoridad reguladora apropiada, este periodo puede
extenderse a dos afios, siempre y cuando se haya demostrado la alta integridad de estos sistemas en cuanto a su buen
funcionamiento y auto control. Los sistemas DLR o DLRS tendran intervalos de inspeccion del registro de dos afios; con
sujecion a la aprobacidn por parte de la autoridad reguladora apropiada, este periodo puede extenderse a cuatro afios, siempre y
cuando se haya demostrado la alta integridad de estos sistemas en cuanto a su buen funcionamiento y auto control.

6.3 Lainspeccion del sistema de registro se llevara a cabo de la siguiente manera:

a) el andlisis de los datos registrados en los registradores de vuelo garantizard que se compruebe que el registrador
funcione correctamente durante el tiempo nominal de grabacién;

b) con el andlisis de los registros del FDR o ADRS se evaluard la calidad de los datos registrados, para determinar si la
proporcion de errores en los bits (incluidos los introducidos por el registrador, la unidad de adquisicién, la fuente de los
datos del avién y los instrumentos utilizados para extraer los datos del registrador) estd dentro de limites aceptables
y determinar la indole y distribucién de los errores;

c) los registros del FDR o ADRS de un vuelo completo se examinaran en unidades de medicion técnicas para evaluar la
validez de los parametros registrados. Se prestara especial atencion a los parametros procedentes de sensores del
FDR o ADRS. No es necesario verificar los parametros obtenidos del sistema émnibus eléctrico de la aeronave si su
buen funcionamiento puede detectarse mediante otros sistemas de alarma;

d) el equipo de lectura tendra el soporte l6gico necesario para convertir con precision los valores registrados en
unidades de medicion técnicas y determinar la situacion de las sefiales discretas;

e) se realizard un examen de la sefial registrada en el CVR o CARS mediante lectura de la grabacion del CVR o CARS.
Instalado en la aeronave, el CVR o CARS registrara las sefiales de prueba de cada fuente de la aeronave y de las
fuentes externas pertinentes para comprobar que todas las sefiales requeridas cumplan las normas de inteligibilidad;

f) siempre que sea posible, durante el examen se analizard una muestra de las grabaciones en vuelo del CVR o CARS,
para determinar si es aceptable la inteligibilidad de la sefial en condiciones de vuelo reales; y

g) se realizard un examen de las imagenes registradas en el AIR o AIRS reproduciendo la grabacion del AIR o AIRS.
Instalado en la aeronave, el AIR o AIRS registrard imagenes de prueba de todas las fuentes de la aeronave y de las
fuentes externas pertinentes para asegurarse de que todas las iméagenes requeridas cumplan con las normas de
calidad del registro.

6.4 Un sistema registrador de vuelo se considerara fuera de servicio si durante un tiempo considerable se obtienen
datos de mala calidad, sefiales ininteligibles, o si uno 0 mas parametros obligatorios no se registran correctamente.

6.5 Se remitira a las autoridades normativas, a peticién, un informe sobre las inspecciones del sistema de registro para
fines de control.
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6.6 Calibracion del sistema FDR:

a) para los parametros con sensores dedicados exclusivamente al FDR y que no se controlan por otros medios se hara
una recalibracién por lo menos cada cinco afios, o de acuerdo con las recomendaciones del fabricante de sensores
para determinar posibles discrepancias en las rutinas de conversion a valores técnicos de los pardmetros obligatorios
y asegurar que los pardmetros se estén registrando dentro de las tolerancias de calibracion; y

b) cuando los pardmetros de altitud y velocidad aerodindmica provienen de sensores especiales para el sistema FDR,
se efectuara una nueva calibracion, segin lo recomendado por el fabricante de los sensores, por lo menos cada
dos afios.

Tabla A2.3-1. Caracteristicas de los pardmetros
para registradores de datos de vuelo
Intervalo maximo Limites de precision
de muestreo (entrada del
NUmero y de registro sensor comparada Resolucién
de serie Pardmetro Aplicacion Intervalo de medicion (segundos) con salida FDR) de registro

1 Hora (UTC) cuando 24 horas 4 +0,125%/h 1 segundo
se disponga, si no,
cronometraje relativo
0 sinc con hora
GNSS)

2 Altitud de presion -300 m (-1 000 ft) 1 +30 ma+200 m 1,5m (5 ft)

hasta la maxima (£100 ft a £700 ft)
altitud certificada

de la aeronave

+1 500 m (+5 000 ft)

3 Velocidad 95 km/h (50 kt) a 1 +5% 1kt
aerodindmica méxima Vs, (Nota 1) (recomendado
indicada o velocidad Vspal,2 Vp +3% 0,5 kt)
aerodindmica (Nota 2)
calibrada

4 Rumbo (referencia 360° 1 +2° 0,5°
primaria de la
tripulacién de vuelo)

5 Aceleracién normal -3ga+6g 0,125 +1% del intervalo 0,004 g

maximo excluido
el error de
referencia de 5%
6 Actitud de cabeceo +75° o intervalo 0,25 +2° 0,5°
utilizable, el que sea
superior

7 Actitud de balanceo +180° 0,25 +2° 0,5°

8 Control de Encendido-apagado 1
transmision de radio (una posicién

discreta)
9 Potencia de cada Total 1 +2% 0,2% del intervalo

motor (Nota 3)

AP 2.3-7

(por motor)

total o la resolucion
necesaria para

el funcionamiento
de la aeronave
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Intervalo maximo Limites de precision
de muestreo (entrada del
NUmero y de registro sensor comparada Resolucion
de serie Pardmetro Aplicacion Intervalo de medicion (segundos) con salida FDR) de registro
10* Flap del borde de Total 0 en cada 2 +5% 0 segln 0,5% del intervalo
salida e indicador de posicion discreta indicador del piloto total o la resolucion
posicién de flap necesaria para
en el puesto de el funcionamiento
pilotaje de la aeronave
11* Flap del borde de Total 0 en cada 2 +5% 0 segun 0,5% del intervalo
ataque e indicador posicion discreta indicador del piloto total o la resolucion
de posicion de flap necesaria para
en el puesto de el funcionamiento
pilotaje de la aeronave
12* Posicion de cada Afianzado, en 1
inversor de empuje transito, e inversion (por motor)
completa
13* Seleccion de Total 0 en cada 1 +29% salvo que se 0,2% del intervalo
expoliadores posicion discreta requiera total
de tierra/frenos especialmente una
aerodinamicos mayor
(seleccidn y posicion) precision
14 Temperatura exterior Intervalo del sensor 2 +2°C 0,3°C
15* Condicién y modo Combinacion 1
del acoplamiento adecuada de
del piloto-automatico/ posiciones discretas
mando automatico de
gases/AFCS
16 Aceleracion +lg 0,25 +0,015 g excluyendo 0,004 g
longitudinal error de referencia
de +0,05 g
17 Aceleracion lateral +1g 0,25 +0,015 g excluyendo 0,004 g
(Nota 3) error de referencia de
+0,05¢9
18 Accién del piloto o Solicitud de Total 0,25 +2° salvo que se 0,2% del intervalo
posicion de la certificacion de tipo requiera total o segun
superficie de mando-  presentada a un especialmente una la instalacion
mandos primarios Estado contratante mayor
(cabeceo, balanceo, antes del precision
guifiada) (Notas 3 1 de enero de 2016
y5)
Soli_ci_tud -d’e _ Total 0,125 +2° salvq que se 0.2% del intervalo
certificacion de tipo requiera total 0 seglin
presentada a un especialmente una instalacion
Estado contratante el mayor precision
1 de enero de 2016
0 después
19 Posicion de Total 1 +3% a menos que se 0,3% del intervalo

compensacion
de cabeceo
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NUmero

de serie Parametro

Aplicacion

Intervalo de medicion

Intervalo maximo
de muestreo
y de registro
(segundos)

Limites de precision
(entrada del
sensor comparada
con salida FDR)

Resolucion
de registro

20* Altitud de
radioaltimetro

21* Desviacion del haz
vertical (trayectoria
de planeo
ILS/GNSS/GLS,
elevacion de MLS,
desviacion vertical
de IRNAV/IAN)

22* Desviacion del haz
horizontal
(localizador
ILS/GNSS/GLS,
azimut de MLS,
desviacion lateral
de IRNAV/IAN)

23 Pasaje por radiobaliza
24 Advertidor principal

25 Seleccion de
frecuencias de
cada receptor NAV
(Nota 6)

26* Distancia DME 1y 2
[incluye distancia al
umbral de pista
(GLS) y distancia al
punto de
aproximacion
frustrada
(IRNAV/IAN)]
(Notas 5y 6)

27 Condici6n aire/tierra

28* Condicion del
GPWS/TAWS/GCAS
(seleccion del modo
de presentacion del
terreno, incluido el
modo de pantalla
emergente) y (alertas
de impacto, tanto
precauciones como
advertencias, y
avisos) y (posicion de
la tecla de
encendido/apagado)

29*  Angulo de ataque
30* Hidraulica de cada

sistema
(baja presion)

—-6ma750m
(-20 ft a 2 500 ft)

Intervalo de sefial

Intervalo de sefial

Posiciones discretas
Posiciones discretas

Total

De 0a 370 km
(0-200 NM)

Posiciones discretas

Posiciones discretas

Total

Posiciones discretas

AP 2.3-9

0,5

+0,6 m (2 ft)

0 +3% tomandose
el mayor de esos
valores por debajo de
150 m (500 ft) y +5%
por encima de 150 m
(500 ft)

0,3m (1ft)
por debajo de 150 m
(500 ft) 0,3 m (1 ft) +
0,5% del intervalo
total por encima de
150 m (500 ft)

+3% 0,3% del intervalo
total

+3% 0,3% del intervalo
total

Segun instalacion

SegUn instalacién 1852 m (1 NM)

0,3 % del intervalo
total

Seguln instalacion

0,5% del intervalo
total
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NUmero
de serie

Parametro

Aplicacion

Intervalo de medicion

Intervalo maximo
de muestreo
y de registro
(segundos)

Limites de precision
(entrada del
sensor comparada
con salida FDR)

Resolucion
de registro

31*

32*

33*

34

35*

36*

37*

38*

39*

40*

8/11/18

Datos de navegacion
(latitud/longitud,
velocidad respecto
al suelo y angulo

de deriva (Nota 7)

Posicion del tren de
aterrizaje y del
selector

Velocidad respecto
al suelo

Frenos (presion del
freno izquierdo y
derecho, posicion del
pedal del freno
izquierdo y derecho)

Parametros
adicionales

del motor (EPR, Ny,
nivel de vibracién
indicado, N, EGT,
flujo de combustible,
posicién de la
palanca de
interrupcion de
suministro del
combustible, N3,
posicion de la valvula
de control de
inyeccion de
combustible)

TCAS/ACAS
(sistema de alerta
de transito y
anticolision)

Aviso de cizalladura
del viento

Reglaje barométrico
seleccionado (piloto,
co-piloto)

Altitud seleccionada
(todos los modos de
operacion
seleccionables por el
piloto)

Velocidad
seleccionada

(todos los modos de
operacion
seleccionables por el
piloto)

Posicion de la valvula
de control de
inyeccion de
combustible:
Solicitud de
certificacion de tipo
presentada a un
Estado contratante el
1 de enero de 2023

0 después

Segun instalacién

Posiciones discretas

Segun instalacién

(Potencia de frenado
méxima medida,
posiciones discretas
o intervalo total)

Segun instalacion

Posicién discreta

Posiciones discretas

Segun instalacién

Segun instalacion

Segun instalacion

AP 2.3-10

Por motor
por segundo

64

Segun instalacién

Segun instalacion

Los datos deberian 1kt
obtenerse del sistema
que tenga mayor
precision

+5% 2% del intervalo total

Segun instalacion 2% del intervalo total

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion 0,1 mb (0,01 in Hg)

Segun instalacion Suficiente para
determinar
la seleccién

de la tripulacion

Segun instalacion Suficiente para
determinar
la seleccién

de la tripulacién
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NUmero
de serie

Pardmetro Aplicacion

Intervalo maximo

de muestreo
y de registro

Intervalo de medicion (segundos)

Limites de precision

(entrada del

sensor comparada

con salida FDR)

Resolucion
de registro

41*

42*

43*

44>

45*

46*

47*

48*

49*

50*

51*

52*

53*

54*

Mach seleccionado
(todos los modos de
operacion
seleccionables por el
piloto)

Velocidad vertical
seleccionada (todos
los modos de
operacion
seleccionables por el
piloto)

Rumbo seleccionado
(todos los modos de
operacion
seleccionables por el
piloto)

Trayectoria de vuelo
seleccionada

(todos los modos de
operacion seleccio-
nables por el piloto)
[curso/DSTRK,
angulo de trayectoria,
trayectoria

de aproximacion final
(IRNAV/IAN)]

Altura de decision
seleccionada

Formato de
presentacion

del EFIS (piloto,
copiloto)

Formato de
presentacion
multifuncién/motor/al
ertas

Condicion de bus
eléctrico CA

Condicién de bus
eléctrico DC

Posicion de la valvula
de purga del motor

Posicion de la valvula
de purga del APU

Falla de
computadoras

Mando del empuje
del motor

Empuje seleccionado
del motor

Segun instalacién 1

Segun instalacion 1

Segun instalacion 1

Segun instalacién 64

Posiciones discretas 4

Posiciones discretas 4

Posiciones discretas 4

Posiciones discretas 4

Posiciones discretas 4

Posiciones discretas 4

Posiciones discretas 4

Segun instalacién 2

Segun instalacion 4

AP 2.3-11

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

SegUn instalacion

SegUn instalacién

Segun instalacion

Segun instalacion

SegUn instalacién

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

SegUn instalacién

Segun instalacion

Segun instalacion

Suficiente para
determinar
la seleccién
de la tripulacion

Suficiente para
determinar
la seleccion
de la tripulacion

Suficiente para
determinar
la seleccién
de la tripulacién

Segun instalacion

Suficiente para
determinar
la seleccién
de la tripulacién

2% del intervalo total

2% del intervalo total
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Intervalo maximo Limites de precision
de muestreo (entrada del
NUmero y de registro sensor comparada Resolucion
de serie Pardmetro Aplicacion Intervalo de medicion (segundos) con salida FDR) de registro
55* Centro de gravedad Segun instalacién 64 Segun instalacion 1% del intervalo total
calculado
56* Cantidad de Segun instalacion 64 Segun instalacion 1% del intervalo total
combustible en el
tanque de cola CG
57* Visualizador de Segun instalacién 4 Segun instalacién
cabeza alta en uso
58* Indicador paravisual Segun instalacién 1 SegUn instalacién
encendido/apagado
59* Proteccion contra Segun instalacion 1 Segln instalacion
pérdida operacional,
activacion del
sacudidor de palanca
y del empujador
de palanca
60* Referencia del Segun instalacion 4 Segun instalacion
sistema de
navegacion primario
(GNSS, INS,
VOR/DME, MLS,
Loran C, localizador,
pendiente de planeo)
61* Deteccion de hielo Segun instalacion 4 Segun instalacion
62* Alarma de motor: Segun instalacién 1 Segun instalacion
cada vibracion de
motor
63* Alarma de motor: Segun instalacién 1 SegUn instalacién
cada exceso de
temperatura del
motor
64> Alarma de motor: Segun instalacién 1 Segun instalacién
cada baja de presién
de aceite del motor
65* Alarma de motor: Segun instalacion 1 Segun instalacion
cada exceso de
velocidad del motor
66> Posicién de la Total 2 +3%, a menos que se 0,3% del intervalo
superficie requiera una total
de compensacion de precision
guifiada mas alta
exclusivamente
67* Posicién de la Total 2 +3%, a menos que se 0,3% del intervalo
superficie de requiera una total
compensacion de precision
balanceo mas alta
exclusivamente
68* Angulo de derrape o Total 1 +5% 0,5°
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Intervalo maximo
de muestreo

Limites de precision

(entrada del

NUmero y de registro sensor comparada Resolucion
de serie Pardmetro Aplicacion Intervalo de medicion (segundos) con salida FDR) de registro
69* Seleccion de los Posiciones discretas 4
sistemas de deshielo
o0 antihielo
70* Presién hidraulica Total 2 +5% 100 psi
(cada sistema)
71* Pérdida de presion Posiciones discretas 1
en la cabina
72* Posicién del mando Total 1 +5% 0,2% del intervalo
de compensacion total o seguin
en el puesto de instalacion
pilotaje, balanceo
73* Posicién del mando Total 1 +5% 0,2% del intervalo
de compensacién de total o segln
balanceo instalacion
en el puesto de
pilotaje
74* Posicién del mando Total 1 +5% 0,2% del intervalo
de compensacion en total o segin
el puesto de pilotaje, instalacion
guifiada
75 Todos los mandos de Total [£311 N 1 +5% 0,2% del intervalo
vuelo del puesto de (70 Ibf), total o seglin
pilotaje (volante de + 378 N (£85 Ibf), instalacion
mando, palanca de + 734 N (£165 Ibf)]
mando, pedal del
timén de direccion)
76* Pulsador indicador Posiciones discretas 1
de sucesos
7 Fecha 365 dias 64
78* Performance de Segun instalacion 4 Segun instalacion
navegacion real o
error de posicion
estimado o
incertidumbre
respecto de la
posicidn calculada
79* Altitud de presion Solicitud de Segun instalacion 1 Segun instalacién 100 ft
de la cabina certificacion de tipo  (se recomienda de
presentada a un 0 ft a 40 000 ft)
Estado contratante el
1 de enero de 2023
0 después
80* Peso calculado Solicitud de Segun instalacién 64 Segun instalacion 1% del intervalo total

del avion

certificacion de tipo
presentada a un
Estado contratante el
1 de enero de 2023
0 después

AP 2.3-13
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Intervalo maximo Limites de precision
de muestreo (entrada del
NUmero y de registro sensor comparada Resolucion
de serie Pardmetro Aplicacion Intervalo de medicion (segundos) con salida FDR) de registro
81* Mando del Solicitud de Intervalo completo 1 +2° 0.5°
dispositivo director certificacion de tipo
de vuelo (mando de presentada a un
cabeceo del director ~ Estado contratante el
de vuelo hacia la 1 de enero de 2023
izquierda, mando de o después
balanceo del director
de vuelo hacia la
izquierda, mando de
cabeceo del director
de vuelo hacia la
derecha, mando de
balanceo del director
de vuelo hacia la
derecha)
82* Velocidad vertical Solicitud de Segun instalacion 0,25 Seguln instalacion 16 ft/min
certificacion de tipo (se recomienda
presentada a un 32 ft/min)
Estado contratante el
1 de enero de 2023
0 después
Notas.—

1. Vs, = velocidad de pérdida o velocidad de vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje; figura en la Seccion ““Abreviaturas y simbolos™.

2. Vp = velocidad de célculo para el picado.

3. Registrense suficientes datos para determinar la potencia.

4. Se aplicara “o0” en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de la superficie de mando hace cambiar la posicion de los
mandos en el puesto de pilotaje (back-drive), e “y”” en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de la superficie de mando
no provoca un cambio en la posicién de los mandos. En el caso de aviones con superficies partidas, se acepta una combinacién adecuada de acciones
en vez de registrar separadamente cada superficie. En aviones en los que los pilotos pueden accionar los mandos primarios en forma independiente, se

deben registrar por separado cada una de las acciones de los pilotos en los mandos primarios.

5. Si se dispone de sefial en forma digital.

6.  El registro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro sistema de navegacion es una alternativa preferible.

7.  Sise dispone rapidamente de las sefiales.

8. No se tiene la intencién de que los aviones con un certificado de aeronavegabilidad individual expedido antes del 1 de enero de 2016 deban
modificarse para ajustarse al intervalo de medicion, al intervalo maximo de muestreo y registro, a los limites de precision o a la descripcién de la

resolucion del registro que se detallan en este Apéndice.
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Tabla A2.3-2. Descripcion de las aplicaciones para registradores de enlace de datos

Contenido del

NGm. Tipo de aplicacién Descripcion de la aplicacion registro
1 Inicio de enlace de datos Incluye cualquier aplicacion que se utilice para ingresar o dar inicio a un C
servicio de enlace de datos. En FANS-1/Ay ATN, se trata de la
notificacion sobre equipo para servicio ATS (AFN) y de la aplicacion de
gestion de contexto (CM), respectivamente.
2 Comunicacion Incluye cualquier aplicacion que se utilice para intercambiar solicitudes, C
Controlador/Piloto autorizaciones, instrucciones e informes entre la tripulacion de vuelo y los
controladores que estan en tierra. En FANS-1/A'y ATN, se incluye la
aplicacion CPDLC.
Incluye ademas aplicaciones utilizadas para el intercambio de
autorizaciones oceanicas (OCL) y de salida (DCL), asi como la
transmision de autorizaciones de rodaje por enlace de datos.
3 Vigilancia dirigida Incluye cualquier aplicacion de vigilancia en la que se establezcan C
contratos en tierra para el suministro de datos de vigilancia.
En FANS-1/Ay ATN, incluye la aplicacion de vigilancia dependiente
automatica — contrato (ADS-C). Cuando en el mensaje se indiquen datos
sobre parametros, dichos datos se registraran, a menos que se registren en
el FDR datos de la misma fuente.
4 Informacion de vuelo Incluye cualquier servicio utilizado para el suministro de informacion de C
vuelo a una aeronave especifica. Incluye, por ejemplo, servicio de
informes meteoroldgicos aeronauticos por enlace de datos (D-METAR),
servicio automatico de informacion terminal por enlace de datos
(D-ATIS), aviso digital a los aviadores (D-NOTAM) y otros servicios
textuales por enlace de datos.
5 Vigilancia por radio-difusion Incluye sistemas de vigilancia elemental y enriquecida, asi como los datos M *
de aeronave emitidos por vigilancia dependiente automatica — radiodifusion
(ADS-B). Cuando se indiquen en el mensaje
enviado por el avidn datos sobre parametros, dichos datos se registraran, a
menos que se registren en el FDR datos de la misma fuente.
6 Datos sobre control Incluye cualquier aplicacidn que transmita o reciba datos utilizados para M *
de las operaciones fines de control de operaciones aeronduticas
aeronauticas (segun la definicién de control de operaciones de la OACI).
Clave:
C: Se registran contenidos completos.
M: Informacién que permite la correlacién con otros registros conexos almacenados separadamente de la aeronave.
*: Aplicaciones que se registraran s6lo en la medida en que sea factible segin la arquitectura del sistema.
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Tabla A2.3-3. Guia de parametros para sistemas registradores de datos de aeronave
Intervalo
Nlm. maximo de Resolucién
de Intervalo minimo registro en Precision minima minima
serie Parametro de registro segundos de registro de registro Comentarios
1 Rumbo
a) Rumbo (Magnético +180° 1 +2° 0,5° Se prefiere el rumbo,
o verdadero) si no esta disponible,
se registrara el indice
de guifiada
b) Indice de guifiada +300°/s 0,25 +1% + deriva de 2°/s
360°/h
2 Cabeceo
a) Actitud de cabeceo +90° 0,25 +2° 0,5° Se prefiere la actitud
de cabeceo, si no esta
disponible se
registrara el indice de
cabeceo
b) Indice de cabeceo +300°/s 0,25 +1% + deriva de 2°/s
360°/h
3 Balanceo
a) Actitud de balanceo +180° 0,25 +2° 0,5° Si no esté disponible,
se registrara el indice
de balanceo
b) indice de balanceo +300°/s 0,25 +1% + deriva de 2°ls
360°/h
4 Sistema de determinacién
de la posicion:
a) Tiempo 24 horas 1 40,5 segundos 0,1 segundos  Hora UTC preferible,
si esté disponible
b) Latitud/longitud Latitud: £90° 2 Segun instalacion 0,00005°
Longitud: £180° (1sise (se recomienda
dispone) 0,00015°)
¢) Altitud —-300 m (-1 000 ft) 2 Segun instalacién 1,5m (5 ft)
hasta la maxima (1sise (se recomienda
altitud certificada dispone) +15 m (250 ft))
de la aeronave +1 500 m
(+5 000 ft)
d) Velocidad respecto 0-1 000 kt 2 Segun instalacion 1kt
al suelo (1sise (se recomienda
dispone) +5 kt)
e) Derrota 0-360° 2 Segun instalacion 0,5°
(1sise (se recomienda +2°)
dispone)
f) Error estimado Intervalo disponible 2 Segun instalacion Segun Se registrard si se
(1sise instalacion tiene a la mano
dispone)
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Intervalo
Nam. méximo de Resolucién
de Intervalo minimo registro en Precision minima minima
serie Parametro de registro segundos de registro de registro Comentarios
5 Aceleracién normal -3ga+6g(*) 0,25 (0,125 si Segun instalacion 0,004 g
se dispone) (0,09 g excluido un
error de referencia
de +0,45¢g
recomendado)
6 Aceleracion longitudinal +1g(*) 0,25(0,125si  Segun instalacion 0,004 g
se dispone) (+0,015 g excluido
un error de
referencia de £0,05 g
recomendado)
7 Aceleracion lateral 19 (*) 0,25(0,125si  Segun instalacion 0,004 g
se dispone) (£0,015 g excluido
un error de
referencia de £0,05 g
recomendado)
8 Presion estética externa 34,4 mb (3,44 in-Hg) a 1 Segun instalacion 0,1 mb
(o altitud de presion) 310,2 mb (31,02 in-Hg) [+1 mb (0,1 in-Hg) (0,01 in-Hg)
o intervalo de sensores 0 £30 m (100 ft) 015m(5ft)
disponible a+210 m (£700 ft)
recomendado]
9 Temperatura exterior -50° a +90°C 2 Segun instalacion 1°C
del aire (o temperatura o intervalo de sensores (+2°C recomendado)
del aire total) disponible
10 Velocidad aerodindmica Segun el sistema de 1 Segun instalacion 1kt (0,5 kt
iindicada medicién instalado para (3% recomendado)  recomendado)
la visualizacion del
piloto o intervalo de
sensores disponible
11 RPM del motor Totales, incluida la Por motor, Segun instalacion 0,2% del
condicion de por segundo intervalo total
sobrevelocidad
12 Presién del aceite Total Por motor, Segun instalacion 2% del
del motor por segundo (5% del intervalo intervalo total
total recomendado)
13 Temperatura del aceite del Total Por motor, Segun instalacion 2% del
motor por segundo (5% del intervalo intervalo total
total recomendado)
14 Flujo o presion del Total Por motor, Segun instalacién 2% del
combustible por segundo intervalo total
15 Presién de admision Total Por motor, Segun instalacién 0,2% del
por segundo intervalo total
16  Parametros de Total Por motor, Segun instalacion 0,1% del * Se registraran

empuje/ potencia/torque de
motor requeridos para
determinar el empuje/la
potencia* de propulsion

por segundo

AP 2.3-17

intervalo total

parametros suficientes
(p. €j, EPR/N; 0
torque/Np) segln
corresponda para el
motor en particular a
fin de determinar la
potencia, tanto en
empuje normal como
negativo. Deberia
calcularse un intervalo
de sobrevelocidad.
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Intervalo
Nam. méximo de Resolucién
de Intervalo minimo registro en Precision minima minima
serie Parametro de registro segundos de registro de registro Comentarios
17 Velocidad del generador de 0-150% Por motor, Segun instalacién 0,2% del
gas del motor (Ng) por segundo intervalo total
18  Velocidad de turbina 0-150% Por motor, Segun instalacion 0,2% del
de potencia libre (Nf) por segundo intervalo total
19  Temperatura del Total 1 Segun instalacion 1°C
refrigerante (£5°C recomendado)
20  \oltaje principal Total Por motor, Segun instalacion 1 \oltio
por segundo
21 Temperatura de la cabeza Total Por cilindro, Segun instalacion 2% del
de cilindro por segundo intervalo total
22 Posicion de los flaps Total o cada posicion 2 Segun instalacion 0,5°
discreta
23 Posicion de la superficie Total 0,25 Segun instalacion 0,2 % del
del mando primario intervalo total
de vuelo
24  Cantidad de combustible Total 4 Segun instalacion 1% del
intervalo total
25  Temperatura de los gases Total Por motor, Segun instalacion 2% del
de escape por segundo intervalo total
26 \oltaje de emergencia Total Por motor, Segun instalacion 1 \oltio
por segundo
27  Posicion de la superficie de  Total o cada posicion 1 Segun instalacion 0,3 % del
compensacion discreta intervalo total
28  Posicion del tren Cada posicion discreta* Por motor, Segun instalacion *Cuando sea posible,
de aterrizaje cada dos registrar la posicion
segundos “replegado y
blogueado” o
“desplegado y
blogueado”
29 Caracteristicas Segun corresponda Segun Segun corresponda Segln
innovadoras/Unicas corresponda corresponda
de la aeronave
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APENDICE 2.4 APROBACIONES ESPECIFICAS
PARA LA AVIACION GENERAL

(Veéase la Seccion 2, Capitulo 2.1, 2.1.4)

1. PROPOSITO Y ALCANCE

1.1 Las aprobaciones especificas tendran un formato normalizado que contendrd la informacién minima que se
requiere en la plantilla de aprobacion especifica.

Nota.— Cuando las operaciones que se realizarén requieran una aprobacion especifica, es necesario llevar a bordo una
copia del documento o los documentos (véase 2.4.2.2).
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2. PLANTILLA DE APROBACION ESPECIFICA

APROBACION ESPECIFICA

Autoridad expedidora’

AUTORIDAD EXPEDIDORA e INFORMACION DE CONTACTO!

Domicilio:

Firma: Fecha’:

Teléfono: Fax: Correo-e:
PROPIETARIO/EXPLOTADOR

Nombre®; Domicilio:

Teléfono: Fax: Correo-e:

Modelo de aeronave* y marcas de matricula:

APROBACION ESPECIFICA Si NO DESCRIPCION® COMENTARIOS

Operaciones con baja visibilidad

Aproximacion y aterrizaje O O CAT®: _ RVR:____m DH:___ ft
Despegue O O |RVR:____ m
Créditos operacionales O O 8

RVSM O O

Especificaciones de navegacion O O o

AR para operaciones PBN

Otros™ | O

Notas.—

1. Elnombrey la informacion de contacto de la autoridad de aviacion civil, incluido el cédigo telefénico del pais y el correo electrénico
de haberlo.

2. Fecha de expedicion de la aprobacion especifica (dd-mm-aaaa) y firma del representante de la autoridad.

3. Nombre y domicilio del propietario o explotador.

4. Insértese la marca, modelo y serie del avidn, o la serie maestra si se le designd. La taxonomia CAST/OACI esta disponible
en: http://www.intlaviationstandards.org/.

5. Enumérense en esta columna los criterios mas permisivos para cada aprobacion o tipo de aprobacién (con los criterios pertinentes).

6. Insértese la categoria de la operacion de aproximacion por instrumentos que corresponda (CAT II, I1IA, 11IB o HIC). Insértense la
RVR minima en metros y la altura de decision en pies. Se utiliza una linea por categoria de aproximacion enumerada.

7. Insértese la RVR minima de despegue aprobada en metros. Se puede utilizar una linea por aprobacion si se otorgan aprobaciones
diferentes.

8. Lista de las capacidades de a bordo (es decir, aterrizaje automatico, HUD, EVS, SVS, CVS) y créditos operacionales conexos
otorgados.

9. Navegacion basada en la performance (PBN): se utiliza una linea para cada aprobacion de las especificaciones de navegacion AR
para PBN (p. ej., RNP AR APCH), con las limitaciones pertinentes enumeradas en las columna “Descripcion”.

10. Aqui pueden anotarse otras aprobaciones especificas o datos utilizando una linea (o un bloque de varias lineas) por aprobacién (p.

ej., aprobacidn especifica para operaciones de aproximacion, MNPS).
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ADJUNTO 2.A TRANSPORTE Y USO DE OXIGENO

Complemento de 2.2.3.8

INTRODUCCION

Se consideran de capital importancia la eficiencia de los miembros de la tripulacidn y el bienestar de los pasajeros durante los
vuelos a altitudes tales que la falta de oxigeno pueda tener por resultado una aminoracién de sus facultades. De las
investigaciones que se han llevado a cabo en camaras que simulan altitud y en montafias elevadas, se desprende que la
tolerancia humana puede relacionarse con la altitud en cuestion y con el tiempo de permanencia a la misma. En el Manual de
medicina aeronautica civil (Doc 8984) se ha estudiado detalladamente este asunto. Teniendo en cuenta lo anterior y para
prestar mayor asistencia al piloto al mando en el suministro de la provisién de oxigeno requerida en 2.2.3.8 de este Anexo, se
considera pertinente la orientacion que figura a continuacion y que tiene en cuenta los requisitos ya establecidos en el
Anexo 6, Parte I.

1. PROVISION DE OXIGENO

1.1 No deberian iniciarse vuelos cuando se tenga que volar a altitudes a las que la presion atmosférica en los
compartimientos del personal sea inferior a 700 hPa, a menos que se lleve una provision suficiente de oxigeno respirable para
suministrarlo:

a) a todos los miembros de la tripulacion y por lo menos al 10% de los pasajeros durante todo periodo de tiempo que
exceda de 30 minutos, en que la presion en los compartimientos que ocupan se mantenga entre 700 hPa y 620 hPa; y

b) a todos los miembros de la tripulacion y a todos los pasajeros durante todo periodo de tiempo en que la presion
atmosférica en los compartimientos ocupados por los mismos sea inferior a 620 hPa.

1.2 No deberian iniciarse vuelos de aviones presurizados a menos que lleven suficiente cantidad almacenada de
oxigeno respirable para todos los miembros de la tripulacion y pasajeros y apropiada a las circunstancias del vuelo que se
realice, en caso de que baje la presion y para todo el periodo en que la presion atmosférica sea inferior a 700 hPa en cualquier
compartimiento que ellos ocupen. Ademas, cuando se opere un avion a altitudes de vuelo a las que la presion atmosférica sea
inferior a 376 hPa, o a altitudes de vuelo a las que la presion atmosférica sea superior a 376 hPa y el avion no pueda
descender de manera segura en cuatro minutos a una altitud a la que la presion atmosférica sea igual a 620 hPa, la provision
de oxigeno no debera ser inferior a 10 minutos para los ocupantes del compartimiento de pasajeros.

2. USO DE OXIGENO

2.1 Todos los miembros de la tripulacion que cumplan funciones esenciales para la operaciéon segura del avion en
vuelo, deberian utilizar continuamente oxigeno respirable siempre que prevalezcan las circunstancias por las cuales se haya
considerado necesario su suministro, segun 1.1 6 1.2.

2.2 Todos los miembros de la tripulacion de vuelo de aviones presurizados que vuelen a una altitud a la cual la presion

atmosférica sea inferior a 376 hPa, deberian tener a su disposicién, en el puesto en que prestan servicio de vuelo, una méascara
del tipo de colocacion rapida, en condiciones de suministrar oxigeno a voluntad.
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Nota.— Las altitudes aproximadas en la atmoésfera tipo, correspondientes a los valores de presién absoluta que se
emplean en el texto, son las siguientes:

Presion absoluta Metros Pies
700 hPa 3000 10 000
620 hPa 4000 13 000
376 hPa 7 600 25 000
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ADJUNTO 2.B. SISTEMAS DE ATERRIZAJE AUTOMATICO,
VISUALIZADOR DE “CABEZA ALTA” (HUD) O VISUALIZADORES
EQUIVALENTES Y SISTEMAS DE VISION

Complemento de 2.2.2.2y 2.4.15.1

INTRODUCCION

En este adjunto se proporciona orientacion sobre sistemas de aterrizaje automatico, HUD o visualizadores equivalentes y
sistemas de vision certificados destinados a uso operacional en aeronaves de la navegacion aérea internacional. Estos
sistemas de visidn y sistemas hibridos pueden instalarse y utilizarse para reducir el volumen de trabajo, mejorar la orientacion,
reducir el error técnico de vuelo y mejorar la toma de conciencia de la situacion u obtener créditos operacionales. Los
sistemas de aterrizaje automatico, HUD o visualizadores equivalentes y sistemas de vision pueden instalarse en forma
separada o0 conjunta como parte de un sistema hibrido. Todo crédito operacional para su uso exige una aprobacion especifica
del Estado de matricula.

Nota 1.— ““Sistemas de vision” es un término genérico que se refiere a sistemas actuales disefiados para proporcionar
imagenes, es decir, sistemas de vision mejorada (EVS), sistemas de vision sintética (SVS) y sistemas de visién combinados
(CVS).

Nota 2.— Los créditos operacionales solo pueden otorgarse dentro de los limites de la aprobacion de aeronavegabilidad.

Nota 3.— Actualmente, los créditos operacionales se han otorgado solamente a sistemas de visién que contienen un
sensor de imagenes que proporciona en un HUD una imagen en tiempo real de la escena externa real.

Note 4.— En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura informacion mas detallada y orientacion sobre

sistemas de aterrizaje automatico, HUD o visualizadores equivalentes y sistemas de vision. Este manual deberia consultarse
conjuntamente con el presente adjunto.

1. HUDY VISUALIZADORES EQUIVALENTES
1.1 Generalidades

1.1.1 Un HUD presenta informacion de vuelo en el campo visual frontal externo del piloto sin restringir
significativamente la vista hacia el exterior.

1.1.2  Enun HUD o un visualizador equivalente deberia presentarse informacién de vuelo, segin se requiera para el uso
previsto.
1.2 Aplicaciones operacionales
1.2.1 Las operaciones de vuelo con un HUD pueden mejorar la toma de conciencia de la situacién combinando la

informacion de vuelo de las pantallas observables bajando la cabeza y la vision externa para proporcionar a los pilotos un
conocimiento mas inmediato de los pardmetros de vuelo pertinentes en la informacion sobre la situacién mientras observan
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continuamente la escena exterior. Esta mejor conciencia de la situacion también puede reducir los errores en las operaciones
de vuelo y mejorar la capacidad de los pilotos para la transicion entre referencias instrumentales y visuales a medida que
cambian las condiciones meteoroldgicas.

1.2.2  Un HUD puede utilizarse para complementar la instrumentacién convencional del puesto de pilotaje o como una
visualizacion de vuelo principal si se certifica para tal efecto.

1.2.3 Un HUD aprobado puede:
a) aplicarse a operaciones con visibilidad reducida o RVR reducido; o
b) sustituir algunas partes de las instalaciones terrestres como la zona de toma de contacto o las luces de eje de pista.

1.2.4 Un visualizador equivalente adecuado puede proporcionar las funciones de un HUD . No obstante, antes de
utilizar estos sistemas, deberia obtenerse la correspondiente aprobacién de aeronavegabilidad.

1.3 Instrucciéon en HUD

El Estado de matricula deberia establecer los requisitos de instruccidn y experiencia reciente para las operaciones con HUD o
visualizadores equivalentes. La instruccion deberia abordar todas las operaciones de vuelo para las que se utiliza el HUD o un
visualizador equivalente.

2. SISTEMAS DE VISION

2.1 Generalidades

2.1.1 Los sistemas de visién pueden presentar imagenes electronicas en tiempo real de la escena exterior real obtenidas
mediante el uso de sensores de imagenes bordo, es decir, EVS) o presentar imagenes sintéticas, obtenidas de los sistemas de
aviodnica de a bordo, es decir, SVS). Los sistemas de vision también pueden ser una combinacion de estos dos sistemas
denominados sistemas de vision combinados (CVS). Estos sistemas pueden presentar imagenes electrénicas en tiempo real de
la escena exterior utilizando el componente EVS del sistema. La informacion de los sistemas de vision puede presentarse en
un visualizador de “cabeza alta” y/o “cabeza baja”. El crédito operacional puede otorgarse a los sistemas de vision que se
encuentran cualificados de manera apropiada”.

2.1.2 Las luces de los diodos electroluminiscentes (LED) pueden no resultar visibles para los sistemas de vision basados
en infrarrojo. Los operadores de estos sistemas de vision deberan adquirir informacién sobre los programas de implantacion de
LED en los aerédromos en que tienen la intencién de trabajar. En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura
informacion més detallada acerca de las consecuencias de las luces LED.

2.2 Aplicaciones operacionales

2.2.1 Las operaciones de vuelo con EVS permiten al piloto ver las imagenes de la escena exterior que quedan ocultas
por la oscuridad u otras restricciones de visibilidad. La utilizacion de EVS permitird ademas la adquisicion de una imagen de
la escena exterior mas rapidamente que con vision natural, sin ayudas, logrdndose asi una transicion mas facil a las
referencias por vision natural. La mejor adquisicidn de una imagen de la escena exterior puede mejorar la toma de conciencia
de la situacion. Ademas, puede obtenerse crédito operacional si la informacion del sistema de vision se presenta a los pilotos
de manera adecuada y se han obtenido la aprobacion de aeronavegabilidad y la aprobacién especifica del Estado de matricula
para el sistema combinado.
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2.2.2 Con las imagenes del sistema de vision los pilotos también pueden detectar otras aeronaves en tierra, el terreno o
las obstrucciones en o junto a las pistas o las calles de rodaje.

2.3 Conceptos operacionales

2.3.1 Las operaciones de aproximacion por instrumentos comprenden una fase por instrumentos y una fase visual. La
fase por instrumentos finaliza en la MDA/H o DA/H publicadas a menos que se inicie una aproximacion frustrada. La
utilizacion de EVS o CVS no modifica la MDA/H o DA/H aplicable. La aproximacién continua al aterrizaje desde MDA/H o
DA/H se realizard utilizando referencias visuales. Esto se aplica también a las operaciones con sistemas de vision. La
diferencia consiste en que las referencias visuales se obtendran utilizando un EVS o un CVS, la vision natural o el sistema de
visién en combinacion con la vision natural.

2.3.2 Descendiendo hasta una altura definida en el tramo visual, normalmente a 30 m (100 ft) o por encima de esta
altura, las referencias visuales pueden obtenerse Gnicamente mediante el sistema de vision. La altura definida depende de la
aprobacién de aeronavegabilidad y la aprobacion especifica del Estado de matricula. Por debajo de esta altura las referencias
visuales deberian basarse solamente en la vision natural. En las aplicaciones mas avanzadas, el sistema de vision puede
utilizarse hasta el punto de toma de contacto sin el requisito de la adquisicion de referencias visuales mediante vision natural.
Esto significa que un sistema de visién de este tipo puede ser el Gnico medio de adquirir referencias visuales y que puede
utilizarse sin vision natural.

OPERACIONES EVS

Tramo visual

= maniobras visuales

Tramo por instrumentos

A

A 4

A
v

Referencias por
vision natural

Referencias por
HUDy EVS

Referencias por guia interna,
p.ej., HUD + posiblemente SVS

- MDA/H, DA/H

- H por encima de THR
L [H =30 m (100 ft) 0 60 m (200 ft)]

Figura 2.B-1. Operaciones EVS — transicion desde las referencias por instrumentos
a las referencias visuales
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2.4 Instruccién en sistemas de vision

2.4.1 El Estado de matricula deberia establecer requisitos de instruccion y experiencia reciente. La instruccion deberia
abordar todas las operaciones de vuelo para las que se utiliza el sistema de vision.

2.5 Referencias visuales

2.5.1 En principio, las referencias visuales requeridas no cambian debido al uso de EVS o CVS, pero pueden adquirirse
mediante el sistema de visidn hasta una cierta altura durante la aproximacion , segun se describe en 2.3.2.

2.5.2 En los Estados que han elaborado requisitos para operaciones con sistemas de vision, se ha reglamentado la
utilizacion de las referencias visuales y en el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) se proporcionan ejemplos al
respecto.

3. SISTEMAS HIBRIDOS

Un sistema hibrido significa genéricamente que se han combinado dos o mas sistemas. El sistema hibrido normalmente tiene
una mejor actuacién que la de cada sistema componente, que a su vez pueden merecer créditos operacionales. La inclusién de
mas sistemas en el sistema hibrido mejora normalmente la actuacion del sistema. EI Manual de operaciones todo tiempo
(Doc 9365) contiene ejemplos de sistemas hibridos.

4. CREDITOS OPERACIONALES

4.1 Las minimas de operacion de aerédromo se expresan en términos de visibilidad minima/RVR y de MDA/H o de
DAJ/H. Cuando se establecen minimos de utilizacion de aer6dromo, deberia considerarse la capacidad combinada del equipo
de las aeronaves y la infraestructura terrestre. Es posible que las aeronaves mejor equipadas puedan operar en condiciones de
visibilidad natural inferiores, DA/H inferior, y/o operar con menos infraestructura terrestre. Crédito operacional significa que
los minimos de utilizacion de aerédromo pueden reducirse en el caso de las aeronaves que cuentan con el equipo apropiado.
Otra manera de aplicar el crédito operacional consiste en permitir que los requisitos de visibilidad se cumplan, integra o
parcialmente, por medio de los sistemas de a bordo. No se contaba con HUD ni sistemas de aterrizaje automatico o de visién
originalmente cuando se establecieron los criterios relativos a los minimos de utilizacién de aerédromo.

4.2 EIl otorgamiento de créditos operacionales no afecta a la clasificacion (es decir, tipo o categoria) de un
procedimiento de aproximacién por instrumentos, ya que estos procedimientos estan concebidos para apoyar operaciones de
aproximacion por instrumentos ejecutadas con aviones que tienen el equipo minimo prescrito.

4.3 La relacion entre el disefio del procedimiento y la operacidn puede describirse de la manera siguiente. La OCA/H
es el producto final del disefio del procedimiento, que no contiene valores de RVR o visibilidad. Basandose en la OCA/H y
todos los otros elementos, tales como las ayudas visuales disponibles en la pista, el explotador establecera la MDA/h o DA/H
y el RVRMisibilidad, es decir, los minimos de utilizacién de aer6dromo. Los valores derivados no pueden ser inferiores a los
prescritos por el Estado del aerédromo.
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5. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

Conforme al Capitulo 2.4, 2.4.15.2, el explotador deberia elaborar procedimientos operacionales adecuados en relacion con el
uso de un sistema de aterrizaje automatico, un HUD o un visualizador equivalente, sistemas de vision y sistemas hibridos.
Estos procedimientos deberian incluirse en el manual de operaciones y deberian comprender, como minimo, lo siguiente.

a) limitaciones;

b) créditos operacionales;

¢) planificacion de vuelo;

d) operaciones en tierra y a bordo;

e) gestién de recursos de tripulacion;

f) procedimientos operacionales normalizados; y

g) planes de vuelo y comunicaciones ATS.

6. APROBACIONES

6.1 Generalidades

Nota.— Cuando la solicitud para una aprobacién especifica se refiere a créditos operacionales para sistemas que no
incluyen un sistema de vision, puede utilizarse la orientacion sobre aprobaciones contenida en este adjunto en la medida
aplicable determinada por el Estado de matricula.

6.1.1 El explotador que desee realizar operaciones con un sistema de aterrizaje automatico, un HUD o un visualizador
equivalente, un sistema de vision o sistema hibrido debera satisfacer ciertos criterios y, en algunos casos, obtener
aprobaciones especificas (véase el Capitulo 2.2, 2.2.2.2 y el Capitulo 2.4, 2.4.15). La medida de las aprobaciones dependera
de la operacidn prevista y de la complejidad del equipo.

6.1.2 Es posible utilizar sistemas para tomar mas conciencia de la situacion sin una aprobacién especifica. Sin embargo,
es necesario especificar en el manual de operaciones o un documento equivalente los procedimientos operacionales
normalizados para estos sistemas. En este tipo de utilizacién pueden incluirse, como ejemplo, un EVS o un SVS en
presentaciones observables bajando la cabeza que se utilizan Unicamente para tomar conciencia del area alrededor de la
aeronave en operaciones en tierra cuando la presentacion visual no esta en el campo visual principal del piloto. Para mejorar
la conciencia situacional, los procedimientos de instalacién y de utilizacién deben garantizar que el funcionamiento del
sistema de vision no interfiera con los procedimientos normales o la operacion o uso de otros sistemas de la aeronave. En
algunos casos, para garantizar la compatibilidad, puede ser necesario modificar estos procedimientos normales u otros
sistemas 0 equipo.

6.1.3 En el Capitulo 2.2, 2.2.2.2.1.1 se establece que los créditos operacionales basados en el uso de un sistema de
aterrizaje automatico, un HUD o un visualizador equivalente, EVS, SVS o CVS o cualquier combinacion de estos sistemas
en un sistema hibrido, deberian aprobarse especificamente.

6.1.4 En la norma del Capitulo 2.4, 2.4.15, se requiere que el Estado de matricula establezca criterios para el uso de un
sistema de aterrizaje automatico, un HUD o un visualizador equivalente, EVS, SVS o CVS o cualquier combinacidn de estos
sistemas en un sistema hibrido para “la operacién segura de los aviones” y se especifican tales criterios. Cuando el Estado de
matricula otorga créditos operacionales conforme a la norma del Capitulo 2.2, 2.2.2.2.1.1, el uso de ese sistema se vuelve
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esencial para la seguridad de tales operaciones y la aprobacion para el uso de esos sistemas es parte de la aprobacion
especifica de crédito operacional. La utilizacién de estos sistemas Unicamente para tomar mejor conciencia de la situacion,
reducir el error técnico de vuelo y/o reducir el volumen de trabajo, es una funcién importante de seguridad operacional, pero
no requiere una aprobacion especifica.

6.1.5 Todo crédito operacional que se haya otorgado deberia reflejarse en la plantilla de aprobacion especifica y
llevarse a bordo del avién en cuestion.

6.2 Aprobaciones especificas para crédito operacional

6.2.1 Para obtener un crédito operacional el explotador debera especificar el crédito operacional deseado y presentar
una solicitud conforme al Capitulo 2.1, 2.1.4. La solicitud adecuada deberia incluir:

a) Detalles del solicitante. El nombre oficial y cualquier nombre de la empresa o comercial, direccion, direccion postal,
direccion electrénica y nimeros de teléfono/fax de contacto del solicitante.

b) Detalles de la aeronave. Marcas, modelos y marcas de matricula de las aeronaves.

c) Lista de cumplimiento del sistema de visién del explotador. El contenido de la lista de cumplimiento se incluye en el
Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365). La lista de cumplimiento deberia comprender la informacién
pertinente a la aprobacion solicitada y las marcas de matricula de las aeronaves involucradas. Si se incluye mas de
un tipo de aeronave/flota en una sola solicitud, deberia incluirse una lista de cumplimiento completa para cada
aeronave/flota.

d) Documentos que deben incluirse en la solicitud. Deberian incluirse en la solicitud copias de todos los documentos a los
que el explotador ha hecho referencia. No deben enviarse manuales completos; sélo se requieren las secciones/paginas
pertinentes. En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) se proporciona orientacién adicional.

e) Nombre, titulo y firma.

6.2.2 Lalista de cumplimiento del sistema de vision deberia incluir los elementos siguientes:

a) documentos de referencia utilizados para presentar la solicitud de aprobacion;

b) manual de vuelo;

c) informacidn y notificacion de problemas significativos;

d) crédito operacional solicitado y minimos de utilizacidn de aer6dromo resultantes;

e) anotaciones del manual de operaciones (0o documento equivalente) incluyendo MEL (si corresponde) vy
procedimientos operacionales normalizados

f) evaluacion de riesgos de seguridad operacional;
g) programas de instruccion; y
h) mantenimiento de la aeronavegabilidad.

El Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) contiene orientacion mas amplia acerca de estos elementos.
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ADJUNTO 2.C GUIA RELATIVA A LAS ACTUALES DISPOSICIONES

SOBRE REGISTRADORES DE VUELO

(Complemento del Capitulo 2, 2.4.16)

INTRODUCCION

Desde 1973, y luego de la inclusion en el Anexo 6 de los SARPS para el equipamiento con registradores de vuelo, se
introdujeron requisitos nuevos y revisados sobre los registradores de vuelo. Estas enmiendas incorporan una actualizacion de
las disposiciones relativas a los registradores de vuelo, el registro de comunicaciones digitales, los requisitos de FDR para las
nuevas aeronaves, las listas de pardmetros revisadas y los CVR de dos horas de duracion. A lo largo de los afios, la fecha de
aplicacion y el equipamiento con registradores de vuelo para instalarse de acuerdo con los SARPS han sido dos aspectos

complejos.

En las tablas que figuran a continuacion se resumen los actuales requisitos en materia de equipamiento con registradores de

vuelo.

Tabla A2.C-1. SARPS para el registro de los parametros de vuelo

Fecha

Masa méaxima certificada de despegue
(MCTOM)

5700 kg y menos

Para todos los aviones con motores de turbina y mas
de cinco pasajeros, el nuevo certificado de aeronavegabilidad

2016

24.16.1.1.1

Tabla A2.C-2. SARPS para la instalacion de CVR/CARS

Fecha

Masa maxima certificada de despegue
(MCTOM)

5700 kg y menos

Para todos los aviones con motores de turbina y mas
de cinco pasajeros que requiere ser operado por mas de un
piloto, el nuevo certificado de aeronavegabilidad

2016

2.4.16.2.1

ANEXO 6 — PARTE Il
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ANEXO 6 — PARTE II

SECCION 3

AVIONES GRANDES Y DE TURBORREACTOR






CAPITULO 3.1 APLICACION

3.1.1 Las siguientes operaciones estaran sujetas a las normas y métodos recomendados de la Seccién 2 y a los de la
Seccion 3:

Operaciones de la aviacion general internacional con:
a) aviones con una masa maxima certificada de despegue de mas de 5 700 kg; o
b) aviones equipados con uno 0 mas motores turborreactores.

3.1.2 Recomendacion.— Una operacién que comprenda un avién con una configuracion de asientos para méas de
nueve pasajeros deberia realizarse de acuerdo con la Seccién 3.

Nota.— La aplicacion de 3.1 no obsta para que un explotador de la aviacion general cumpla los requisitos de la
Seccidn 3 cuando le resulte ventajoso.
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CAPITULO 3.2 OPERACIONES DE LA
AVIACION CORPORATIVA

Recomendacion.— Las operaciones de la aviacion corporativa en las que participen tres 0 mas aeronaves que sean
operadas por pilotos empleados con la finalidad de volar las aeronaves deberian realizarse de conformidad con la Seccion 3.

Nota.— Se utiliza el concepto “aeronaves” para indicar que las operaciones de la aviacion corporativa que empleen

una combinacion de aviones y helicOpteros estan sujetas a esta recomendacion siempre y cuando en ellas participe por lo
menos un avion.
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CAPITULO 3.3 GENERALIDADES

3.3.1 Cumplimiento de leyes, reglamentos y procedimientos

3.3.1.1 El explotador se cerciorara de que todos los empleados sepan que deben observar las leyes, reglamentos y
procedimientos de aquellos Estados en los que se realizan operaciones.

Nota.— En los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen |, figura informacién para los pilotos sobre los pardmetros relativos a
los procedimientos de vuelo y sobre los procedimientos operacionales. Los criterios para la creacion de procedimientos de
vuelo visual y por instrumentos figuran en los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen Il. Los criterios sobre el franqueamiento de
obstaculos y los procedimientos empleados en ciertos Estados pueden diferir de los que se encuentran en los PANS-OPS y,
por motivos de seguridad, es importante conocer estas diferencias.

3.3.1.2 El explotador se cerciorara de que los pilotos conozcan las leyes, los reglamentos y procedimientos, aplicables
al desempefio de sus funciones, prescritos para las zonas que han de atravesarse, los aerédromos que han de usarse y los
servicios e instalaciones de navegacidn aérea correspondientes. El explotador se cerciorard asimismo de que los demas
miembros de la tripulacion de vuelo conozcan aquellas leyes, reglamentos y procedimientos aplicables al desempefio de sus
respectivas funciones en la operacion del avion.

3.3.1.3 El piloto al mando es responsable del control operacional. El explotador describira el sistema de control
operacional en el manual de operaciones y determinara las funciones y responsabilidades de quienes trabajen con el sistema.

Nota.— Esta disposicion no afecta a los derechos y obligaciones de un Estado respecto a la operaciéon de aviones
matriculados en el mismo.

3.3.1.4 El explotador se cerciorara de que el piloto al mando de los aviones disponga a bordo de toda la informacion
esencial relativa a los servicios de blsqueda y salvamento del area sobre la cual se vaya a volar.

Nota.— Esta informacidn puede incluirse en el manual de operaciones o suministrarse al piloto por otro medio que se
estime apropiado.

3.3.1.5 El explotador se cerciorara de que los miembros de la tripulacion de vuelo demuestren tener la capacidad de
hablar y comprender el idioma utilizado para las comunicaciones radiotelefénicas aeronauticas conforme a lo especificado en
el Anexo 1.

3.3.2 Gestion de la seguridad operacional

Nota.— EI Anexo 19 contiene disposiciones sobre gestion de la seguridad operacional para los explotadores de aviones
grandes y de turborreactor de la aviacion general internacional. En el Manual de gestién de la seguridad operacional
(SMM) (Doc 9859) figura mas amplia orientacion al respecto.

3.3.2.1 A partir del 7 de noviembre de 2019, los Estados no permitiran la utilizacion de grabaciones o transcripciones

de los CVR, CARS, AIR Clase A y AIRS Clase A para fines que no sean la investigacion de un accidente o un incidente con
arreglo al Anexo 13, salvo cuando las grabaciones o transcripciones:
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a) estén relacionadas con un suceso de seguridad operacional identificado en el contexto de un sistema de gestion de la
seguridad operacional; se limiten a las partes pertinentes de una transcripcion desidentificada de las grabaciones; y
estén sujetas a las protecciones otorgadas con arreglo al Anexo 19;

b) se las requiera para uso en procesos penales no relacionados con un suceso que involucre la investigacion de un
accidente o incidente y estén sujetos a las protecciones con arreglo al Anexo 19; o

c) se utilicen para inspecciones de los sistemas registradores de vuelo, como se especifica en la Seccion 7 del
Apéndice 2.3.

Nota.— En el Anexo 19, Apéndice 3, figuran disposiciones sobre la proteccion de los datos y la informacion sobre
seguridad operacional y de las fuentes conexas. Cuando se instituye una investigacion en el marco del Anexo 13, los
registros de la investigacion estan sujetos a las protecciones otorgadas con arreglo al Anexo 13.

3.3.2.2 A partir del 7 de noviembre de 2019, los Estados no permitiran el uso de grabaciones o transcripciones de los
FDR, ADRS, AIR Clases By C, y AIRS Clases B y C para fines que no sean la investigacion de un accidente o un incidente
con arreglo al Anexo 13, salvo cuando las grabaciones o transcripciones estén sujetas a las protecciones otorgadas con arreglo
al Anexo 19 y:

a) sean utilizadas por el explotador para fines de aeronavegabilidad o de mantenimiento;

b) se las requiera para uso en procesos no relacionados con un suceso que involucre la investigacion de un accidente o
incidente;

c) se desidentifiquen; o
d) se divulguen mediante procedimientos seguros.

Nota.— En el Anexo 19, Apéndice 3, figuran disposiciones sobre la proteccion de los datos y la informacion sobre
seguridad operacional y de las fuentes conexas.
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CAPITULO 3.4 OPERACIONES DE VUELO

3.4.1 Servicios e instalaciones de vuelo

El explotador se cercioraré de que no se inicie un vuelo a menos que se haya determinado previamente, por todos los medios
razonables al alcance, que las instalaciones y servicios terrestres y maritimos, incluidas las instalaciones de comunicaciones y
las ayudas para la navegacion, que estén disponibles y se requieran necesariamente durante ese vuelo para la operacion
segura del avion, sean adecuados al tipo de operacion de acuerdo con el cual haya de realizarse el vuelo.

Nota.— En esta norma, por ““medios razonables™ se entiende el uso, en el punto de salida, de la informacion de que

disponga el explotador, ya sea la publicada oficialmente por los servicios de informacion aerondutica o la que pueda
conseguirse facilmente de otras fuentes.

3.4.2 Gestién operacional

3.4.2.1 Natificacién del explotador

3.4.2.1.1 Si el explotador tiene una base de operacion en un Estado que no sea el Estado de matricula, el explotador
notificara al Estado en el que se encuentre la base de operacién.

3.4.2.1.2 Al hacer la notificacion de acuerdo con 3.4.2.1.1, se coordinard la vigilancia de la seguridad operacional y de
la seguridad de la aviacién entre el Estado en el que se encuentra la base de operacion y el Estado de matricula.
3.4.2.2 Manual de operaciones
El explotador suministrara, para uso y guia del personal interesado, un manual de operaciones que contenga todas las
instrucciones e informacidn necesarias para el personal de operaciones a fin de que éste realice sus funciones. El manual de
operaciones se modificarad o revisara, siempre que sea necesario, a fin de asegurar que esté al dia la informacién en él

contenida. Todas estas modificaciones o revisiones se comunicaran al personal que deba usar dicho manual.

Nota 1.— Los Estados pueden referirse a las mejores practicas aceptadas y reconocidas de la industria como base para
elaborar un manual de operaciones.

Nota 2.— En el Adjunto 3.A figura orientacidn sobre la organizacidon y el contenido de un manual de operaciones.

3.4.2.3 Instrucciones para las operaciones — Generalidades

3.4.2.3.1 EI explotador se encargara de instruir debidamente a todo el personal de operaciones en cuanto a sus
respectivas obligaciones y responsabilidades y a la relacién que existe entre éstas y las operaciones de vuelo en conjunto.

3.4.2.3.2 Recomendacion.— El explotador deberia publicar instrucciones para las operaciones y proporcionar
informacion sobre la performance ascensional del avion con todos los motores en funcionamiento para que el piloto al
mando pueda determinar la pendiente ascensional que puede alcanzarse durante la fase de salida en las condiciones de
despegue existentes y con la técnica de despegue prevista. Esta informacion deberia incluirse en el manual de operaciones.
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3.4.2.4 Simulacro en vuelo de situaciones de emergencia

El explotador se asegurard de que, cuando se lleven pasajeros, no se simularan situaciones de emergencia 0 no normales.

3.4.2.5 Listas de verificacion

Las listas de verificacion seran utilizadas por las tripulaciones de vuelo antes, durante y después de todas las fases de las
operaciones y en casos de emergencia, a fin de asegurar que se cumplan los procedimientos operacionales contenidos en el
manual de operacion de la aeronave y en el manual de vuelo, o en otros documentos relacionados con el certificado de
aeronavegabilidad, y en cualquier caso en el manual de operaciones. En el disefio y utilizacién de las listas de verificacion se
observaran los principios relativos a factores humanos.

Nota.— Los textos de orientacion sobre la aplicacion de los principios relativos a factores humanos pueden encontrarse
en el Manual de instruccidon sobre factores humanos (Doc 9683).

3.4.2.6 Altitudes minimas de vuelo
Para vuelos que deben realizarse de acuerdo con reglas de vuelo por instrumentos, el explotador especificard el método para
establecer las altitudes correspondientes al margen vertical sobre el terreno.
3.4.2.7 Minimos de utilizacion de aer6dromo

El explotador establecera minimos de utilizacion de aerédromo con arreglo a los criterios especificados por el Estado de
matricula, para cada aer6dromo que ha de utilizarse en las operaciones. Dichos minimos no serdn inferiores a ninguno de los
que pueda establecer para dichos aerédromos el Estado del aerédromo, excepto cuando sean aprobados especificamente por

dicho Estado.

Nota.— Esta norma no exige que el Estado del aerédromo establezca minimos de utilizacién de aerédromo.

3.4.2.8 Programa de gestién de la fatiga

El explotador establecera e implantard un programa de gestion de la fatiga que garantice que todo su personal, que participe
en la operacién y mantenimiento de la aeronave, no lleve a cabo sus funciones cuando esté fatigado. En el programa se
consideraran las horas de vuelo y de servicio y se incluiran en el manual de operaciones.

Nota.— En el Manual de gestién de la fatiga para la aviacion general (Doc 10033) figura orientacién sobre los
programas de gestion de la fatiga.

3.4.2.9 Pasajeros
3.4.2.9.1 El explotador se asegurara de que los pasajeros conozcan bien la ubicacion y el uso de:
a) los cinturones de seguridad;

b) las salidas de emergencia;

c) los chalecos salvavidas, si esta prescrito llevarlos a bordo;
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d) el equipo de provision de oxigeno, de prescribirse para uso de pasajeros; y

e) otro equipo de emergencia suministrado para uso individual, incluidas tarjetas de instrucciones de emergencia para
los pasajeros.

3.4.2.9.2 El explotador se asegurara de que todas las personas a bordo conozcan la ubicacion y el modo general de usar
el equipo principal de emergencia que se lleve para uso colectivo.

3.4.2.9.3 El explotador se asegurara de que en una emergencia durante el vuelo se instruya a los pasajeros acerca de las
medidas de emergencia apropiadas a las circunstancias.

3.4.2.9.4 El explotador se asegurara de que durante el despegue y el aterrizaje y siempre que, por razones de

turbulencia o cualquier otra emergencia que ocurra durante el vuelo, se considere necesario, todos los pasajeros a bordo del
avion estén sujetos en sus asientos por medio de los cinturones de seguridad o de tirantes de sujecion.

3.4.3 Preparacion de los vuelos
3.4.3.1 Elexplotador desarrollara procedimientos para asegurarse de que el vuelo no comience a menos que:

a) el avién retina condiciones de aeronavegabilidad, esté debidamente matriculado y los certificados apropiados al
respecto se encuentren a bordo;

b) los instrumentos y el equipo instalados en el avién sean apropiados, teniendo en cuenta las condiciones de vuelo
previstas;

c) se haya dado el mantenimiento necesario de conformidad con el Capitulo 3.8;

d) la masa del avion y su centro de gravedad sean tales que pueda realizarse el vuelo con seguridad, teniendo en cuenta
las condiciones de vuelo previstas;

e) lacarga transportada esté debidamente distribuida y sujeta; y

f) no se excedan las limitaciones de operacion del avion que figuran en el manual de vuelo, o su equivalente.

3.4.3.2 Recomendacién.— EIl explotador deberia proporcionar suficiente informacion sobre la performance de
ascenso con todos los motores en operacion para poder determinar la pendiente ascensional que pude lograrse durante la
fase de salida para las condiciones de despegue existentes y la técnica de despegue que se pretenda aplicar.

3.4.3.3 Planificacion operacional del vuelo

Basandose en consideraciones sobre la performance del avion, otras limitaciones operacionales y las condiciones pertinentes
que se prevén en ruta y en los aerédromos correspondientes, el explotador especificara los procedimientos de planificacién

del vuelo para que éste se realice en condiciones seguras. Estos procedimientos se incluiran en el manual de operaciones.

Nota 1.— Es préctica en algunos Estados, para fines de planificacién de vuelo, declarar para un aerédromo designado
como de alternativa minimos superiores que los del mismo aerédromo cuando se ha planificado como de aterrizaje previsto.

Nota 2.— Los requisitos relativos a los planes de vuelo figuran en el Anexo 2 — Reglamento del aire, y en los
Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo (PANS-ATM, Doc 4444).
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3.4.3.4 Aerodromos de alternativa
3.4.3.4.1 Aerddromos de alternativa de despegue
3.4.3.4.1.1 Se seleccionara un aerodromo de alternativa de despegue y se especificara en el plan de vuelo si las
condiciones meteoroldgicas del aerédromo de salida estan por debajo de los minimos de aterrizaje de aerédromo aplicables a

esa operacion, o si no es posible regresar al aerédromo de salida por otras razones.

3.4.3.4.1.2 El aerd6dromo de alternativa de despegue estara situado a los tiempos de vuelo siguientes del aerédromo de
salida:

a) aviones con dos motores, una hora de tiempo de vuelo, a la velocidad de crucero con un motor inactivo, determinada
a partir del manual de operacion de la aeronave, calculada en ISA y condiciones de aire en calma utilizando la masa
de despegue real; o
b) aviones con tres 0 mas motores, dos horas de tiempo de vuelo, a la velocidad de crucero con todos los motores en
funcionamiento, determinada a partir del manual de operacion de la aeronave, calculada en ISA y condiciones de
aire en calma utilizando la masa de despegue real.
3.4.3.4.1.3 Para que un aerédromo sea seleccionado como de alternativa de despegue, la informacién disponible
indicara que, en el periodo previsto de utilizacion, las condiciones meteoroldgicas corresponderan o estaran por encima de los
minimos de utilizacién de aerédromo aplicables a la operacion de que se trate.

3.4.3.5 Requisitos de combustible

3.4.35.1 Todo avion llevara una cantidad de combustible utilizable suficiente para completar el vuelo planificado de
manera segura y permitir desviaciones respecto de la operacién prevista.

3.4.3.5.2 Lacantidad de combustible utilizable que debe llevar se basard, como minimo, en:
a) datos de consumo de combustible:
1) proporcionados por el fabricante del avién; o

2) si estan disponibles, datos especificos actuales del avién obtenidos de un sistema de control del consumo de
combustible; y

b) las condiciones operacionales para el vuelo planificado, incluyendo:
1) masa prevista del avion;
2) avisos a los aviadores;
3) informes meteoroldgicos vigentes o una combinacion de informes y prondsticos vigentes;
4) procedimientos, restricciones y demoras previstas de los servicios de transito aéreo; y
5) efectos de los elementos con mantenimiento diferido o cualquier desviacidn respecto de la configuracion.

Nota.— Cuando no existan datos especificos sobre consumo de combustible para las condiciones exactas del vuelo, la
aeronave podré volar con arreglo a los datos de consumo de combustible estimado.
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3.4.3.5.3 El célculo previo al vuelo del combustible utilizable incluira:

a)

b)

d)

€)

combustible para el rodaje, que serd la cantidad de combustible que, segin lo previsto, se consumira antes del
despegue, teniendo en cuenta las condiciones locales en el aerddromo de salida y el consumo de combustible del
grupo auxiliar de energia (APU);

combustible para el trayecto, que sera la cantidad de combustible que se requiere para que el avion pueda volar
desde el despegue hasta el aterrizaje en el aer6dromo de destino, teniendo en cuenta las condiciones operacionales
de 3.4.3.5.2 b);

combustible para contingencias, que sera la cantidad de combustible que se requiere para compensar circunstancias
imprevistas. No sera inferior al 5% del combustible previsto para el trayecto;

Nota.— Circunstancias imprevistas son aquellas que podrian tener una influencia en el consumo de
combustible hasta el aerédromo de destino, tales como desviaciones de un avién especifico respecto de los datos de
consumo de combustible previsto, desviaciones respecto de las condiciones meteoroldgicas previstas, demoras
prolongadas y desviaciones respecto de las rutas o niveles de crucero previstos.
combustible para alternativa de destino, que sera:

1) cuando se requiere un aerédromo de alternativa de destino, la cantidad de combustible necesaria para que el
avion pueda:

i) efectuar una aproximacion frustrada en el aer6dromo de destino;
ii) ascender a la altitud de crucero prevista;
iii) volar a la ruta prevista;
iv) descender al punto en que se inicia la aproximacion prevista; y
v) llevar a cabo la aproximacién y aterrizaje en el aerédromo de alternativa de destino; o
2) cuando se efectdia un vuelo sin aerédromo de alternativa de destino, la cantidad de combustible que se necesita
para que pueda volar durante 15 minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) por encima de la elevacion
del aer6dromo de destino en condiciones normales; o
3) cuando el aerédromo de aterrizaje previsto es un aerédromo aislado:
i) paraun avion de motor de émbolo, la cantidad de combustible necesaria para volar durante 45 minutos mas
el 15% del tiempo de vuelo que, segun lo previsto, estara a nivel de crucero, incluyendo el combustible de
reserva final, o dos horas, de ambos valores el que sea menor; o
ii) para aviones con motores de turbina, la cantidad de combustible que se necesita para volar durante dos
horas con un consumo en crucero normal sobre el aerédromo de destino, incluyendo el combustible de

reserva final;

combustible de reserva final, que sera la cantidad de combustible a la llegada al aer6dromo de alternativa de destino,
o al aer6dromo de destino cuando no se requiere aerédromo de alternativa de destino:

1) paraaviones de motor de émbolo, la cantidad de combustible que se necesita para volar durante 45 minutos; o
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2) paraaviones con motores de turbina, la cantidad de combustible que se necesita para volar durante 30 minutos a
velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la elevacion del aerodromo de destino en condiciones normales;

f) combustible adicional, que ser la cantidad de combustible suplementaria necesaria para permitir que el avién
descienda segin sea necesario y proceda a aterrizar en un aerddromo de alternativa en caso de falla de motor o de
pérdida de presurizacion, basandose en el supuesto de que la falla se produce en el punto mas critico de la ruta;

g) combustible discrecional, que sera la cantidad extra de combustible que, a juicio del piloto al mando, debe llevarse.

3.4.35.4 Recomendacion.— Para cada tipo de avidn y variante de su flota, los explotadores deberian determinar un
valor de combustible de reserva final, aproximado a una cifra superior fécil de recordar.

3.4.3.5.5 El uso del combustible después del inicio del vuelo con fines distintos a los previstos originalmente durante la
planificacion previa al vuelo exigira un nuevo analisis y, segin corresponda, ajuste de la operacion prevista.

Nota.— Nada de lo dispuesto en 3.4.3.5 impide la modificacion de un plan de vuelo durante el vuelo para la nueva
planificacién de dicho vuelo hasta otro aer6dromo, siempre que desde el punto en que se planifica nuevamente el vuelo
puedan cumplirse los requisitos de 3.4.3.5.

3.4.3.6 Gestion del combustible en vuelo

3.4.3.6.1 EIl explotador establecera criterios y procedimientos para garantizar que se efectlen verificaciones del
combustible y gestién del combustible en vuelo.

3.4.3.6.2 El piloto al mando se asegurard continuamente de que la cantidad de combustible utilizable remanente a
bordo no sea inferior a la cantidad de combustible que se requiere para proceder a un aerédromo en el que pueda realizarse un
aterrizaje seguro con el combustible de reserva final previsto restante al aterrizar.

Nota.— La proteccidn de la reserva de combustible final tiene por objeto garantizar un aterrizaje seguro en cualquier
aerddromo cuando circunstancias imprevistas puedan no permitir la realizacion segura de una operacién segin se previé
originalmente. En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (FPFM) (Doc 9976) figura orientacién
sobre la planificacion de vuelo, incluyendo las circunstancias que pueden exigir nuevos analisis, ajustes o nueva
planificacidn de la operacién prevista antes del despegue o en ruta.

3.4.3.6.3 El piloto al mando pedira al ATC informacion sobre demoras cuando las circunstancias imprevistas puedan
dar lugar a un aterrizaje en el aerédromo de destino con menos del combustible de reserva final mas el combustible necesario
para proceder a un aerédromo de alternativa o el combustible necesario para volar a un aer6dromo aislado.

3.4.3.6.4 El piloto al mando natificara al ATC una situaciéon de combustible minimo declarando COMBUSTIBLE
MINIMO cuando, teniendo la obligacién de aterrizar en un aerédromo especifico, calcula que cualquier cambio en la
autorizacion existente para ese aerédromo puede dar lugar a un aterrizaje con menos del combustible de reserva final previsto.

Nota.— La declaracion de COMBUSTIBLE MINIMO informa al ATC que todas las opciones de aer6dromo previstos se
han reducido a un aerddromo de aterrizaje previsto especifico y que cualquier cambio respecto a la autorizacion existente
puede dar lugar a un aterrizaje con menos del combustible de reserva final previsto. Esta situacién no es una situacion de
emergencia sino una indicacion de que podria producirse una situacion de emergencia si hay mas demora.

3.4.3.6.5 EI piloto al mando declarard una situacion de emergencia del combustible mediante la radiodifusion de
MAYDAY MAYDAY MAYDAY COMBUSTIBLE, cuando la cantidad de combustible utilizable que segun lo calculado,
estaria disponible al aterrizar en el aerddromo mas cercano donde pueda efectuarse un aterrizaje seguro es inferior a la
cantidad de combustible de reserva final previsto.
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Nota 1.— Combustible de reserva final previsto se refiere al valor calculado en 3.4.3.5.3 €) y es la cantidad minima de
combustible que se requiera al aterrizar en cualquier aerédromo.

Nota 2.— EIl término “MAYDAY COMBUSTIBLE” describe la indole de las condiciones de emergencia segin lo
prescrito en el Anexo 10, Volumen 11, 5.3.2.1.1, b) 3).

3.4.3.7 Requisitos adicionales para vuelos de més de 60 minutos
a un aerddromo de alternativa en ruta

Recomendacion.— Cuando se realicen vuelos de mas de 60 minutos desde un punto en una ruta a un aerédromo de
alternativa en ruta los explotadores deberian cerciorarse de que:

a) se han identificado aerédromos de alternativa en ruta; y

b) el piloto al mando tiene acceso a informacion vigente sobre los aerédromos de alternativa en ruta identificados,
incluyendo la situacién operacional y las condiciones meteorolégicas.

3.4.3.8 Reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo

3.4.3.8.1 No se reabastecera de combustible a ningin avién cuando los pasajeros estén embarcando, a bordo o
desembarcando, a menos que esté debidamente dotado de personal calificado y listo para iniciar y dirigir una evacuacién de
emergencia por los medios mas practicos y expeditos disponibles.

3.4.3.8.2 Cuando el reabastecimiento de combustible se haga con pasajeros embarcando, a bordo o desembarcando, se
mantendradn comunicaciones en ambos sentidos entre el personal en tierra que supervise el reabastecimiento y el personal
calificado que esté a bordo de la aeronave, utilizando el sistema de intercomunicacién del avién u otros medios adecuados.

Nota 1.— Lo previsto en 3.4.3.5.1 no exige necesariamente que se desplieguen integramente las escaleras de la
aeronave como requisito previo al reabastecimiento.

Nota 2.— En el Anexo 14, Volumen |, figuran disposiciones respecto del reabastecimiento de combustible a las
aeronaves, y en el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Partes 1y 8, figuran practicas para el reabastecimiento
de combustible sin riesgos.

Nota 3.— Se requieren precauciones adicionales cuando el reabastecimiento sea de combustibles distintos al queroseno
de aviaciéon o cuando el reabastecimiento tenga como consecuencia una mezcla de queroseno de aviacién con otros
combustibles de aviacion para motores de turbina o cuando se utilice una linea abierta.

3.4.3.9 Provision de oxigeno

3.4.3.9.1 No se iniciaran vuelos cuando se tenga que volar a altitudes de vuelo en que la presion atmosférica en los

compartimientos del personal sea inferior a 700 hPa, a menos que se lleve una provision de oxigeno respirable para

suministrarlo:

a) atodos los tripulantes y al 10% de los pasajeros durante todo periodo de tiempo, que exceda de 30 minutos, en que
la presion en los compartimientos que ocupan se mantenga entre 700 hPa y 620 hPa; y

b) a la tripulacion y a los pasajeros durante todo periodo de tiempo en que la presion atmosférica en los
compartimientos ocupados por los mismos sea inferior a 620 hPa.
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3.4.3.9.2 No se iniciardn vuelos con aviones presurizados a menos que lleven suficiente provision de oxigeno
respirable para todos los miembros de la tripulacion y a los pasajeros, que sea apropiada a las circunstancias del vuelo que se
esté emprendiendo, en caso de despresurizacion, durante todo periodo de tiempo en que la presién atmosférica en cualquier
compartimiento por ellos ocupado sea menor de 700 hPa. Ademas, cuando un avion se utilice a altitudes de vuelo en que la
presion atmosférica sea inferior a 376 hPa o cuando un avion se utilice a altitudes de vuelo en que la presion atmosférica sea
superior a 376 hPa, y no pueda descender de manera segura en cuatro minutos a una altitud en que la presion atmosférica sea
igual a 620 hPa, llevara una provision minima de 10 minutos para los ocupantes del compartimiento de pasajeros.

3.4.4 Procedimientos durante el vuelo

3.4.4.1 Aproximaciones por instrumentos

Recomendacion.— En el manual de operaciones de la aeronave que se recomienda en 3.6.1.2, el explotador deberia
incluir procedimientos operacionales para realizar aproximaciones por instrumentos.

3.4.4.2 Uso de oxigeno

3.4.4.2.1 Todos los miembros de la tripulacion que desempefien funciones esenciales para la operacion segura de un
avion en vuelo utilizardn continuamente oxigeno respirable siempre que prevalezcan las circunstancias por las cuales se ha
exigido su suministro en 3.4.3.9.1 6 3.4.3.9.2.

3.4.4.2.2 Todos los miembros de la tripulacion de vuelo de aviones presurizados que vuelen a una altitud mayor a la
cual la presion atmosférica sea inferior a 376 hPa tendrén a su disposicion, en el puesto en que presten servicio de vuelo, una
maéscara de oxigeno del tipo de colocacion rapida que permita suministrar oxigeno a voluntad.

3.4.4.3 Procedimientos operacionales de aviones
para la atenuacién del ruido

3.4.4.3.1 Recomendacién.— Los procedimientos operacionales de aviones para la atenuacién del ruido deberian
ajustarse a las disposiciones pertinentes que aparecen en los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen I.

3.4.4.3.2 Recomendacién.— Los procedimientos de atenuacion del ruido especificados por el explotador para
cualquier tipo determinado de avién deberian ser los mismos para todos los aerédromos.

Nota.— Es posible que un solo procedimiento no satisfaga los requisitos en algunos aer6dromos.

3.4.4.4 Procedimientos operacionales de aviones para velocidades
verticales de ascenso y de descenso

Recomendacién.— A menos que se especifique otra cosa en la instruccion relativa al control de transito aéreo, para
evitar avisos de resolucién innecesarios del sistema anticolision de a bordo (ACAS Il) en aeronaves que se encuentren o
aproximen a altitudes o niveles de vuelo adyacentes, los pilotos deberian considerar el uso de procedimientos apropiados
gue garanticen que se alcance la velocidad vertical de ascenso o descenso de menos de 8 m/s (1 500 ft/min) (dependiendo de
los instrumentos disponibles) a lo largo de los ultimos 300 m (1 000 ft) del ascenso o del descenso a la altitud o al nivel de
vuelo asignados, cuando el piloto se entere de que otra aeronave vuela o se aproxima a una altitud o nivel de vuelo
adyacente.

8/11/18 3.4-8



Capitulo 3.4 Anexo 6 — Operacion de aeronaves

Nota.— En los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen I, Parte Ill, Seccion 3, Capitulo 3, figuran textos de orientacion sobre
el desarrollo de estos procedimientos.

3.4.4.5 Procedimientos operacionales de los aviones para la performance del aterrizaje
(A partir del 5 de noviembre de 2020)

Una aproximacion para el aterrizaje no debe continuarse por debajo de 300 m (1 000 ft) sobre la elevacion del aerédromo,
a menos que el piloto al mando esté seguro de que, de acuerdo con la informacién disponible sobre el estado de la superficie
de la pista, la informacion relativa a la performance del avién indica que puede realizarse un aterrizaje seguro.

Nota 1.— Los procedimientos para utilizar la informacion sobre el estado de la superficie de la pista, a bordo de la
aeronave, figuran en los PANS-Aerédromos (Doc 9981) y en la seccion relativa a la performance del manual de vuelo del
avién; y para los aviones certificados de conformidad con el Anexo 8, Parte I11B, en el Manual sobre la performance de
los aviones (Doc 10064).

Nota 2.— Las orientaciones sobre la elaboracion de informacion relativa a la performance de los aviones certificados
de conformidad con el Anexo 8, Parte I11B, figuran en el Manual sobre la performance de los aviones (Doc 10064).

3.4.5 Funciones del piloto al mando

3.4.5.1 El piloto al mando se cerciorard de que se ha seguido minuciosamente el sistema de listas de verificacién
prescrito en 3.4.2.5.

3.4.5.2 El piloto al mando seré responsable de notificar a la autoridad correspondiente més proxima, por el medio méas
rapido de que disponga, cualquier accidente en relacién con el avion, en el cual alguna persona resulte muerta o con lesiones
graves 0 se causen dafios de importancia al avion o a la propiedad. En caso de que el piloto al mando esté incapacitado, el
explotador tendré que tomar dichas medidas.

Nota.— La definicion de la expresién “lesién grave™ figura en el Anexo 13.

3.4.5.3 El piloto al mando seré responsable de notificar al explotador, al terminar el vuelo, todos los defectos que note
0 que sospeche que existan en el avion.

3.4.5.4 El piloto al mando sera responsable del mantenimiento del libro de a bordo o de la declaracién general que
contiene la informacién enumerada en 2.8.2.

Nota.— En virtud de la Resolucion A10-36 del Décimo periodo de sesiones de la Asamblea (Caracas, junio-julio
de 1956) “la Declaracién general [descrita en el Anexo 9] cuando se prepare de tal forma que contenga toda la informacién
requerida por el Articulo 34 [del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional] respecto al libro de a bordo, puede
considerarse por los Estados contratantes como forma aceptable de libro de a bordo™.

3.4.6 Equipaje de mano (despegue y aterrizaje)

El explotador especificara los procedimientos que garanticen que todo equipaje de mano embarcado en el avién e
introducido en la cabina de pasajeros se coloque en un lugar donde quede bien retenido.
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CAPITULO 35 LIMITACIONES DE UTILIZACION
DE LA PERFORMANCE DEL AVION

3.5.1 Generalidades

Recomendaciéon.— Cuando se trate de aviones respecto a los cuales no se aplique el Anexo 8, Partes I11A y 111B, debido
a la exencion prevista en el Articulo 41 del Convenio, el Estado de matricula deberia asegurar que se satisfaga, en la medida
posible, el nivel de performance especificado en 3.5.2.

3.5.2 Limitaciones aplicables a los aviones certificados
de conformidad con el Anexo 8, Partes I11Ay I11B

3.5.2.1 Lasnormas de 3.5.2.2 a 3.5.2.9, inclusive, se aplican a los aviones a los que se destina el Anexo 8, Partes I11A
y I1IB.

Nota.— Las normas del Anexo 8 — Aeronavegabilidad, Partes Il1IA y 111B, se aplican a todos los aviones de masa
maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg destinados a transportar pasajeros, carga o correo en la navegacion
aérea internacional.

3.5.2.2 Un avidn se utilizara de acuerdo con los términos de su certificado de aeronavegabilidad y dentro de las
limitaciones de utilizacidn aprobadas, indicadas en su manual de vuelo.

3.5.2.3 El Estado de matricula tomaré las precauciones razonablemente posibles para que se mantenga el nivel general
de seguridad operacional establecido en estas disposiciones, bajo todas las condiciones de utilizacion previstas, incluidas
aquellas que no se cubran especificamente en las disposiciones de este capitulo.

3.5.2.4 No se iniciara ningin vuelo, a menos que la informacion de performance contenida en el manual de vuelo
indique que pueden cumplirse las normas de 3.5.2.5 a 3.5.2.9 para el vuelo que se vaya a emprender.

3.5.2.5 Hasta el 4 de noviembre de 2020, al aplicar las normas de este capitulo, se tendran en cuenta todos los factores
que afecten de modo importante a la performance del avién (como por ejemplo: masa, procedimientos operacionales, la
altitud de presion apropiada a la elevacion del aerédromo, temperatura, viento, pendiente y condiciones de la pista, es decir,
presencia de fango, agua, hielo o una combinacién de estos elementos, para aviones terrestres, y condiciones de la superficie
del agua para hidroaviones). Tales factores se tomardn en cuenta directamente como pardmetros de utilizacion o
indirectamente mediante tolerancias 0 margenes que pueden indicarse en los datos de performance o en el amplio y detallado
codigo de performance de acuerdo con los cuales se opera el avion.

3.5.25 A partir del 5 de noviembre de 2020, al aplicar las normas de este capitulo, se tendran en cuenta todos los
factores que afecten de modo importante a la performance del avién (como por ejemplo: masa, procedimientos operacionales,
la altitud de presién apropiada a la elevacion del aerddromo, la pendiente de la pista, la temperatura ambiente, el viento, y las
condiciones de la superficie de la pista a la hora prevista de utilizacién, es decir, presencia de fango, agua, hielo o una
combinacién de estos elementos, para aviones terrestres, y condiciones de la superficie del agua para hidroaviones). Tales
factores se tomaran en cuenta directamente como parametros de utilizacién o indirectamente mediante tolerancias o0 margenes
que pueden indicarse en los datos de performance o en el amplio y detallado cédigo de performance de acuerdo con los
cuales se opera el avién.

Nota.— A partir del 5 de noviembre de 2020, las directrices sobre la utilizaciéon de la informacién a bordo de la
aeronave relativa al estado de la superficie de la pista, de conformidad con el parrafo 2.2.4.4, figuran en los
PANS-Aerddromos (Doc 9981) y en el Manual sobre la performance de los aviones (Doc 10064).
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3.5.2.6 Limitaciones de masa

a) La masa del avion al comenzar el despegue no excederd de aquella con la que se cumple 3.5.2.7, ni tampoco de
aquella con la que se cumplen 3.5.2.8 y 3.5.2.9, teniendo en cuenta las reducciones de masa previstas conforme
progresa el vuelo y la cantidad de combustible eliminada mediante vaciado rapido al aplicar lo estipulado en 3.5.2.8
y 3.5.2.9 y, respecto a los aerédromos de alternativa, lo estipulado en 3.5.2.6 ¢) y 3.5.2.9.

b) En ningun caso, la masa, al comenzar el despegue, excedera la masa maxima de despegue especificada en el manual
de vuelo para la altitud de presion apropiada a la elevacion del aerédromo y para cualquier otra condicion
atmosférica local, cuando ésta se utilice como pardmetro para determinar la masa maxima de despegue.

c) Enninguln caso, la masa calculada para la hora prevista de aterrizaje en el aerddromo en que se pretende aterrizar, y
en cualquier otro de alternativa de destino, excedera de la masa maxima de aterrizaje especificada en el manual de
vuelo para la altitud de presion apropiada a la elevacion de dichos aer6dromos y cualquier otra condicion
atmosférica local, cuando se utilice como parametro para determinar la masa maxima de aterrizaje.

d) En ningln caso, la masa al comenzar el despegue o0 a la hora prevista de aterrizaje en el aerédromo en que se
pretende aterrizar y en cualquier otro de alternativa de destino, excedera de las masas maximas pertinentes para las
que se haya demostrado el cumplimiento de las normas aplicables de homologacion en cuanto al ruido contenidas en
el Anexo 16, Volumen I, a no ser que otra cosa autorice, en circunstancias excepcionales, para un cierto aerédromo
0 pista donde no exista problema de perturbacion debida al ruido, la autoridad competente del Estado en que esta
situado el aer6dromo.

3.5.2.7 Despegue. En caso de falla de un motor critico en cualquier punto del despegue, el avién podra interrumpir el
despegue y ya sea parar dentro de la distancia disponible de aceleracién-parada o dentro de la pista disponible, o bien
continuar el despegue y salvar con un margen adecuado todos los obstéculos situados a lo largo de toda la trayectoria de
vuelo, hasta que el avion pueda cumplir con 3.5.2.8.

Nota.— Hasta el 4 de noviembre de 2020, el “margen adecuado™ a que se alude en esta disposicién se indica mediante
ejemplos apropiados que se incluyen en el Adjunto B al Anexo 6, Parte I.

Nota.— A partir del 5 de noviembre de 2020, el “margen adecuado” a que se alude en esta disposicion se indica
mediante ejemplos apropiados que se incluyen en el. Manual sobre la performance de los aviones (Doc 10064)

3.5.2.7.1 Para determinar la longitud de la pista disponible se tendra en cuenta la pérdida de la longitud de pista, si la
hubiere, debido a la alineacion del avion antes del despegue.

3.5.2.8  En ruta — un motor inactivo. En caso de que el motor critico quede inactivo en cualquier punto a lo largo de la
ruta o desviaciones proyectadas de la misma, el avién podra continuar el vuelo hasta un aerédromo en el que puedan
cumplirse las normas de 3.5.2.9, sin que tenga que volar, en ningn punto, por debajo de la altitud minima de franqueamiento
de obstaculos.

3.5.2.9 Aterrizaje. El avion podra aterrizar en el aerédromo de aterrizaje previsto y en cualquier otro de alternativa,
después de haber salvado, con un margen seguro, todos los obstaculos situados en la trayectoria de aproximacion con la
seguridad de que podra detenerse, 0, en el caso de un hidroavion, disminuir la velocidad hasta un valor satisfactorio, dentro
de la distancia disponible de aterrizaje. Se tendran en cuenta las variaciones previstas en las técnicas de aproximacion y
aterrizaje, si no se han tenido en cuenta al indicar los datos relativos a performance.

Nota.— A partir del 5 de noviembre de 2020, en el Manual sobre la performance de los aviones (Doc 10064) figurara
orientacidn sobre los margenes apropiados en el momento de la evaluacion de la distancia de aterrizaje.
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CAPITULO 3.6 INSTRUMENTOS, EQUIPO Y DOCUMENTOS
DE VUELO DEL AVION

Nota.— En el Capitulo 3.7 figuran las especificaciones sobre el suministro de equipo de comunicaciones y de
navegacion de a bordo.

3.6.1 Generalidades

3.6.1.1 Cuando se establezca una lista maestra de equipo minimo (MMEL) para un tipo de aeronave, el explotador
incluira en el manual de operaciones una lista de equipo minimo (MEL) aprobada por el Estado de matricula del avion para
que el piloto al mando pueda determinar si cabe iniciar el vuelo, o continuarlo a partir de cualquier parada intermedia, en caso
de que algun instrumento, equipo o sistema dejen de funcionar.

Nota.— EI Adjunto 3.B contiene orientacion sobre la lista de equipo minimo.

3.6.1.2 Recomendacion.— El explotador deberia proporcionar al personal de operaciones y a la tripulacion de vuelo
un manual de operaciones de la aeronave para cada uno de los tipos de aeronave en operacion, donde figuren los
procedimientos normales, no normales y de emergencia relativos a la operacion de la aeronave. El manual deberia ser
congruente con el manual de vuelo de la aeronave y las listas de verificacion que deban de utilizarse. En el disefio del
manual deberian observarse los principios relativos a factores humanos.

Nota.— Los textos de orientacion sobre la aplicacion de los principios relativos a factores humanos pueden encontrarse
en el Manual de instruccién sobre factores humanos (Doc 9683).

3.6.2 Para aviones en todos los vuelos

3.6.2.1 Ademas de los requisitos que figuran en 2.4.2.2, el avion estara equipado con:

a) suministros médicos adecuados, situados en un lugar accesible, y apropiados al numero de pasajeros que el avién
esta autorizado a transportar;

b) Recomendacion.— Los suministros médicos deberian incluir uno 0 mas botiquines de primeros auxilios;

Nota.— En el Adjunto A al Anexo 6, Parte I, se proporciona orientacion acerca de los tipos, ndmero,
emplazamiento y contenido de los suministros médicos.

c) un arnés de seguridad para cada asiento de un miembro de la tripulacién de vuelo. El arnés de seguridad de cada
asiento de piloto deberd incluir un dispositivo que sujete el torso del ocupante en caso de deceleracion rapida;

d) Recomendacion.— El arnés de seguridad de cada asiento de piloto deberia incluir un dispositivo destinado a
impedir que el piloto que quede repentinamente incapacitado dificulte el acceso a los mandos de vuelo.

Nota.— EI arnés de seguridad incluye tirantes y un cinturén, que pueden usarse en forma separada.
e) medios para asegurar que se comunique a los pasajeros la informacion e instrucciones siguientes:

1) cuando han de ajustarse los cinturones de seguridad;
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2) cuando y como ha de utilizarse el equipo de oxigeno, si se exige provision de oxigeno a bordo;
3) restricciones para fumar;

4) ubicacion y uso de los chalecos salvavidas o de los dispositivos individuales de flotacion equivalentes, si se
exige llevar a bordo estos dispositivos;

5) ubicacion del equipo de emergencia; y
6) ubicacion y modo de abrir las salidas de emergencia.
3.6.2.2 Elavidn llevara:
a) el manual de operaciones prescrito en 3.4.2.2; o aquellas partes del mismo que se refieran a las operaciones de vuelo;
b) el manual de vuelo y otros documentos que contengan datos de performance necesarios para la aplicacién del
Capitulo 3.5 y cualquier otra informacion necesaria para la operacion del avién conforme a lo previsto en su

certificado de aeronavegabilidad, salvo que estos datos figuren en el manual de operaciones; y

c) las listas de verificacion mencionadas en 3.4.2.5.

3.6.3 Registradores de vuelo

3.6.3.1 Registradores de datos de vuelo

3.6.3.1.1 Aplicacién

3.6.3.1.1.1 Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2005, o después de esa fecha, estaran
equipados con un FDR que registrara por lo menos los primeros 78 parametros enumerados en la Tabla A2.3-1 del
Apéndice 2.3.

3.6.3.1.1.2 Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 27 000 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 1989, o después de esa fecha, estaran
equipados con un FDR que registrara por lo menos los primeros 32 parametros enumerados en la Tabla A2.3-1 del
Apéndice 2.3.

3.6.3.1.1.3 Recomendacion.— Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a
5700 kg y hasta 27 000 kg, inclusive, cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el

1 de enero de 1989, o después de esa fecha, deberian estar equipados con un FDR que deberia registrar por lo menos los
primeros 16 pardmetros enumerados en la Tabla A2.3-1 del Apéndice 2.3.

3.6.3.2 Sistemas registradores de la voz en el puesto de pilotaje
3.6.3.2.1 Aplicacién
3.6.3.2.1.1 Todos los aviones de turbina de una masa maxima certificada de despegue de mas de 5700 kg cuya

solicitud de certificacién de tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, y
que requieran de mas de un piloto para su funcionamiento estaran equipados con un CVR.
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3.6.3.2.1.2 Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 27 000 kg y cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 1987, o después de esa fecha,
estaran equipados con un CVR.

3.6.3.2.1.3 Recomendacion.— Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a
5700 kg y hasta 27 000 kg, inclusive, y cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez
el 1 de enero de 1987, o después de esa fecha, deberian estar equipados con un CVR.

3.6.3.2.2 Duracién

3.6.3.2.2.1 Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue de mas de 27 000 kg y cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2021, o a partir de esa fecha,
estaran equipados con un CVR capaz de conservar la informacion registrada durante al menos las Gltimas 25 horas de su
funcionamiento.

3.6.3.3 Registradores combinados

Recomendacion.— Como alternativa, todos los aviones de una masa méxima certificada de despegue de més de 5 700
kg que deban llevar tanto un FDR como un CVR podrén estar equipados con dos registradores combinados (FDR/CVR).

3.6.3.4 Paraaviones que realicen vuelos prolongados sobre el agua

3.6.3.4.1 EIl explotador de un avién que realice un vuelo prolongado sobre el agua determinara los riesgos para la
supervivencia de los ocupantes del avidén en caso de amaraje forzoso. El explotador tomarad en cuenta el ambiente y las
condiciones de operacién como, entre otras, las condiciones del mar y la temperatura del mar y del aire, la distancia desde un
area en tierra que resulte apropiada para hacer un aterrizaje de emergencia y la disponibilidad de instalaciones de busqueda y
salvamento. Basandose en una evaluacién de estos riesgos, el explotador se asegurara de que, ademas de contar con el equipo
requerido en 2.4.4.3, el avién esté equipado en forma adecuada con:

a) balsas salvavidas en nimero suficiente para alojar a todas las personas que vayan a bordo, estibadas de forma que se
facilite su utilizacién inmediata en caso de emergencia, provistas del equipo salvavidas —incluidos medios para el
sustento de la vida— que sea apropiado para el vuelo que se vaya a emprender; y

b) equipo necesario para hacer las sefiales de socorro descritas en el Anexo 2.

3.6.3.4.2 Cada chaleco salvavidas o dispositivo individual equivalente de flotacidn, cuando se lleve de conformidad
con 2.4.4.3, ird provisto de un medio de iluminacién eléctrica, a fin de facilitar la localizacion de las personas, excepto
cuando el requisito previsto en 2.4.4.3.1 se satisfaga mediante dispositivos de flotacidn individuales que no sean chalecos
salvavidas.

3.6.3.5 Auviones para los cuales se haya extendido por primera vez
el certificado de aeronavegabilidad correspondiente
antes del 1 de enero de 1990

3.6.3.5.1 Los aviones presurizados que tengan que utilizarse a altitudes de vuelo a las que la presion atmosférica sea

menor que 376 hPa, estaran equipados con un dispositivo que proporcione a la tripulacion de vuelo una sefial de advertencia
inconfundible en caso de cualquier pérdida peligrosa de presion.
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3.6.3.5.2 Un avion que tenga que utilizarse a altitudes de vuelo a las que la presion atmosférica en los compartimientos
del personal sea inferior a 700 hPa llevara dispositivos para el almacenaje y distribucién de oxigeno que puedan contener y
distribuir la provision de oxigeno requerida en 3.4.3.9.1.

3.6.3.5.3 Unavi6n que tenga que utilizarse a altitudes de vuelo a las que la presion atmosférica sea menor que 700 hPa
pero disponga de medios para mantener en los compartimientos del personal presiones mayores que la citada presion llevara
dispositivos para almacenaje y distribucion del oxigeno que puedan contener y distribuir la provision requerida en 3.4.3.9.2.

3.6.4 Para aviones en condiciones de formacién de hielo

Los aviones que vuelen en circunstancias para las que se haya notificado que existe o que se prevé formacion de hielo,
irdn equipados con dispositivos antihielo o de deshielo adecuados.

3.6.5 Para aviones que vuelen con sujecion a las reglas
de vuelo por instrumentos

3.6.5.1 Ademas de los requisitos que figuran en 2.4.7, los aviones, cuando vuelen con sujecion a las reglas de vuelo por
instrumentos o cuando no puedan mantenerse en la actitud deseada sin referirse a uno 0 mas instrumentos de vuelo, estaran
equipados con dos sistemas independientes para medir la altitud y exhibirla en pantalla.

3.6.5.2 Paraaviones de mas de 5 700 kg — Fuente de energia auxiliar
para los instrumentos indicadores de actitud de vuelo
activados eléctricamente

3.6.5.2.1 Los aviones cuya masa maxima certificada de despegue exceda de 5 700 kg, puestos en servicio por primera
vez después del 1 de enero de 1975, estaran provistos por separado de una fuente de energia auxiliar, independientemente del
sistema principal generador de electricidad, con el fin de hacer funcionar e iluminar, durante un periodo minimo de
30 minutos, un instrumento indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial), claramente visible para el piloto al mando. La
fuente de energia auxiliar entrard en funcionamiento en forma automatica en caso de falla total del sistema principal
generador de electricidad y en el tablero de instrumentos debera haber una indicacion clara de que el indicador de actitud de
vuelo funciona con la energia auxiliar.

3.6.5.2.2 Recomendacion.— Las aeronaves con sistemas avanzados de automatizacion del puesto de pilotaje (puestos
de pilotaje de cristal) deberian contar con redundancia del sistema para indicar a la tripulacion de vuelo la altitud, rumbo,
velocidad aerodinamica y altitud en caso de falla del sistema o de la pantalla primarios.

3.6.5.2.3 Los instrumentos que use cualquiera de los pilotos se dispondran de manera que éstos puedan ver facilmente
las indicaciones desde sus puestos, apartandose lo menos posible de su posicion y linea de vision normales, cuando miran
hacia adelante a lo largo de la trayectoria de vuelo.

3.6.6 Aviones presurizados cuando transporten pasajeros —
equipo de deteccion de condiciones meteorolégicas

Los aviones presurizados, cuando transporten pasajeros, iran equipados con equipo de detecciéon de condiciones
meteoroldgicas que funcione y sea capaz de detectar tormentas siempre que dichos aviones operen en areas en las que pueda
esperarse que existan esas condiciones a lo largo de la ruta, tanto de noche como en condiciones meteoroldgicas de vuelo por
instrumentos.
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3.6.7 Para aviones que operen por encima de los 15 000 m (49 000 ft) —
indicador de radiacion

Recomendacion.— Los aviones previstos para operar principalmente por encima de 15 000 m (49 000 ft) deberian
llevar equipo que permita medir e indicar continuamente la dosificacion total de radiacion cosmica a que esté sometido el
avion (es decir, el conjunto de la radiacion ionizante y de la radiaciéon de neutrones de origen solar y galactico) y la dosis
acumulativa en cada vuelo. El dispositivo de presentacion de este equipo debera ser facilmente visible para un miembro de
la tripulacion de vuelo.

Nota.— EI equipo se calibra a base de hipotesis aceptables para las administraciones nacionales competentes.

3.6.8 Aviones que transportan pasajeros — asientos de la tripulacién de cabina

3.6.8.1 Aviones para los cuales se haya extendido por primera vez
el certificado de aeronavegabilidad correspondiente
el 1 de enero de 1981, o en fecha posterior

Los aviones iran equipados con asientos orientados hacia adelante o hacia atras (dentro de 15° del eje longitudinal del
avion), que tendrén instalado un arnés de seguridad para uso de cada miembro de la tripulacion de cabina requerido para
cumplir con lo prescrito en 3.12.1 con respecto a la evacuacion de emergencia.

3.6.8.2 Aviones para los cuales se haya extendido por primera vez
el certificado de aeronavegabilidad correspondiente
antes del 1 de enero de 1981

3.6.8.2.1 Recomendacién.— Los aviones deberian estar equipados con asientos orientados hacia adelante o hacia
atras (dentro de 15° del eje longitudinal del avién), que tendran instalados arneses de seguridad para uso de cada miembro
de la tripulacion de cabina requerido para cumplir con lo prescrito en 3.12.1 con respecto a la evacuacion de emergencia.

Nota.— Los arneses de seguridad comprenden tirantes y un cinturén que podran utilizarse independientemente.

3.6.8.2.2 Los asientos para la tripulacién de cabina que se provean de conformidad con 3.6.8.1 ¢ 3.6.8.2.1 estaran
ubicados cerca de las salidas al nivel del piso y otras salidas de emergencia, segin lo que requiera el Estado de matricula para
la evacuacion de emergencia.

3.6.9 Auviones que deben estar equipados con un
sistema anticolision de a bordo (ACAS)

3.6.9.1 Recomendacién.— Todos los aviones con motor de turbina cuya masa maxima certificada de despegue sea
superior a 15 000 kg o que estén autorizados para transportar mas de 30 pasajeros, y para los cuales se haya expedido por
primera vez el certificado de aeronavegabilidad correspondiente después del 24 de noviembre de 2005, deberian estar
equipados con un sistema anticolision de a bordo (ACAS I1).

3.6.9.2 Todos los aviones con motor de turbina cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 15 000 kg o
que estén autorizados para transportar mas de 30 pasajeros, y para los cuales se haya expedido por primera vez el certificado
de aeronavegabilidad correspondiente después del 1 de enero de 2007, estardn equipados con un sistema anticolision de a
bordo (ACAS II).
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3.6.9.3 Recomendacion.— Todos los aviones con motor de turbina cuya masa maxima certificada de despegue sea
superior a 5 700 kg, pero no exceda los 15 000 kg, o que estén autorizados para transportar mas de 19 pasajeros, y para los
cuales se expida por primera vez el certificado de aeronavegabilidad correspondiente después del 1 de enero de 2008,
deberian estar equipados con un sistema anticolision de a bordo (ACAS II).

3.6.10 Aviones que deben estar equipados con un transpondedor
de notificacion de la altitud de presion

Los aviones estaran equipados con un transpondedor de notificacion de la altitud de presion que funcione de acuerdo con
las disposiciones pertinentes del Anexo 10, Volumen IV.

Nota.— La finalidad de esta disposicion es mejorar la eficacia de los servicios de transito aéreo y los sistemas
anticolisién de a bordo.

3.6.11 Microéfonos

Todos los miembros de la tripulacién de vuelo que deban estar en servicio en el puesto de pilotaje se comunicaran por
medio de micr6fonos de vastago o de garganta cuando la aeronave se encuentre debajo del nivel/altitud de transicién.
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CAPITULO 3.7 ~ EQUIPO DE COMUNICACIONES,
DE NAVEGACION Y DE VIGILANCIA DE A BORDO

3.7.1 Equipo de comunicaciones
Ademaés de los requisitos de 2.5.1.1 a 2.5.1.5, el avién llevara equipo de radiocomunicacion que permita:
a) la comunicacion en ambos sentidos para fines de control de aer6dromo;
b) recibir informacion meteoroldgica en cualquier momento durante el vuelo; y

c) la comunicacidn, en ambos sentidos y en cualquier momento durante el vuelo, con una estacion aeronautica por lo
menos y con las otras estaciones aeronauticas y en las frecuencias que pueda prescribir la autoridad competente.

Nota.— Los requisitos establecidos en 3.7.1 se consideraran cumplidos si se demuestra que las comunicaciones
especificadas en los mismos pueden efectuarse en condiciones de propagacion de radio que son normales para la ruta.

3.7.2 Instalacién

La instalacion del equipo sera tal que si falla cualquier unidad que se requiera para fines de comunicaciones, de
navegacion o de vigilancia, o para cualquier combinacion de esos fines, no se generard una falla en otra de las unidades
necesarias para dichos fines.

3.7.3 Gestion de datos electronicos de navegacion

3.7.3.1 El explotador de una aeronave no empleara datos electrénicos de navegacion que hayan sido procesados para su
aplicacion en vuelo o en tierra, a menos que el Estado de matricula haya aprobado los procedimientos del explotador para
asegurar que el proceso aplicado y los datos entregados cumplan con normas aceptables de integridad y que los datos sean
compatibles con la funcién prevista del equipo existente. El Estado de matricula se asegurard de que el explotador siga
vigilando el proceso y los datos.

Nota.— Los textos de orientacion relativos a los procedimientos que los proveedores de datos puedan seguir figuran en
RTCA DO-200A/EUROCAE ED-76 y RTCA DO-201A/EUROCAE ED-77.

3.7.3.2 El explotador aplicara procedimientos que garanticen la distribucion e insercion oportunas de datos electrénicos
de navegacion actualizados e inalterados para todos los aviones que los necesiten.
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CAPITULO 3.8 MANTENIMIENTO DEL AVION'

3.8.1 Responsabilidades de mantenimiento del explotador'
3.8.1.1 El explotador cumplira con los requisitos de 2.6.1.

3.8.1.2 Recomendacion.— El explotador deberia asegurarse de que el personal de mantenimiento reciba instruccién
inicial, continua, aceptable para el Estado de matricula y apropiada a las tareas y responsabilidades que le han sido
asignadas. Esto deberia incluir factores humanos y coordinacién con otro personal de mantenimiento y con la tripulacién de
vuelo.

Nota.— Los textos de orientacién sobre la aplicacion de los principios relativos a factores humanos pueden encontrarse
en el Manual de instruccidn sobre factores humanos (Doc 9683).

3.8.2 Manual de control de mantenimiento del explotador

Recomendacién.— EIl explotador deberia proporcionar, para uso y orientacion del personal de mantenimiento y
operaciones, un manual de control de mantenimiento, como se especifica en 3.11.1. En el disefio del manual deberian
observarse los principios de factores humanaos.

Nota 1.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacién sobre la
aplicacion de principios de factores humanos.

Nota 2.— Los Estados pueden proporcionar textos de orientacién de conformidad a lo estipulado en 3.11.2 o hacer
referencia a mejores practicas de la industria ya aceptadas.

3.8.3 Programa de mantenimiento

3.8.3.1 El explotador ofrecera, para uso y orientacién del personal de mantenimiento y operacional, un programa de
mantenimiento que resulte aceptable para el Estado de matricula y que contenga la informacion requerida en 3.11.2. En el
disefio y aplicacion del programa de mantenimiento del explotador se observaran los principios relativos a factores humanos.

Nota.— Los textos de orientacion sobre la aplicacidn de los principios relativos a factores humanos pueden encontrarse
en el Manual de instruccidn sobre factores humanos (Doc 9683).

3.8.3.2 En forma oportuna, se enviara a todos los organismos o personas que hayan recibido el programa de
mantenimiento una copia de todas las enmiendas introducidas en dicho programa.

' A partir del 5 de noviembre de 2020, el Capitulo y la seccion se titularan:

Capitulo 8 — Mantenimiento de la aeronavegabilidad del avion.
Seccion 8.1 — Responsabilidades del explotador respecto del mantenimiento de la aeronavegabilidad.
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3.8.4 Informacion sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad
El explotador de una aeronave de masa maxima certificada de despegue de mas de 5 700 kg se asegurara de que, segun lo

prescrito por el Estado de matricula, se transmita, de acuerdo con los requisitos del Anexo 8, Parte 1l, 4.2.3 f) y 4.2.4, la
informacion relativa al mantenimiento de la aeronavegabilidad que se derive de la practica operacional y de mantenimiento.

3.8.5 Conformidad (visto bueno) de mantenimiento
3.8.5.1 Hasta el 4 de noviembre de 2020, la conformidad de mantenimiento se completara y firmara, segin lo prescrito
por el Estado de matricula, para certificar que el trabajo de mantenimiento ha sido realizado de acuerdo con el programa de
mantenimiento u otros datos y procedimientos que resulten satisfactorios para el Estado de matricula.
3.8.5.1 A partir del 5 de noviembre de 2020, cuando el mantenimiento lo Ileva a cabo un organismo de mantenimiento
reconocido, la conformidad de mantenimiento sera expedida por dicho organismo de conformidad con las disposiciones del
Anexo 8, Parte I, 6.8.

3.8.5.2 Hasta el 4 de noviembre de 2020, la conformidad de mantenimiento contendra una certificacion donde se
indiquen:

a) los detalles basicos del mantenimiento realizado;

b) lafechaen que se completd dicho mantenimiento;

c) cuando corresponda, la identidad del organismo de mantenimiento reconocido; y

d) laidentidad de la persona o personas firmantes de la conformidad.

3.8.5.2 A npartir del 5 de noviembre de 2020, cuando el mantenimiento no lo lleva a cabo un organismo de
mantenimiento reconocido, la conformidad de mantenimiento la completard y firmard una persona con la licencia apropiada
de conformidad con el Anexo 1 para certificar que el trabajo de mantenimiento ha sido realizado de acuerdo con el programa

de mantenimiento u otros datos y procedimientos que resulten satisfactorios para el Estado de matricula.

3.8.,5.3 A partir del 5 de noviembre de 2020, cuando el mantenimiento no lo lleva a cabo un organismo de
mantenimiento reconocido, la conformidad de mantenimiento incluira lo siguiente:

a) los detalles basicos del mantenimiento realizado;
b) la fecha en que se completé dicho mantenimiento; y

c) laidentidad de la persona o personas firmantes de la conformidad.
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CAPITULO 3.9 TRIPULACION DE VUELO

3.9.1 Composicién de la tripulacion de vuelo

3.9.1.1 Designacion del piloto al mando

Para cada vuelo, el explotador designara a un piloto para que desempefie la funcién de piloto al mando.

3.9.1.2 Mecéanico de a bordo

Cuando en el tipo de avion exista un puesto aparte para dicho mecénico, la tripulacion de vuelo incluird, por lo menos, un
mecanico de a bordo asignado especialmente a dicho puesto, a menos que las funciones relacionadas con tal puesto puedan
ser desempefiadas satisfactoriamente por otro miembro de la tripulacion de vuelo, titular de licencia de mecénico de a bordo,
sin perjuicio del desempefio de las funciones normales.

3.9.2 Funciones de los miembros de la tripulacién de vuelo
en casos de emergencia

El explotador asignara a todos los miembros de la tripulacion de vuelo, para cada tipo de avidn, las funciones necesarias que
deben ejecutar en caso de emergencia 0 en una situacion que requiera evacuacion de emergencia. En el programa de
instruccion del explotador figurara la capacitacién periodica para cumplir estas funciones, asi como instruccion sobre el uso
de todo el equipo de emergencia y de salvamento que deba llevarse a bordo, y simulacros de evacuacién del avién en casos
de emergencia.

3.9.3 Programas de instruccion para los miembros
de la tripulacion de vuelo

3.9.3.1 El explotador establecerd y mantendra un programa de instruccion disefiado para garantizar que una persona
que reciba capacitacion adquiera y mantenga la competencia que le permita desempefiar las tareas asignadas, incluidas
habilidades relativas a la actuacion humana.

3.9.3.2 Se estableceran programas de instruccion, en tierra y en vuelo, mediante programas internos o a través de un
proveedor de servicios de capacitacion, que incluiran los planes de estudio relativos a los programas de instruccion que
figuran en el manual de operaciones de la empresa, o haran referencia a ellos.

3.9.3.3 El programa de instruccion comprendera capacitacion para adquirir competencia respecto de todo el equipo
instalado.

3.9.3.4 Recomendacion.— Deberian utilizarse simuladores de vuelo en la mayor medida posible para la capacitacion
inicial y periddica anual.
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Anexo 6 — Operacion de aeronaves Parte 11

3.9.4 Cualificaciones

3.9.4.1 Licencias para los miembros de la tripulacion de vuelo
3.9.4.1.1 El explotador se asegurara de que:

a) cada miembro de la tripulacién de vuelo asignado al servicio ostente una licencia valida expedida por el Estado de
matricula o, si otro Estado contratante la expidiera, que el Estado de matricula la convalide;

b) los miembros de la tripulacion de vuelo estén habilitados en forma adecuada; y
c) asu entera satisfaccién, los miembros de la tripulacién de vuelo sean competentes para desempefiar sus funciones.

3.9.4.1.2 El explotador de un avion equipado con un sistema anticolision de a bordo (ACAS II) se asegurara de que
cada uno de los miembros de la tripulacion de vuelo haya recibido la instrucciéon apropiada para tener el grado de
competencia que requiere el uso del equipo ACAS Il y para evitar las colisiones.

Nota 1.— Los procedimientos para el uso del equipo ACAS Il se especifican en los Procedimientos para los servicios de
navegacion aérea — Operacion de aeronaves (PANS-OPS, Doc 8168), Volumen | — Procedimientos de vuelo. Las directrices
de instruccién sobre el ACAS Il para los pilotos se proporcionan en los PANS-OPS, Volumen I, Adjunto A a la Parte IlI,
Seccion 3, Capitulo 3.

Nota 2.— La instruccién apropiada, a satisfaccion del Estado, para tener la competencia que requiere el uso del equipo
ACAS Il y para evitar las colisiones puede probarse, por ejemplo, mediante:

a) la posesién de una habilitacion de tipo para un avion equipado con ACAS Il, cuando la operacion y uso del ACAS 11
se incluyan en el plan de estudios para la instruccion relativa a la habilitacién de tipo; o

b) la posesidn de un documento expedido por un organismo de instruccion o por un instructor aprobado por el Estado
para capacitar a los pilotos en el uso del ACAS II, en el que se indique que el titular ha recibido instruccion de
acuerdo con las directrices que se mencionan en la Nota 1; o

c) una sesion de informacién completa previa al vuelo hecha por un piloto que haya sido capacitado en el uso del
ACAS Il de conformidad con las directrices que se mencionan en la Nota 1.

3.9.4.2 Experiencia reciente — Piloto al mando
El explotador no asignara a un piloto para que acte como piloto al mando de un avién a menos que dicho piloto haya hecho
como minimo tres despegues y aterrizajes en los 90 dias precedentes en el mismo tipo de avién o en un simulador de vuelo
aprobado a tal efecto.
3.9.4.3 Experiencia reciente — Copiloto
El explotador no asignard a un copiloto para que se haga cargo de los mandos de vuelo de un avion durante el despegue y el

aterrizaje, a menos que dicho piloto haya hecho como minimo tres despegues y aterrizajes en los 90 dias precedentes en el
mismo tipo de avidn o en un simulador de vuelo aprobado a tal efecto.
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Capitulo 3.9 Anexo 6 — Operacion de aeronaves

3.9.4.4 Verificacion de la competencia de los pilotos

El explotador se cerciorard de que se compruebe periddicamente la técnica de pilotaje y la capacidad de ejecutar
procedimientos de emergencia, de modo que se demuestre la competencia del piloto. Cuando las operaciones puedan tener
que efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos, el explotador se cerciorara de que quede demostrada la
competencia del piloto para cumplir esas reglas, bien sea ante un piloto inspector del explotador o ante un representante del
Estado que expida la licencia de piloto.

Nota.— La periodicidad de la comprobacion mencionada en 3.9.4.4 depende de la complejidad del avion y de la
operacion.
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CAPITULO 3.10 ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO/
DESPACHADOR DE VUELO

Recomendacion.— EIl explotador deberia asegurarse de que cualquier persona asignada como encargado de
operaciones de vuelo/despachador de vuelo se capacite y esté familiarizada con los detalles de la operacion pertinentes a sus
funciones, asi como con los conocimientos y habilidades relacionados con los factores humanos.
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CAPITULO 3.11 MANUALES, LIBROS DE A BORDO
Y REGISTROS

Nota.— Los documentos que se indican a continuacion se relacionan con este Anexo, pero no se incluyen en este

capitulo:

Plan operacional de vuelo — véase 3.4.3.3.

3.11.1 Manual de control de mantenimiento del explotador

Recomendacion.— EI manual de control de mantenimiento del explotador proporcionado segin lo establecido en 3.8.2,
que podra publicarse en varias partes, deberia prepararse de acuerdo con las mejores practicas de la industria o con los
textos de orientacion del Estado de matricula y deberia contener, como minimo, la siguiente informacion:

a)

b)

c)
d)

d)

€)

9)

h)

)

los medios que permitan cumplir con los procedimientos requeridos en 3.8.1.1;

los medios que permitan registrar los nombres y las responsabilidades de la persona o personas segun lo indicado
en 3.8.1.1;

el programa de mantenimiento segun lo indicado en 3.8.3.1;

hasta el 4 de noviembre de 2020, los métodos utilizados para completar y conservar los registros de mantenimiento
del explotador segln lo indicado en 3.8.5;

a partir del 5 de noviembre de 2020, los métodos utilizados para completar y conservar los registros de
mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador, segln lo indicado en 3.8.5;

los procedimientos para cumplir los requisitos de notificacion de la informacion sobre el servicio de mantenimiento
del Anexo 8, Parte Il, 4.2.3f)y 4.2.4;

los procedimientos para aplicar las medidas resultantes de la informacién obligatoria de mantenimiento de la
aeronavegabilidad;

un sistema de analisis y de supervisién continua del funcionamiento y eficiencia del programa de mantenimiento,
para corregir cualquier deficiencia de este programa;

los tipos y modelos de aeronaves a los que se aplica el manual;
los procedimientos para asegurar que los desperfectos que afecten a la aeronavegabilidad se registren y rectifiquen; y

los procedimientos para notificar al Estado de matricula los casos importantes de mantenimiento que ocurran.
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Anexo 6 — Operacion de aeronaves Parte 11

3.11.2 Programa de mantenimiento
3.11.2.1 El programa de mantenimiento para cada avion, requerido en 3.8.3, contendra la siguiente informacion:

a) las tareas de mantenimiento y los plazos correspondientes en que se realizaran, teniendo en cuenta la utilizacion
prevista del avion;

b) cuando corresponda, un programa de mantenimiento de la integridad estructural;

c) procedimientos para cambiar o apartarse de lo estipulado en a) y b), de acuerdo con lo aprobado por el Estado de
matricula; y

d) cuando corresponda y de acuerdo con lo aprobado por el Estado de matricula, descripciones del programa de
vigilancia de la condicion y confiabilidad de los sistemas, componentes y motores de la aeronave.

3.11.2.2 Las tareas y plazos de mantenimiento que se hayan estipulado como obligatorios al aprobar el disefio de tipo o
los cambios al programa de mantenimiento que se hayan aprobado se identificaran como tales.

3.11.2.3 Recomendacion.— EIl programa de mantenimiento deberia basarse en la informacion relativa al programa
de mantenimiento que haya proporcionado el Estado de disefio o el organismo responsable del disefio de tipo, y en cualquier
experiencia adicional aplicable.

3.11.3 Grabaciones de los registradores de vuelo

En caso de que el avion se halle implicado en un accidente o incidente, el propietario de un avién o el arrendatario, si el avién
esta arrendado, se aseguraran, en la medida de lo posible, de conservar todas las grabaciones que vengan al caso contenidas
en los registradores de vuelo y, si fuese necesario, de los correspondientes registradores de vuelo, asi como de su custodia,
mientras se determina lo que ha de hacerse con ellos de conformidad con el Anexo 13.
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CAPITULO 3.12 TRIPULACION DE CABINA

3.12.1 Asignacion de funciones en caso de emergencia

El explotador establecerd el requisito de miembros de la tripulacion de cabina para cada tipo de avién, a partir del nimero de
asientos o del nimero de pasajeros transportados, a fin de llevar a cabo la evacuacion segura y rapida del avion y las
funciones necesarias que han de realizarse en caso de emergencia, 0 de una situacidon que requiera una evacuacion de
emergencia. El explotador asignara estas funciones para cada tipo de avion.

3.12.2 Tripulacion de cabina en puestos de evacuacion de emergencia

Cuando una autoridad estatal exija una tripulacién de cabina, cada miembro de ésta al que se asigne funciones de evacuacién
de emergencia ocupard, durante las maniobras de despegue y de aterrizaje, un asiento como se estipula en 3.6.8 y siempre que
el piloto al mando asi lo ordene.

3.12.3 Proteccidn de la tripulacién de cabina durante el vuelo

Cada uno de los miembros de la tripulacidn de cabina permanecera sentado y con el cinturdn de seguridad o, cuando exista, el
arnés de seguridad ajustado durante las maniobras de despegue y de aterrizaje, y siempre que el piloto al mando asi lo ordene.

3.12.4 Instruccién

3.12.4.1 El explotador se asegurara de que todas las personas, antes de ser designadas como miembros de la tripulacién
de cabina, terminen un programa de instruccion.

3.12.4.2 Recomendacion.— EIl explotador deberia establecer y mantener un programa de instruccion de la
tripulacion de cabina disefiado para garantizar que las personas que reciban capacitacion adquieran la competencia que les
permita desempefiar las funciones que les han sido asignadas y que incluya o haga referencia a planes de estudios relativos
a los programas de instruccion que figuran en el manual de operaciones de la empresa. El programa de instruccion deberia
comprender capacitacion en factores humanos.

Nota.— En el Manual de instruccién en seguridad operacional para la tripulaciéon de cabina (Doc 10002) figuran textos
de orientacion sobre la aplicacion de los principios relativos a factores humanos.
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CAPITULO 3.13 SEGURIDAD DE LA AVIACION

3.13.1 Programa de seguridad de la aviacion

Recomendacién.— Cada Estado contratante deberia cerciorarse de que cada entidad que realice operaciones de la
aviacion general, incluidas operaciones de la aviacién a cargo de explotadores corporativos, con aeronaves de masa
méxima de despegue superior a 5 700 kg, establezca, aplique y mantenga por escrito un programa de seguridad de la
aviacion para explotadores que cumpla con los requisitos del programa de seguridad de la aviacién civil nacional de
ese Estado.

Nota.— Las mejores practicas de la industria ya aceptadas pueden utilizarse como base para la elaboracion por escrito
de un programa sobre seguridad de la aviacién para explotadores.
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ADJUNTO 3. A MANUAL DE OPERACIONES DE LA EMPRESA

Complemento de 3.4.2.2

El siguiente es el indice que se sugiere para el manual de operaciones de la empresa. Puede publicarse en varios volumenes
que correspondan a aspectos especificos de una operacién. Debe contener tanto las instrucciones e informacion necesarias
para permitir que el personal interesado realice sus funciones en forma segura como, por lo menos, la siguiente informacion:

a)
b)

c)
d)
e)
f)
9)
h)
i)
)
K)

indice;

pagina de control de enmiendas y lista de paginas efectivas, a menos que el documento completo se vuelva a
publicar con cada enmienda y contenga una fecha de vigencia;

las funciones, responsabilidades y sucesion del personal administrativo y de operaciones;
sistema del explotador para la gestion de la seguridad operacional;
sistema de control operacional;

procedimientos MEL (de ser pertinente);

operaciones de vuelo normales;

Procedimiento operacional normalizado (SOP);

limitaciones meteoroldgicas;

limitaciones del tiempo de vuelo y de servicio;

operaciones de emergencia;

consideraciones sobre accidentes e incidentes;

cualificaciones e instruccion del personal;

mantenimiento de registros;

descripcion del sistema de control de mantenimiento;
procedimientos de seguridad (cuando corresponda);

limitaciones de utilizacion de la performance;

uso/proteccion de registros FDR/CVR (cuando corresponda);
manejo de mercancias peligrosas; y

uso de visualizadores de “cabeza alta” (HUD)/sistemas de visién mejorada (EVS).
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ADJUNTO 3.B LISTA DE EQUIPO MINIMO (MEL)

Complemento de 3.6.1.1

1. Si no se permitiera ninguna desviacion respecto a los requisitos establecidos por los Estados para la certificacion de
aeronaves, éstas no podrian volar salvo cuando todos los sistemas y equipo estuvieran en funcionamiento. La experiencia ha
demostrado que a corto plazo puede aceptarse que parte del equipo esté fuera de funcionamiento cuando los restantes
sistemas y equipos basten para proseguir las operaciones con seguridad.

2. El Estado deberia indicar, mediante la aprobacion de una lista de equipo minimo, cuéles son los sistemas y piezas
del equipo que pueden estar fuera de funcionamiento en determinadas condiciones de vuelo, con la intencidn de que ningln
vuelo pueda realizarse si se encuentran inactivos sistemas y equipos distintos a los especificados.

3. Por lo tanto, para cada aeronave se requiere una lista de equipo minimo, aprobada por el Estado del explotador, que
se base en la lista maestra de equipo minimo establecida por el organismo responsable del disefio del tipo de aeronave en
conjunto con el Estado de disefio.

4. EIl Estado del explotador deberia estipular que el explotador prepare una lista de equipo minimo concebida para
permitir la operacién de la aeronave cuando algunos sistemas o0 equipos estén inactivos, a condicion de que se mantenga un
nivel aceptable de seguridad operacional.

5. Con la lista de equipo minimo no se tiene la intencion de permitir la operacion de la aeronave con sistemas o equipo
inactivos durante un periodo indefinido. La finalidad basica de la lista de equipo minimo es permitir la operacién segura de
una aeronave con sistemas 0 equipos inactivos, dentro del marco de un programa controlado y sélido de reparaciones y
cambio de piezas.

6. Los explotadores deben asegurarse de que no se inicie ningn vuelo cuando varios elementos de la lista de equipo
minimo no funcionen, sin haber determinado que la interrelacién que existe entre los sistemas 0 componentes inactivos no
dara lugar a una degradacion inaceptable del nivel de seguridad operacional o a un aumento indebido en la carga de trabajo
de la tripulacién de vuelo.

7. Al determinar que se mantiene un nivel aceptable de seguridad operacional, también deberia considerarse la
posibilidad de que surjan otras fallas durante la operacion continua con sistemas 0 equipos inactivos. La lista de equipo
minimo no puede apartarse de los requisitos estipulados en la seccién del manual de vuelo relativa a las limitaciones de la
performance, de los procedimientos de emergencia o de otros requisitos de aeronavegabilidad establecidos por el Estado de
matricula o el Estado del explotador, a menos que la autoridad de aeronavegabilidad competente o el manual de vuelo
dispongan otra cosa.

8. Los sistemas 0 equipo que se hayan aceptado como inactivos para un vuelo deberian indicarse, cuando corresponda,
en un anuncio fijado a la pared, y todos esos componentes deberian anotarse en el libro técnico de a bordo de la aeronave, a
fin de informar a la tripulacion de vuelo y al personal de mantenimiento cuéles de los sistemas 0 equipos estan inactivos.

9. Para que un determinado sistema o componente del equipo se acepte como inactivo, puede ser necesario establecer
un procedimiento de mantenimiento, que deberd completarse antes del vuelo, a fin de desactivar o de aislar el sistema o
equipo. Analogamente, puede ser necesario preparar un procedimiento de operacion apropiado para la tripulacién de vuelo.

10. Las responsabilidades del piloto al mando al aceptar un avion con deficiencias de operacién, segun la lista de
equipo minimo, se especifican en 2.2.3.1.

ANEXO 6 — PARTE Il ADJ 3.B-1 8/11/18






ADJUNTO 3.C. GUIA RELATIVA A LAS ACTUALES DISPOSICIONES

SOBRE REGISTRADORES DE VUELO

(Complemento del Capitulo 3, 3.6.3)

INTRODUCCION

Desde 1973, y luego de la inclusion en el Anexo 6 de los SARPS para el equipamiento con registradores de vuelo, se
introdujeron requisitos nuevos y revisados sobre los registradores de vuelo. Estas enmiendas incorporan una actualizacion de
las disposiciones relativas a los registradores de vuelo, el registro de comunicaciones digitales, los requisitos de FDR para las
nuevas aeronaves, las listas de parametros revisadas y los CVR de dos horas de duracion. A lo largo de los afios, la fecha de
aplicacion y el equipamiento con registradores de vuelo para instalarse de acuerdo con los SARPS han sido dos aspectos

complejos.

En las tablas que figuran a continuacion se resumen los actuales requisitos en materia de equipamiento con registradores

de vuelo.
Tabla 3.C-1. SARPS para el registro de los parametros de vuelo
Masa méaxima certificada de despegue
(MCTOM)
: 7000 k Mas de 5 700 k
Fecha Mas de 2 g g
Para todos los aviones, Para todos los aviones, Para todos los aviones,
Para todos los aviones, el nuevo certificado nuevo certificado el nuevo certificado
nuevo certificado de tipo | de aeronavegabilidad de tipo de aeronavegabilidad

1989

3.6.3.1.1.2 3.6.3.1.1.3
=
2

005 3.6.3.1.1.1 3.6.3.1.1.1

=
2016 Tabla A2.3-1
= (Mayor frecuencia de

muestreo de algunos

pardmetros)
2023
- 2.4.16.1.1.2 24.16.1.1.3 24.16.1.1.2 2.4.16.1.1.3
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Tabla 3.C-2. SARPS para la instalacion de CVR/CARS

Masa maxima certificada de despegue
(MCTOM)
Mas de 27 000 kg Més de 5 700 kg
. Para todos los aviones
Para todos los aviones, Para todos los aviones, con motores de turbina
el nuevo certificado de el nuevo certificado de operados por mas
aeronavegabilidad aeronavegabilidad de un piloto, el nuevo
certificado de tipo
1987 3.6.3.2.1.2 3.6.3.2.1.3
=
2016 3.6.3.21.1
=
2021 3.6.3.2.2.1
=

8/11/18

Tabla 3.C-3. SARPS para la instalacion de registradores combinados

Masa méaxima certificada de despegue
(MCTOM)

Mas de 5 700 kg

Par todos los aviones que requieran un FDR
y un CVR

3.6.3.3

—FIN—
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