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Nota de envio

SUPLEMENTO DEL

ANEXO 6 — OPERACION DE AERONAVES

(PARTE I — TRANSPORTE AEREO COMERCIAL
INTERNACIONAL — AVIONES)

(Octava edicion)

1. El Suplemento adjunto remplaza y anula todos los anteriores Suplementos del Anexo 6, Parte I, y
comprende las diferencias notificadas por los Estados contratantes hasta el 27 de septiembre de 2002
en relacién con todas las enmiendas, hasta e inclusive la Enmienda 26.

2. Este Suplemento debe insertarse al final del Anexo 6, Parte I (octava edicion). Las diferencias
adicionales que envien los Estados contratantes se publicaran periédicamente como enmiendas del
Suplemento.




SUPLEMENTO DEL ANEXO 6 — OPERACION
DE AERONAVES

(Parte I — Transporte aéreo comercial internacional — Aviones)

(Octava edicion)

Diferencias notificadas a la OACI, de conformidad con el Articulo 38 del
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional y la resolucién del Consejo del
21 de noviembre de 1950, entre los reglamentos y métodos nacionales de los
Estados contratantes y las correspondientes normas y métodos recomendados
internacionales del Anexo 6, Parte 1.

SEPTIEMBRE DE 2002

ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL



(ii) SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I (OCTAVA EDICION)

REGISTRO DE ENMIENDAS DEL SUPLEMENTO

Nim. Fecha Anotada por Num. Fecha Anotada por

"ENMIENDAS DEL ANEXO 6, PARTE I, ADOPTADAS O APROBADAS POR EL CONSEJO
CON POSTERIORIDAD A LA OCTAVA EDICION, PUBLICADA EN JULIO DE 2001

Fecha de Fecha de
adopcién o Fecha de adopcién o Fecha de
Niim. aprobacion aplicacion Nium. aprobacién aplicacion
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I (OCTAVA EDICION)

(iii)

1. Estados contratantes que han notificado diferencias a la OACI

Los Estados contratantes que figuran a continuacién han notificado a la OACI las diferencias que existen entre sus
reglamentos y métodos nacionales y las normas y métodos recomendados internacionales del Anexo 6, Parte I
(Octava edici6n), hasta e inclusive la Enmienda 26, o han enviado comentarios con respecto a su aplicacion.

Los mimeros de pédginas indicados para cada Estado y las fechas de publicacién de dichas pdginas corresponden a las

péginas de este Suplemento.

Fecha de Pdginas del Fecha de
Estado notificacién Suplemento publicacion
Argentina 19/10/01 1 27/9/02
Australia 16/8/02 5 27/9/02
Austria 6/9/01 1 27/9/02
Bolivia 30/7/01 2 27/9/02
Bulgaria 6/9/01 1 27/9/02
China 28/8/01 2 27/9/02
Colombia 12/2/02 1 27/9/02
Costa Rica 22/10/01 1 27/9/02
Dinamarca 24/9/01 2 27/9/02
Eslovaquia 26/9/01 1 27/9/02
Estados Unidos 7/9/01 8 27/9/02
Fiji 14/6/01 1 27/9/02
Finlandia 28/9/01 3 27/9/02
Francia 22/10/01 2 27/9/02
Georgia 16/11/01 2 27/9/02
Grecia 5/2/02 2 27/9/02
India 25/10/01 1 27/9/02
Lituania 24/10/01 1 27/9/02
Maldivas 28/8/01 1 27/9/02
Noruega 17/10/01 1 27/9/02
Nueva Zelandia 4/9/01 7 27/9/02
Pakistin 26/9/01 1 27/9/02
Papua Nueva Guinea 15/1/02 3 27/9/02
Qatar 8/9/01 1 27/9/02
Reino Unido 30/10/01 4 27/9/02
Repiiblica Checa 31/7/01 2 27/9/02
Repiiblica de Corea 29/11/01 1 27/9/02
Rumania 15/10/01 2 27/9/02
Sudifrica 13/11/01 1 27/9/02
Suecia 21/9/01 2 27/9/02
Tailandia 3/9/01 1 27/9/02
Turkmenistin 3/4/02 1 27/9/02
Uruguay 20/11/01 1 27/9/02

27/9/02 .



(v)

SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I (OCTAVA EDICION)

2. Estados contratantes que han notificado a la OACI que no existen diferencias

Fecha de
Estado notificacion
Alemania 17/9/01
Bahrein 21/7/01
Barbados 1/6/01
Burundi 13/8/01
China (RAE de Hong Kong) 28/9/01
Egipto 6/4/01
El Salvador 9/7/01
Emiratos Arabes Unidos . 19/8/01
Eritrea 11/5/01

Fecha de
Estado notificacion
Ghana 30/8/01
Jordania 13/6/01
La ex Repiblica Yugoslava
de Macedonia 29/6/01
Paises Bajos 29/6/01
Portugal 12/10/01
Repiiblica de Moldova 24/9/01
Repiblica Unida de Tanzanfa 31/5/01
Singapur 21/11/01

3. Estados contratantes de los que no se ha recibido informacién

Afganistan
Albania
Andorra
Angola
Antigua y Barbuda
Arabia Saudita
Argelia
Armenia
Azerbaiyan
Bahamas
Bangladesh
Belarts
Bélgica

Belice

Benin

Bhutin

Bosnia y Herzegovina
Botswana
Brasil

Brunei Darussalam
Burkina Faso
Cabo Verde
Camboya
Camerin
Canadi

Chad

Chile

Chipre
., Comoras
Congo

Céte d’Ivoire
Croacia

Cuba

Djibouti
Ecuador
Eslovenia

27/9/02

Espafia
Estonia
Etiopia

Federaci6n de Rusia

Filipinas
Gabén
Gambia
Granada
Guatemala
Guinea
Guinea-Bissau

Guinea Ecuatorial

Libano
Liberia
Luxemburgo
Madagascar
Malasia
Malawi
Mali

Malta
Marruecos
Mauricio
Mauritania
México

Guyana Micronesia (Estados Federados de)
Haiti Ménaco

Honduras Mongolia

Hungria Mozambique

Indonesia Myanmar

Irdn (Repiblica Islamica del) Namibia

Iraq Nauru

Irlanda Nepal

Islandia Nicaragua

Islas Cook Niger

Islas Marshall Nigeria

Islas Salomén Omén

Israel Palau

Italia Panami

Jamahiriya Arabe Libia Paraguay

Jamaica Pera

Japén Polonia

Kazajstan Repiiblica Arabe Siria

Kenya Republica Centroafricana
Kirguistdn Repiblica Democritica del Congo
Kiribati Repiiblica Democrética Popular Lao
Kuwait Repiblica Dominicana

Lesotho Repiblica Popular Democrética
Letonia de Corea



SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I (OCTAVA EDICION)

v)

Rwanda Sri Lanka
Saint Kitts y Nevis ~ Sudén
Samoa Suiza

San Marino Suriname
Santa Lucia Swazilandia
Santo Tomé y Principe Tayikistin
San Vicente y las Granadinas Togo
Senegal Tonga
Seychelles Trinidad y Tabago
Sierra Leona Tinez
Somalia Turquia

4. Parrafos con respecto a los cuales se han notificado diferencias

Diferencias
Parrafo notificadas por
Generalidades Estados Unidos

Capitulo 1 —
Definiciones

Capitulo 2
313

3.15
32

322
323

324

Reino Unido

Argentina
Australia
Austria

China
Dinamarca
Eslovaquia
Estados Unidos
Finlandia
Noruega
Nueva Zelandia
Reino Unido
Rumania
Suecia

Reptiblica Checa
Bulgaria

Papua Nueva Guinea
Estados Unidos
Australia

Estados Unidos
Papua Nueva Guinea
Reino Unido
Uruguay

Francia

Francia

Suecia

Noruega

Suecia

Ucrania -
Uganda

Uzbekistan

Vanuatu

Venezuela

Viet Nam

Yemen

Yugoslavia

Zambia

Zimbabwe

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

42.1.6
422

4222

4232

424

425

42.6
4.2.6.2
42.6.3

Reino Unido
Sudifrica
Estados Unidos
Grecia

Papua Nueva Guinea
Rumania
Uruguay
Maldivas
Estados Unidos
Uruguay
Australia
Nueva Zelandia
Dinamarca
Estados Unidos
Finlandia
Grecia
Noruega
Rumania
Suecia
Uruguay
Estados Unidos
Nueva Zelandia
Sudifrica
Uruguay
Dinamarca
Finlandia
Grecia

Reino Unido
Repiiblica Checa
Rumania
Nueva Zelandia
Australia
China
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(vi)

SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I (OCTAVA EDICION)

27/9/02

Diferencias
Pdrrafo notificadas por
42.64 China
4.2.7 Lituania
Nueva Zelandia
42.7.1 Papua Nueva Guinea
4273 Nueva Zelandia
4274 Papua Nueva Guinea
Reino Unido
4.2.8 Australia
Nueva Zelandia
Reino Unido
429 Estados Unidos
4292 Estados Unidos
Papua Nueva Guinea
4.2.10.2 Australia
42.104 China
Fiji
Papua Nueva Guinea
Uruguay
43.1 Nueva Zelandia
433.1 Australia
Francia
4332 Australia
Estados Unidos
434.12 Australia
Estados Unidos
4342 Estados Unidos
Nueva Zelandia
Uruguay
435.1 Australia
4354 Bulgaria
Papua Nueva Guinea
43.6.2 Francia
43.6.2.1 Costa Rica
Dinamarca
Estados Unidos
Finlandia
Grecia
Qatar
Suecia
43.6.2.2 Costa Rica
Dinamarca
Finlandia
Suecia
4363 Estados Unidos
43.6.3.1 Estados Unidos
43.6.3.2 Estados Unidos
4364 Estados Unidos
Nueva Zelandia
43.7 Georgia
43.7.1 Bulgaria

Parrafo

Diferencias
notificadas por

43.72

4338

43.8.2

44.1.2

4413

442
443

4442
4443
4444
44.6
447

44.8.1

4.49.1

4492

Australia

China

Dinamarca

Estados Unidos
Finlandia

Grecia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Reino Unido

‘Rumania

Suecia

Estados Unidos
Georgia

Dinamarca

Estados Unidos
Finlandia

Francia

Grecia

Repiiblica Checa
Rumania

Suecia

Nueva Zelandia
Sudéfrica
Dinamarca

Finlandia

Grecia

Nueva Zelandia
Rumania

Suecia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Sudafrica

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Estados Unidos
Sudafrica

Australia

Dinamarca
Finlandia

Grecia

Papua Nueva Guinea
Reino Unido
Rumania

Suecia

Grecia

Rumania

Australia

Papua Nueva Guinea
Australia

Nueva Zelandia
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(vii)

" Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

45.1

453
455
4.6

4.6.1

4.6.2

4.7
4.7.1

472

473
474

5.1.1

Papua Nueva Guinea
Dinamarca

Finlandia

Grecia

Nueva Zelandia
Reino Unido
Rumania

Suecia

Grecia
Uruguay

Fiji

Nueva Zelandia
Reino Unido
Sudafrica
Dinamarca
Estados Unidos
Finlandia
Georgia

Grecia
Dinamarca
Finlandia
Georgia
Grecia

Suecia
Uruguay

China

Estados Unidos
Nueva Zelandia
Sudafrica
Australia
Estados Unidos
Sudéfrica
Estados Unidos
China

Grecia

Nueva Zelandia
Rumania
Sudafrica

Repuiblica Checa
Qatar

Australia

China
Dinamarca
Estados Unidos
Finlandia
Noruega

Nueva Zelandia
Suecia

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

5.13

523
525
52.7

52.8.1
5.2.10
53.1

532

Capitulo 6 —
Generalidades
6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.2.2

6.2.3
6.2.4

6242
6.3

6.3.1

6.3.1.1
6.3.1.2

Grecia

Papua Nueva Guinea
Sudéfrica

Qatar

China

Estados Unidos
Grecia

Papua Nueva Guinea
Estados Unidos
Turkmenistan
Australia
Estados Unidos
Grecia

Rumania
Dinamarca
Finlandia
Francia

Grecia
Republica Checa
Rumania

Suecia

Estados Unidos

Suecia

Francia

Georgia

Suecia
Dinamarca
Estados Unidos
Finlandia

Grecia

Nueva Zelandia -
Reino Unido
Rumania
Australia
Dinamarca
Finlandia
Lituania

Nueva Zelandia
Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Papua Nueva Guinea
Dinamarca
Nueva Zelandia
Dinamarca
Turkmenistan
Estados Unidos
Australia
Estados Unidos
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(viii) SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I (OCTAVA EDICION)
Diferencias Diferencias
Pdérrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
63.1.3 Australia 6.3.1.8.5 Argentina
Bolivia Australia
China Suecia
63.14 Australia 6.3.2 Australia
China 6.3.3 Finlandia
Reino Unido 6.3.3.1 Australia
6.3.14.1 Australia Bolivia
Reino Unido Finlandia
63.15 Australia 6.3.3.2 Australia
Bolivia Bolivia
China Finlandia
Francia 6.3.3.3 Australia
Papua Nueva Guinea Bolivia
Suecia China
Reino Unido Finlandia
6.3.15.1 Australia 6.3.4 Finlandia
China 6.34.1 Bolivia
Francia Finlandia
Papua Nueva Guinea 63.4.2 Australia
Reino Unido Finlandia
Suecia Francia
Tailandia Repiiblica Checa
6.3.15.2 Australia 6343 Australia
Francia Bolivia
Reino Unido Finlandia
Suecia 6.3.5 Finlandia
6.3.1.6 Australia 6.3.5.1 Bolivia
Bolivia Estados Unidos
Reino Unido 6.3.5.2 Australia
Repuiblica Checa Bolivia
Papua Nueva Guinea 6.3.6 Argentina
6.3.1.7 Australia Australia
Bolivia Dinamarca
6.3.1.8 Argentina Francia
Australia Georgia
Francia Suecia
Reino Unido 6.3.7.1 Bolivia
Suecia Georgia
6.3.1.8.1 Argentina Pakistan
Australia 6.3.7.2 Bolivia
Suecia Francia
6.3.1.8.2 Argentina Georgia
Australia Reino Unido
Suecia 6.3.8 Finlandia
6.3.1.8.3 Argentina 6.3.8.1 Bolivia
Australia Pakistan
Suecia 6.3.8.2 Bolivia
6.3.1.84 Argentina China
Australia 6.3.9.2 Australia
Suecia Bolivia
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I (OCTAVA EDICION)

(ix)

Parrafo

Diferencias
notificadas por

6.3.9.3

6.3.10

6.3.11.2

6.3.12

6.4

64.1
6.4.2

6.5.1

65.2.1
6.5.3.1
6.6

6.7.1
6.7.2
6.7.3

6.74
6.7.5
6.7.6
6.9

6.9.1

6.10
6.11

Francia

Reino Unido
Australia

Reino Unido
Finlandia
Rumania
Australia
Rumania
Australia
Bulgaria
Repiiblica Checa
Lituania

Estados Unidos
Australia
Finlandia
Francia

Grecia

Noruega

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Repiiblica Checa
Suecia

China

Estados Unidos
Nueva Zelandia
Costa Rica
Estados Unidos
China

Estados Unidos
Georgia

Nueva Zelandia
Georgia

Georgia
Repiblica Checa
Sudafrica
Repiiblica Checa
Sudafrica

Nueva Zelandia
Nueva Zelandia

- Dinamarca

Lituania
Dinamarca
Finlandia
Francia

Grecia

Reino Unido
Repiiblica Checa
Lituania
Australia
Lituania

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

6.12

6.13

6.15
6.15.1

6.152

6.15.3

6.155"

6.15.6

6.15.7

Nueva Zelandia
China
Finlandia
Nueva Zelandia
Australia

China

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Uruguay
Nueva Zelandia
Australia
Bolivia
Bulgaria
Pakistan

Reino Unido
Australia
Bolivia
Estados Unidos
Grecia

Lituania

Nueva Zelandia
Pakistan

Reino Unido
Repiiblica Checa
Sudafrica
Georgia

Papua Nueva Guinea
Sudafrica
Australia
Bolivia
Estados Unidos
Noruega
Uruguay
Australia
Bolivia

China

Costa Rica
Dinamarca
Estados Unidos
Finlandia
Francia
Lituania
Noruega

Reino Unido
Repiiblica de Corea
Uruguay
Australia
Estados Unidos
Francia
Lituania
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(x)
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Pdrrafo

Diferencias
notificadas por Pdrrafo

6.16.1
6.16.2

6.16.3

6.17

6.17.1

6.17.2

6.17.3

6.17.4

6.17.5

6.17.6

6.17.7

27/9/02

Diferencias
notificadas por

Noruega 6.18
Pakistidn

Papua Nueva Guinea

Sudafrica 6.18.1
Uruguay

Bolivia

Australia

Bolivia

Nueva Zelandia

Rumania

Dinamarca 6.18.2
Finlandia
Rumania
Uruguay
Australia

Bolivia

China

Estados Unidos
Georgia

Australia

Bolivia

China

Estados Unidos
Georgia

Reino Unido
Repiiblica de Corea
Australia

Bolivia

China

Estados Unidos
Georgia

Grecia

Reino Unido
Rumania 6.20
Bolivia

Estados Unidos

Georgia

Bolivia

Estados Unidos

Reino Unido

Repiiblica de Corea

Bolivia

Estados Unidos

Reino Unido

Rumania

Estados Unidos

Grecia 6.21.1
Reino Unido

Turkmenistin

6.18.3

6.18.4

6.19

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Sudafrica
Argentina
Australia
China

Estados Unidos
Pakistan
Repiiblica de Corea
Rumania
Argentina
Australia
Bulgaria

China

Estados Unidos
Pakistan

Reino Unido
Australia
China

Estados Unidos
Francia

Grecia

India

Lituania

Reino Unido
Repiiblica Checa
Uruguay

China
Rumania
Australia
Dinamarca
Finlandia
Nueva Zelandia
Reino Unido
Australia
Bulgaria

Costa Rica
Dinamarca
Estados Unidos
Finlandia
Francia
Noruega
Nueva Zelandia
Reino Unido
Rumania
Suecia
Uruguay
Argentina
Australia
Bolivia
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(xi)

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

6.21.2

712
7.2.1
722

723
724
7.3

8.12
8.1.3
8.14
8.2

8.2.1
823

8.3
83.1

832
8.4.1
842

Francia

Georgia

Grecia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Reino Unido
Rumania

Sudéfrica

Suecia

Argentina

Australia

Bolivia

Francia

Georgia

Grecia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Reino Unido
Rumania

Sudafrica

Australia

Estados Unidos
Estados Unidos
Papua Nueva Guinea
China

Uruguay

Australia

Papua Nueva Guinea
Papua Nueva Guinea

Papua Nueva Guinea
Papua Nueva Guinea
Georgia

Georgia

Maldivas

Repiiblica Checa
Estados Unidos
Estados Unidos
Georgia

Reino Unido
Rumania

Repiiblica Checa
Rumania

Argentina

Australia

Estados Unidos
Georgia

Rumania

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

8.4.3
8.5.1
852
8.7
8.7.2
8.72.1
8732
8.7.5.1
8753

8754

8.7.6.2

9.1.4

93
9.3.1
94
94.1

9.4.2

Papua Nueva Guinea
Sudafrica

Australia

Sudéafrica

Australia

Papua Nueva Guinea
Estados Unidos
Nueva Zelandia
Georgia

Maldivas

Georgia

Papua Nueva Guinea
Papua Nueva Guinea
Rumania

Australia

China

Estados Unidos
Francia

Reino Unido
Sudafrica

Argentina

Estados Unidos
Georgia

Rumania

China

Estados Unidos
Bolivia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Nueva Zelandia
Australia
Dinamarca
Australia

China

Costa Rica
Estados Unidos
Finlandia
Francia

Grecia

Nueva Zelandia
Qatar

Repiiblica Checa
Rumania

Australia
Finlandia

Nueva Zelandia
Repiiblica Checa
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(xii) SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I (OCTAVA EDICION)
Diferencias Diferencias
Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
9432 Estados Unidos 114.1 Turkmenistidn
Nueva Zelandia 1142 Australia
Sudafrica China
9433 Estados Unidos 1143 China
Nueva Zelandia Repiiblica Checa
Sudéfrica 11.5 China
9435 Estados Unidos Uruguay
Nueva Zelandia 11.6 Uruguay
94.4 China
Colombia 124 Australia
Dinamarca Francia
Estados Unidos 12.5 Australia
Finlandia Nueva Zelandia
Suecia :
95 Estados Unidos 13.1 Australia
Georgia Georgia
Repiiblica Checa Papua Nueva Guinea
9.6 Suecia 132 Estados Unidos
13.3.1 Georgia
Capitulo 10 Fiji 135.1 Australia
Nueva Zelandia Francia
Sudaifrica Georgia
10.1 Estados Unidos Grecia
Georgia Nueva Zelandia
Reino Unido Papua Nueva Guinea
Suecia Reptiblica Checa
10.2 Australia Reino Unido
Estados Unidos Rumania
Georgia 13.5.2 China
Grecia Nueva Zelandia
Reino Unido Repiiblica Checa
10.3 Estados Unidos ‘
Reino Unido
104 Australia Apéndice 1
Estados Unidos 3. Eslovaquia
Francia ,
Grecia Apéndice 2 Bulgaria
Reino Unido ’ Estados Unidos
Repiiblica Checa Nueva Zelandia
2. Reino Unido
11.2 Georgia 5.12 Grecia
Maldivas 5.14 Grecia
Rumania 5.19 Grecia
113 Maldivas 523 Grecia
11.3.1 China 5.25 China
Georgia Georgia
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ARGENTINA 1

CAPITULO 1

Definiciones

CAPITULO 6
6.3.1.8

6.3.1.8.1

6.3.1.8.2
| 6.3.1.8.3
63.1.84
6.3.1.8.5
6.3.6
6.18.1

6.18.2

6.21.1*
6.21.2%

CAPITULO 8

84.2

8.7.6.2

Altitud de decision (DA) o altura de decisiéon (DH). Lareglamentacién argentina no incluye la expresion
“o en la aproximacién con guia vertical”.

Minimos de utilizacion de aerédromo. La reglamentacién argentina no incluye el inciso c).

Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacién por
instrumentos. La reglamentacion argentina conserva la definicién anterior.

Tiempo de vuelo — aviones. En la reglamentacion argentina la definicién es distinta.

No se requiere la instalacién de un registrador de Tipo IA.

Solamente se requiere el registro de los siguientes parametros: altitud de presién, velocidad, rumbo,
aceleracién normal, aceleracién longitudinal y hora.

Solamente se requiere el registro de los siguientes pardmetros: actitud de cabeceo y actitud de balanceo.
Solamente se requiere registrar el parametro de empuje.

So]amente se requiere registrar el pardmetro de la posicién de la superficie de control de cabeceo.

No se aplica este requerimiento.

Solamente se requiere el registro de 11 parametros.

La obligatoriedad es a partir del 1 de julio de 1999.

La obligatoriedad de estar equipados con un sistema anticolisién de a bordo (ACAS II) es para aviones
cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg o que estén autorizados para
transportar mas de nueve pasajeros y a partir del 1 de julio de 2002.

La obligétoricdad de estar equipados con sistema advertidor de cizalladura del viento dirigido hacia

adelante es para aviones con motor de turbina autorizados a transportar mas de 30 pasajeros o una
capacidad de carga de paga maxima de mas de 3 400 kg.

Los registros de mantenimiento enumerados en 8.4.1 deben ser conservados por el explotador de la
aeronave y transferidos con la aeronave en el momento que la misma sea vendida.

Los registros de mantenimiento de los organismos de mantenimiento deben conservarse hasta que el
trabajo sea repetido o sustituido por otro trabajo o hasta un afio después que el trabajo haya sido
efectuado. Para los aviones que operen en transporte aéreo no regular, los registros de mantenimiento
excepto los trabajos de recorrida general deben mantenerse por lo menos durante cinco afios, después
de realizado el trabajo.

* Método recomendado
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CAPITULO 1.

Definiciones

CAPITULO 3

32

CAPITULO 4

4222

426.2

428

42.10.2

433.1
4332
43.4.12
435.1
4372
447
4.49.1%

4.49.2%

472

Andlisis de datos de vuelo. No definido en la legislacién de Australia.

Operaciones de aproximacién y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacion por
instrumento. Operacion de aproximacion y aterrizaje con guia vertical. No definido en la legislacién
de Australia. '

No es obligatorio el anlisis de los datos de los registradores de vuelo como parte de un programa de
prevencién de accidentes y de seguridad de vuelo.

No existe ninguna aprobaci6n concreta de la informacién publicada en el manual de operaciones que
esté relacionada con las Normas 4.2.7 y 12.4.

En la legislacién de Australia es obligatorio seguir el método por el cual deba determinarse la altitud
minima de vuelo pero no se exige incorporar el método al manual de operaciones.

No hay ningiin requisito legislativo de que los explotadores especifiquen los procedimientos
relacionados con sus propias operaciones.

Lo relativo al tiempo de vuelo, a periodos de servicio de vuelo y periodos de descanso es de caracter
obligatorio en Australia. Se expiden varias exenciones permanentes. Estas limitaciones no se aplican a
la tripulacién de cabina.

En Australia no es obligatoria la preparacién de un plan de vuelo operacional respecto a cada vuelo y
no se especifica el contenido del plan.

En la reglamentaci6n no se especifica ningiin requisito de distancia basada en el tiempo. Esto esta
vinculado a los requisitos de performance.

En Australia la responsabilidad de la adopcién de decisiones incumbe al piloto al mando respecto al
inicio y a la continuacién de un vuelo.

No existe ningtin requisito de mantener comunicaciones en ambos sentidos entre el avién y la tripulacién
de tierra cuando se realiza el reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo.

El piloto al mano es responsable del enlace con el ATC directamente respecto a cualesquiera
modificaciones del plan de vuelo ATS.

No se requiere que los explotadores especifiquen procedimientos de atenuacién del ruido. Tales
procedimientos los impone como obligatorios el Estado.

La instruccién en ETOPS no es obligatoria en virtud de la reglamentacién. Sin embargo, no se concede
aprobacién para operaciones ETOPS a no ser que el explotador demuestre que se ha impartido o que se
impartira instruccion satisfactoria.

* Método recomendado
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CAPITULO 5 -

5.12 Los aviones monomotores que realicen operaciones VFR durante el dia no estan limitados a seguir rutas
que permitan un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad. Los aviones monomotores pueden
realizar operaciones IFR y durante la noche con una aprobacién especifica.

53.1 Esta disposicién es solamente obligatoria en importantes aerédromos internacionales.

CAPITULO 6

622 La reélamentacién concede a la autoridad el poder de dar direcciones en el sentido de que se
proporcionen suministros médicos pero no se publica tal orientacién.

63.1.2 La legislacion de Australia no se refiere a los FDR por tipos sino que especifica los pardmetros que
hayan de registrarse.

6.3.1.3 Todavfa estd permitido el uso de FDR de banda metilica.

6.3.1.4% Enlalegislaci6n vigente se especifica que no se concederd la aprobacién de equipar a las aeronaves con
registradores analGgicos respecto a aquellas que reciban su certificado de aeronavegabilidad inicial
después del 1 de enero de 1984.

6.3.14.1 No se concede la aprobacién a los FDR de pelicula fotografica.

6.3.15 En la actualidad no existe ningiin requisito legal para la entrada en vigor de estas normas.

63.15.1

6.3.1.5.2

6.3.1.6* La legislacién de Australia no menciona los registradores combinados.

6.3.1.7* En la legislacién de Australia no se requiere que los aviones de una masa inferior a 5 700 kg estén
equipadas con un FDR. Sin embargo, no realizardn vuelos los aviones de MCTM igual o inferior a
5700 kg:

a) con cabina a presion;

b) con motor de turbina;

¢) de un tipo certificado en su pafs de fabricacién para vuelos con més de 11 asientos; y

.d) expedidos con su certificado de aeronavegabilidad inicial de Australia después del 1 de enero de

1988;
a no ser que estén equipados con un sistema CVR aprobado.

6.3.1.8a Lalegislacién de Australia no se refiere alos FDR por tipos. Los pardmetros que se requiere actualmente
6.3.1.85 registrar no son tan completos como los indicados en las normas del Anexo.

6.32 Australia no menciona el tipo. La legislacién exige que se conserven los datos correspondientes a las

dltimas 25 horas de grabacién, en lugar de referirse al tiempo de funcionamiento.

* Método recomendado -
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6.3.3.1
6332
6.3.3.3*
6.3.4.2%
6343
6.3.5.2*

6.3.6

6.3.9.2*

6.3.93

6.3.11.2

6.3.12

6.4.2

6.11*

6.13

6.15.1

6.15.2%*
6.15.5
6.15.6
6.15.7*
6.16.2%
6.17.1
6.17.2
6.17.3

6.18.1

La legislacién de Australia no se refiere a los FDR por tipo y no requiere la instalacién de FDR en
aviones de una masa MCTM inferior a 5 700 kg.

En Australia no se especifican los pardmetros que permitirdn determinar la actitud de cabeceo, la actitud
de balanceo y la potencia de cada motor.

La legislacion de Australia no se refiere al tipo y establece como limite la masa MCTM de 29 000 kg.
Lalegislacién de Australia no se refiere a los FDR por tipo. Los pardmetros que se requiere registrar
actualmente son menos completos que los requeridos en las normas del Anexo.

En Australia, los aviones con motor de turbina que hayan sido por primera vez certificados después del

"1 de julio de 1965 con una masa MCTM superior a 5 700 kg deben contar con un CVR capaz de

conservar por lo menos 30 minutos de grabacion.

No hay ningtin requisito de que los registradores de la voz en el puesto de pilotaje tengan la capacidad
de conservar la informacién registrada durante las dos dltimas horas de su funcionamiento.

No hay ningtin requisito de que los explotadores establezcan un procedimiento al efecto.
En Australia no se legislan las verificaciones de continuidad de buen funcionamiento.

Lalegislacién de Australia no basa el requisito de estar equipados de conformidad con 6.9 en que tales
vuelos se realicen como vuelos controlados.

En Australia el requisito de transportar radar meteoroldgico se aplica solamente a los aviones con cabina
a presion en los que se exija la presencia de dos 0 mds miembros de la tripulacién de vuelo y cuando
realizan operaciones IFR.

No hay ningtin requisito de transportar en un avién un certificado de homologacién en cuanto al ruido.

Australia exige que estén equipados de GPWS los aviones con motor de turbina de una MCTM superior
a 15 000 kg o que transporten 10 o més pasajeros en vuelos de transporte de pasajeros en condiciones
IFR.

En Australia no se exige que los aviones con motor de émbolo estén equipados de GPWS.

En Australia se aplicara este requisito a todos los aviones de motor de turbina de una MCTM superior
a 15 000 kg o que transporten 10 o més pasajeros en vuelos de transporte de pasajeros en condiciones
IFR a partir del 1 de julio de 2005.

En la legislacién de Australia se permite un cinturén de solapa en lugar del harnés de seguridad si fue
instalado antes del 6 de marzo de 1980.

En la legislacién de Australia se permite un solo ELT(S) en caso de que se transporte solamente una
balsa salvavidas y por lo menos dos ELT(S) si se transporta mas de una balsa salvavidas.

Los aviones comerciales de motor de turbina de Australia que tengan una MCTM de mas de 15 000 kg
o que tengan una capacidad de mas de 30 asientos de pasajeros, tengan instalado equipo TCAS II. Este
requisito entr6 en vigor el 1 de enero de 2000.

* Método recomendado

27/9/02



4 AUSTRALIA

SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I (OCTAVA EDICION)

6.18.2
6.18.3*

6.19
6.20
6.21.1*%

6.21.2%

CAPITULO 7

712

724

CAPITULO 8

8.4.2

8.5.1

852

8754

CAPITULO 9

9.3.1

9.4.1

942

En Australia no se exige tener instalado equipo ACAS en aviones de motor de turbina de una MCTM
de 15 000 kg o menos o que tengan una capacidad de 30 asientos de pasajeros o menos.

Este requisito solamente es aplicable al espacio aéreo de clase C en el que haya cobertura radar.
El requisito de Australia no se basa en la altitud de transicién.

La mayoria de los aviones de Australia que realizan operaciones internacionales estin equipados con
un sistema de aviso temprano de cizalladura del viento.

No se indica especificamente como obligatorio el requisito de llevar a bordo equipo para frecuencia de
121,5 MHz.

En Australia se exige instalar determinado equipo en funcién de laruta en la que se realicen operaciones.

En lareglamentacién de aviacién civil de Australia no se mencionan todos los requisitos que figuran en
el Capitulo 8 relativos a responsabilidades de mantenimiento del explotador, manual de control de
mantenimiento del explotador, un programa de mantenimiento, registros de mantenimiento, informacién
sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad, modificaciones y reparaciones y organismos de
mantenimiento reconocidos.

En la reglamentacién de Australia no se exige conservar los registros después del fin de la vida itil en
funcionamiento de la unidad.

Se requiere notificar los defectos a la organizacion de reglamentacién de Australia pero no hay ningin
requisito legislativo respecto a los que hayan de notificarse a la organizacién responsable del disefio de
tipo.

En la actualidad no hay ningiin requisito legislativo para la evaluacién de la informacién sobre
mantenimiento de la aeronavegabilidad. Sin embargo, en el sistema de mantenimiento debe preverse el

de la aeronavegabilidad de la aeronave, incluidos los aspectos de informacién del fabricante.

No hay ningln requisito comparable en la reglamentacién de Australia para la instruccién en
conocimientos y pericia relacionados con la actuacién humana.

Se requiere un programa de instruccién pero se deja a la discrecién del explotador y de la oficina que
concede la aprobacién lo relativo a su contenido. No es obligatoria la instruccién en factores humanos
para la tripulacién de vuelo. ’

El requisito en el mismo tipo es para un despegue y un aterrizaje en un plazo de 35 dfas.

El requisito en el mismo tipo es para un despegue y un aterrizaje en un plazo de 70 dias.

* Método recomendado -
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CAPITULO 10
10.2%
10.4*
CAPITULO 11

11.4.2%

CAPITULO 12

12.4

12.5

CAPITULO 13

13.1

13.5.1*

En la legislacién de Australia no se especifica la instruccién o requisitos de experiencia reciente con
detalles para el personal encargado del despacho del vuelo.

No hay ningiin requisito para asegurar que las anotaciones del libro de a bordo se realicen con cinta o
lapiz tinta.

No es obligatoria la instruccién de los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros en factores
humanos.

No son obligatorios para la tripulacién de cabina de pasajeros el tiempo de vuelo ni los periodos de
servicio y de descanso.

No hay ningiin requisito de que la puerta del compartimiento de la tripulacién de vuelo deba ser trabada.

No hay ningiin requisito de suministrar medios especializados para atenuacién de explosiones que hayan
de ser utilizados en el lugar de riesgo minimo para bombas.

* Método recomendado
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CAPITULO 1 -

Definiciones Manual de procedimientos del organismo de mantenimiento. Se utiliza la expresién “exposicién del
organismo de mantenimiento”.

Manual del explotador para controlar el mantenimiento. Se utiliza la expresion “‘exposicién para gestién
de mantenimiento”.
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CAPITULO 6

6.3.1.3
6.3.1.5

6.3.1.6*

6.3.1.7*

6.33.1

6332

6.3.3.3%

63.4.1

6343

63.5.1
6.3.5.2%

6.3.7.1
6.3.7.2%
6.3.8.1
6.3.8.2*

6.3.9.2*%
6.15.1
6.15.2%

6.15.5
6.15.6

En la reglamentacion de aviacién de Bolivia no se prevé la fecha en la que ha de cesar el uso de
registradores de datos de vuelo de banda metélica.

En la reglamentacidn de aviacién de Bolivia no se prevé una fecha en la que todos los aviones deban
estar equipados para utilizar comunicaciones digitales.

En la reglamentacién de aviacién de Bolivia se establece que ningiin titular de un AOC pueda realizar
operaciones con un avién de motor de turbina multimotor autorizado a transportar mds de 10 pasajeros
a no ser que se haya instalado un sistema aprobado de registro de la voz en el puesto de pilotaje.

En el reglamento de aviacién de Bolivia se estipula que ninguna persona pueda realizar operaciones con
un gran avién de transporte aéreo comercial con motor de turbina o certificado para vuelos por encima
de una altitud de 25 000 ft a menos que la aeronave esté equipada con uno o més sistemas aprobados
de registro de datos de vuelo.

En la reglamentacién de aviacién de Bolivia no se tiene en cuenta la masa de la aeronave en la que se
requiera transportar registradores de datos de vuelo; en la reglamentacién de aviacién de Bolivia se
aplica como criterio que los aviones estén equipados con registradores de datos de vuelo y certificados

para volar por encima de 25 000 ft.

En la reglamentacién de aviacién de Bolivia se usa como criterio que los aviones estén equipados con
registradores de datos de vuelo y certificados para volar por encima de 25 000 ft.

No se indican la masa de la aeronave ni la fecha del certificado de aeronavegabilidad.

No se tienen en cuenta segin lo estipulado en 6.3.4 la masa de la acronave ni la fecha del certificado de
aeronavegabilidad.

No se tienen en cuenta la masa de la aeronave ni la fecha de certificacién del prototipo.

No se tienen en cuenta la masa de la aeronave ni la fecha del certificado.

No se especifican ni la masa de la aeronave ni la fecha del certificado.

En la reglamentacién no se especifica la masa de la aeronave ni la fecha ni el tiempo respecto al
requisito de conservar la informacién registrada por lo menos en las dos ultimas horas de
funcionamiento.

No se hace referencia ni a la masa de la aeronave ni al niimero de pasajeros.

No se mencionan ni la masa de la aeronave, ni el nimero de pasajeros ni los aviones de motor de
émbolo.

No se hace referencia a la masa de la aeronave, ni al niimero de pasajeros ni a la fecha.

* Método recomendado
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6.16.1
6.16.2*

6.17.1
6.17.2

6.17.3
6.17.4

6.17.5

6.17.6

6.21.1%
6.21.2%
CAPITULO 9

9.14

No se especifican ni la fecha ni la orientacién de los asientos. -

No se especifica la fecha y no se requiere la instalacion de dos ELT.

No se especifica la fecha.

No se estipula en la reglamentacién de aviacién de Bolivia.

No se estipula en la reglamentacién de aviacién de Bolivia.

* Método recomendado -
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CAPITULO 3

3.13

CAPITULO 4

4354

4371

CAPITULO 6

6.3.12

6.15.1

6.18.2

6.20

APENDICE 2

No existe el requisito en la legislacién nacional de que el explotador o su representante designado tenga
la responsabilidad del control de operaciones.

No existe el requisito en la legislacién nacional de que el explotador establezca procedimientos para
asegurarse que se inspecciona la aeronave en cuanto a engelamiento antes del despegue ni de incluirlo
en el manual de operaciones. '

No existe el requisito en la legislacién nacional de que el explotador establezca procedimientos
operacionales para reabastecimiento de combustible cuando los pasajeros estén embarcando, a bordo
o desembarcando.

No existe el requisito en la legislacién nacional de que el explotador establezca verificaciones
operacionales y evaluaciones de los registros, de los sistemas de registrador de datos de vuelo y de
registrador de la voz en el puesto de pilotaje para asegurarse de que contindan estando en servicio.

No existe el requisito en la legislacién nacional de que todos los aviones con motor de turbina con una
masa MCTM superior a5 700 kg o autorizados para transportar més de nueve pasajeros tengan que estar
equipados con GPWS.

No existe el requisito en la legislacién nacional de que todos los aviones con motor de turbina con una
masa MCTM superior a 5 700 kg o autorizados a transportar més de 19 pasajeros hayan de estar
equipados con ACAS II a partir del 1 de enero de 2005.

No existe el requisito en la legislacién nacional de que el explotador establezca procedimientos para
asegurarse de que todos los miembros de la tripulacién de vuelo a los que se exija estar en servicio en
el puesto de pilotaje deban comunicarse por medio de micréfonos de vastago o de garganta por debajo
del nivel/altitud de transicién.

Todaviano estén reconocidos oficialmente en la legislacién nacional vigente los tltimos requisitos sobre
el contenido del manual de operaciones que han sido incorporados a la séptima edicién (aplicable el
5 de noviembre de 1998).
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CHINA 1

CAPITULO 1

Definiciones

CAPITULO 4

4.2.6.3*
42.64%*

42.104
4372
4.7.1

4.74*

CAPITULO 5
5.12

52.74d)

CAPITULO 6

6.3.1.3
6.3.1.4*
6.3.1.5
63.15.1
6.3.3.3*
6.3.8.2%
6.5.1
6.6

612

6.13

6.15.6
6.17.1
6.17.2
6.17.3
6.18.1
6.18.2
6.18.3%
6.18.4

Manual de vuelo. La CAAC no aprueba los manuales de vuelo para aeronaves particulares.

- No se aplica.

‘No se aplica. En China no se realizan vuelos por encima de 15 000 m.

No se aplica.
Los requisitos adicionales para ETOPS se aplican solamente a vuelos regulares.

No se aplica en China.

Los aviones monomotores no pueden realizar operaciones de transporte aéreo comercial internacional.

No se aplica.

No se aplica.

La disposicién no se aplica. En China no se realizan vuelos por encima de 15 000 m.

El Departamento de aeronavegabilidad de la CAAC no expide certificados de homologacién en cuanto
al ruido.

No se aplica.

* Método recomendado
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CAPITULO 7

723

CAPITULO 8

8754

CAPITULO 9

9.1.2
94.1
944

CAPITULO 11
11.3.1¢)

11.4.2%
11.4.3%

115
CAPITULO 13

13.5.2%

APENDICE 2

525

No se aplica.

No hay ningiin requisito relativo a factores humanos en la reglamentacién de la CAAC.

No hay ningiin requisito sobre operadores de radio. Los requisitos relativos a pericia y conocimientos
en materia de procedimientos de radio han sido elaborados como parte de todas las licencias de piloto.

Se autoriza la obtencién en simuladores de vuelo de la experiencia reciente del piloto al mando en los
90 dias precedentes.

Se requiere que los pilotos que no sean el piloto al mando verifiquen su competencia cada 12 meses.
No hay procedimientos para realizar por escalas los programas de mantenimiento.
No se aplica.

No hay disposiciones relativas a anotar el equipo de emergencia y de supervivencia transportado abordo.

No se aplica.

No se aplica. En China no se realizan vuelos por encima de 15 000 m.

* Método recomendado -
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CAPITULO 9

944

Todos los pilotos al mando y copilotos de vuelos de transporte comercial regulares y no regulares
(pilotos de linea aérea o pilotos comerciales con habilitacién de tipo) deben seguir de nuevo un curso
en tierra e instruccién en vuelo o en simulador dos veces al afio a intervalos no inferiores a cinco meses
y no superiores a siete meses, con un instructor competente en el equipo y una verificacién anual de la
competencia con un piloto de verificacién de la Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil
0 un agente de la misma.
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CAPITULO 4

43.6.2.1

43622

CAPITULO 6

6.5.2.1

6.15.6

6.20

CAPITULO 9

94.1

Cuando se requiera un aerédromo de alternativa de destino, se debe de volar bajo las reglas de vuelo por
instrumentos:

a) combustible al aeropuerto de destino;
b) combustible al aeropuerto de alternativa; y

¢) combustible para volar por 45 minutos a velocidad de crucero normal.

Cuando no se requiera un aerédromo de alternativa de destino, se debe de volar bajo las reglas de vuelo
visual:

a) combustible al aeropuerto de destino;
b) combustible para volar por 30 minutos adicionales después del destino durante el dia; y

c) combustible para volar por 45 minutos adicionales después del destino durante la noche.

Los aviones terrestres llevardn para cada persona a bordo un chaleco salvavidas o dispositivo de
flotacién individual equivalente.

El operador no operard un avién terrestre a no ser que éste cuente con chalecos salvavidas equipados con
una luz de localizacién para cada persona a bordo. Los chalecos salvavidas para infantes se podran
sustituir por otros dispositivos de flotacién aprobados y equipados con una luz localizadora.

Todos los aviones con una masa mixima certificada de despegue superior a 15 000 kg o autorizados a
transportar mas de 30 pasajeros, estaran equipados con un sistema de advertencia de la proximidad del
terreno que tenga una funcién de alerta anticipada sobre peligros relacionados con el terreno.

Todos los aviones con motores de turbina, con una masa maxima certificada de despegue, superior a
5 700 kg y todos los aviones turborreactores estaran equipados con un sistema de advertencia de la
proximidad del terreno (con base en el Método recomendado 6.15.7).

Los miembros de Ia tripulacién de vuelo en los puestos de pilotaje se comunicardn mediante micréfonos
de vistago o de garganta cuando operen bajo la altitud de transicién.

El operador no operaré un avién en el que se requiera una tripulacién de vuelo de més de un miembro
a no ser que esté equipado con un sistema de intercomunicacién que incluya auriculares y micréfonos
que no sean de mano.

El operador no asignara a un piloto para que actiie como piloto al mando a menos que en los 90 dfas
precedentes, dicho piloto haya hecho tres despegues y tres aterrizajes en el mismo tipo de avion.

El operador garantizard que ningiin piloto opere como piloto al mando, a no ser que haya llevado a cabo
tres despegues y tres aterrizajes como minimo, volando en un avién del mismo tipo o en un simulador
de vuelo cuya fidelidad de simulacién sea la correspondiente a la Categoria D del mismo tipo de
aeronave, calificado y aprobado para dicho propésito, en los 90 dias anteriores.
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DINAMARCA 1

CAPITULO 1

Definiciones

CAPITULO 4
4232
425

436.2.1
43622

4372

4382

4413
447
45.1
4.6.1
4.62
CAPITULO 5

5.1.2
532
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Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacién por
instrumentos. Operacion de Categoria II (Cat II). Se define una operacién de Categoria II con un
alcance visual en la pista no inferior a 300 m.

No se ha establecido ningiin requisito oficial de competencia.
No se ha establecido ningiin requisito especial para principios de factores humanos.

Todos los aviones con motores de turbina pueden utilizar combustible en espera por 30 minutos.

No se ha establecido ningiin requisito oficial para comunicaciones en ambos sentidos.

En vuelos con altitud de presién en la cabina de pasajeros entre 10 000 ft y 15 000 ft, solamente se
provee a los pasajeros de una cantidad parcial de oxigeno respirable en depésito.

Solamente se cumple en parte.
No existe ningiin requisito oficial establecido para coordinar las instrucciones en vuelo.
No se tiene plenamente en cuenta en JAR-OPS 1.085 las responsabilidades del piloto al mando.

No se atiende explicitamente en la JAR-OPS 1.201.

Los monomotores turbohélice pueden ser utilizados para operaciones de carga solamente durante la
noche o en condiciones IMC.

No se atiende explicitamente en la JAR-OPS 1.

En la JAR-OPS 1.1045 no se requiere explicitamente atender a los principios de factores humanos.

'No aplicable para transporte de paracaidistas que hayan de lanzarse desde un avién.

La JAR-OPS 1.715/720/725 no est4 plenamente en consonancia con el texto del Anexo 6.

No se aplicard en la fecha estipulada debido a la falta de normas y de una obligacién de propbrcionar
aviso amplio para talleres y explotadores/propietarios.

El equipo IFR se exige solamente para vuelos nocturnos VFR.
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En la JAR-OPS 1.652 c) no se requiere llevar un contador de tambor y agujas.
La fecha de aplicacion de JAA es el 1 de enero de 2005.

Solamente se requiere un ELT. A partir del 1 de enero de 2002, los nuevos aviones tendran que estar
equipados de un ELT automatico.

El transpondedor para notificacién de altitud de presién solamente se requiere en operaciones VFR si
son aplicables a la ruta por la que haya de volarse.

EnlaJAR-OPS 1.652 s) no existe el requisito oficial de utilizar un micr6fono de vastago o de garganta
por debajo del nivel/altitud de transicién.

La experiencia reciente puede también conservarse volando en un simulador de vuelo calificado y
aprobado para ese fin del tipo de avién por el que ha de volarse.

La experiencia reciente puede ampliarse hasta un méximo de 120 dias de vuelo de la linea aérea bajo
supervisién de un instructor para habilitacién de clase/tipo o un examinador para habilitacién de
clase/tipo. Para periodos superiores a 120 dias, el requisito de experiencia reciente se satisface mediante
un vuelo de instruccién o el uso de un simulador de vuelo aprobado.

La verificacién es valida si se expide en un plazo de los tltimos tres meses de calendario respecto al
periodo de validez anterior.
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CAPITULO 1 -
Definiciones Noche. Las horas entre la puesta y la salida del sol.

APENDICE 1

3. En la reglamentacién de Eslovaquia no se exige que los aviones ostenten las luces en el agua.
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GENERALIDADES Los Estados Unidos no aceptan que cualesquiera de las disposiciones de los Anexos 2,6, 10u 1l o

CAPITULO 1

Definiciones

CAPITULO 3

3.1.5

32

de cualquier otro Anexo con normas 0 métodos recomendados sea aplicable a las aeronaves de
Estado. De conformidad con el Articulo 3 a) del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, el
Convenio y sus Anexos no son aplicables a aeronaves de Estado. En cuanto cualesquiera de las
disposiciones de los Anexos 2, 6, 10 u 11 atienden al funcionamiento o control de aeronaves de
Estado, los Estados Unidos consideran que tales disposiciones son de indole de recomendacién
especial del Consejo, solamente a titulo de asesoramiento, y que no requieren la presentacién de
diferencias en virtud del Articulo 38 del Convenio.

Nota.— En los Estados Unidos se expresan las distancias en pies y millas en lugar de metros. Un
niimero importante de explotadores y de aeronaves de América del Norte no estdn equipados con una
presentacion en pantalla de unidades métricas.

Mantenimiento. La definicién de mantenimiento en la reglamentacién de los Estados Unidos no incluye
modificacién o mantenimiento preventivo e incluye preservacion.

Masa mdxima. En la reglamentacién federal de los Estados Unidos se utiliza el término “peso” y el
“peso” se expresa en libras.

Minimos de utilizacién de aerédromos. En los Estados Unidos se utiliza la expresién “minimos de
aterrizaje”.

Nivel de crucero. En la fraseologia de control de trinsito aéreo de los Estados Unidos se utiliza la
expresion “altitud de crucero”.

Operaciones de aproximacién y aterrizaje que utilizan procedimientos. de aproximacién por
instrumentos:

Operacion de Categoria 1 (CAT I). Para una operacién de Categoria I, en los Estados Unidos se
requiere una altura de decisién (DH) no inferior a 200 ft y que la visibilidad sea inferior a media milla
o que haya un alcance visual en la pista de 2 400 ft (RVR de 1 800 ft con luces de zona de toma de
contacto y luces de eje de pista funcionando).

Operacion de Categoria Il (CAT II). En los Estados Unidos se requiere que en la Categoria II se
prevean aproximaciones a minimos inferiores a una altura de decisién de 200 ft o alcance visual en
la pista de 2 400 ft, hasta valores tan bajos como altura de decisién de 100 ft y alcance visual en la
pista de 1 200 ft.

Operacion de Categoria Il B (CAT III B). Los criterios de los Estados Unidos son los mismos que
los adoptados en el Anexo 6, Parte I. Sin embargo, el alcance visual en la pista se expresa en pies,
menos de 700 ft (200 m) pero no menos de 150 ft (50 m).

No se requiere que el piloto al mando disponga a bordo de la informacién de avién relativa a los
servicios de biisqueda y salvamento en la zona por encima de la cual volara la aeronave.

No se requiere que el explotador establezca y mantenga un programa de prevencién de accidentes y
seguridad del vuelo, aunque lareglamentacién correspondiente a transportistas aéreos y ala certificacion
de explotador de servicios aéreos comerciales exige que se disponga de un nimero suficiente de personal
para garantizar el nivel mds elevado de seguridad en sus operaciones. Esto incluye un puesto de Director
de seguridad. : -
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En los Estados Unidos no hay disposiciones que requieran que los aerédromos estén continuamente
disponibles durante sus horas publicadas de funcionamiento.

Los elementos que especificamente se requiere que hayan de ser incluidos en el manual de operaciones
de un transportista aéreo de los Estados Unidos son de un nimero inferior a los especificados en el
Apéndice 2. En algunas operaciones de transporte aéreo complementario y a solicitud no se exige el
manual de operaciones.

En los Estados Unidos no hay ningtin requisito de que las personas que realizan el rodaje de la aeronave
en el drea de movimiento de un aerédromo estén calificadas para utilizar la radio.

Para operaciones de transporte aéreo complementario o a solicitud no hay ningiin requisito que prohiba
simular emergencias o situaciones anémalas cuando se transportan pasajeros o carga.

En las operaciones de transporte aéreo complementario y a solicitud no se requiere que los explotadores
mantengan registros de combustible y aceite indicando el cuamplimiento con los requisitos de provisién
de combustible y de aceite de 4.3.6 del Anexo 6, Parte I.

En las operaciones de transporte aéreo complementario y a solicitud no hay ningin requisito de que se
conserven durante tres meses los registros de combustible y de aceite. Sin embargo, existe el requisito
de que los manifiestos de carga en los que se incluyen registros de combustible y de aceite se conserven
por 30 dias.

En los Estados Unidos no se requiere que en €l manual de operaciones se describa el contenido y
utilizacién de plan de vuelo operacional pero se requiere establecer procedimientos para localizacién
de cada vuelo.

Al determinar la distancia a un aerédromo de alternativa de despegue, en los Estados Unidos no se exige
que en las operaciones de transporte aéreo complementario y a solicitud se calculen las configuraciones
con motor fuera de funcionamiento pero se requiere que el aerédromo de alternativa esté a menos de una
hora de tiempo de vuelo (a la velocidad normal de crucero, con aire en calma) respecto al aerédromo de
salida.

Para operaciones de transporte aéreo complementario y a solicitud, los Estados Unidos no requieren la
designacién en un plan de vuelo de un aerédromo de alternativa en ruta para operaciones de alcance
ampliado de aviones con dos motores de turbina.

En los Estados Unidos se especifican distintos requisitos al determinar los aerédromos de alternativa
de destino dependiendo del tipo de operaci6n (p. €j., vuelo de insignia, suplementario o a solicitud). En
los criterios de los Estados Unidos para designar un aer6dromo de alternativa se incluyen las condiciones
meteorolégicas asi como el tiempo de vuelo desde el aeropuerto de destino.

En operaciones de transporte aéreo complementario y a solicitud con aviones equipados con motores
de turborreaccién no se requiere satisfacer las normas que figuran en 4.3.6.3 cuando se requiera un
aer6dromo de alternativa de destino.

Los requisitos de reserva de combustible para operaciones de transporte aéreo complementario y a
solicitud se expresan en términos del tiempo de vuelo y no incluyen ningin requisito de altitud
especifica.
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Los requisitos de reserva de combustible para operaciones de transporte aéreo complementario y a
solicitud se expresan en términos del tiempo de vuelo y no incluyen ningiin requisito de altitud
especifica.

Al calcular los requisitos de combustible y aceite, en los Estados Unidos no se requiere que para
operaciones de transporte aéreo complementario y a solicitud se incluyan en el manual de operaciones
los procedimientos requeridos en el caso de pérdida de la presion de cabina y en otras contingencias que
puedan retardar el aterrizaje del avién o aumentar el consumo de combustible o de aceite.

Al realizarse el reabastecimiento de combustible con pasajeros embarcando, a bordo o desembarcando
en un avion, los Estados Unidos no requieren que haya comunicaciones en ambos sentidos entre la
tripulacidn de tierra que supervisa el reabastecimiento y el personal calificado a bordo del avién. Los
procedimientos de seguridad para reabastecimiento en los Estados Unidos se incluyen en cada uno de
los manuales de operaciones aprobados del explotador.

En los Estados Unidos no se requiere que se disponga de oxigeno en todo momento a altitudes de
presion en la cabina por encima de 13 000 ft (620 hPa). No se requiere oxigeno para todos los pasajeros
hasta una altitud de 15 000 ft.

En los Estados Unidos se requiere el descenso en un plazo de cuatro minutos hasta 14 000 ft, no
13 000 ft, en caso de pérdida de la presionizacién. En operaciones de transporte aéreo complementario
y a solicitud la altitud de descenso es de 15 000 ft.

En los Estados Unidos no se requiere que todos los miembros de la tripulacién de vuelo que ocupen
asientos estén equipados con harneses de seguridad combinados y harnés de hombro que estén
abrochados con seguridad durante el despegue y el aterrizaje y que todavia estén en condiciones de
desempefiar adecuadamente sus funciones asignadas.

No se requiere un despachador de vuelos para operaciones de transporte aéreo complementario y a
solicitud.

En los Estados Unidos no se establece reglamentacién para operaciones de transporte aéreo
complementario y a solicitud especificando un tiempo limite para cumplir con los requisitos ETOPS.
Sin embargo, las operaciones de vuelo hasta una distancia de 180 minutos de un aerédromo adecuado
de alternativa se realizan mediante una autorizacién administrativa especial. Las operaciones ETOPS
de los transportistas aéreos se realizan mediante especificaciones de operaciones y textos de
asesoramiento C2PPOC.

Se permite que los explotadores de transporte aéreo complementario y a solicitud transporten pasajeros
en acronaves de un solo motor en condiciones IFR a condicién de que se satisfagan determinados
requisitos en cuanto a equipo. No existe ningtin requisito de que los aviones monomotores realicen
operaciones en condiciones meteorolégicas y de luz y por rutas que permitirian un aterrizaje forzoso en
condiciones de seguridad en caso de fallo del motor. En los Estados Unidos se prohibe que los
transportistas aéreos realicen operaciones con aeronaves de un solo motor.

En los Estados Unidos se emplea un programa de utilizacién de las pistas para prever zonas sensibles
al ruido.

En los Estados Unidos no hay ninguna disposicién que exija que la pérdida, de haberla, de la longitud
de la pista debido a una alineaci6n del avién antes del despegue se tenga en cuenta al determinar la

longitud de la pista disponible. -
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Los aviones certificados en virtud de la Parte 23 (aviones de categoria de-transporte aéreo
complementario) no son certificados en cuanto al tipo para satisfacer los requisitos de performance
de5.3.1.

Ademais de las normas sobre instrumentos y equipo del avién prescritos en el Anexo 6, Parte I,
Capitulo 6, los Estados Unidos exigen que todos los aviones de motor de turborreacciéon matriculados
en los Estados Unidos, siempre que realicen operaciones, estén equipados de un sistema o dispositivo
de alerta de altitud. En los Estados Unidos se exige también que todos los aviones de categorfa de
transporte utilizados en comercio aéreo en los Estados Unidos y que todos los aviones de categoria de
transporte matriculados en los Estados Unidos, utilizados en el comercio aéreo fuera de los Estados
Unidos, deban utilizar un dispositivo de aviso sonoro de pérdida de velocidad.

En los Estados Unidos no se requiere que en el disefio del manual de operaciones de la aeronave se
observen los principios relativos a factores humanos. Los requisitos de disefio del manual de operaciones
de la acronave en los Estados Unidos estan cubiertos por los textos de politica y de orientacién.

La potencia del motor, su configuracién y funcionamiento no se registran en los registradores de datos
de vuelo instalados en grandes aviones que tengan un certificado original de tipo de los Estados Unidos
expedido el 30 de septiembre de 1969 o antes de esa fecha, que hayan sido certificados para operaciones
por encima de una altitud de 25 000 ft o tengan motor de turbina. El funcionamiento de los motores no
se registra en registradores de datos de vuelo instalados en grandes aviones que posean un certificado
de tipo original de los Estados Unidos expedido antes del 30 de septiembre de 1969 que hayan sido
certificados para operaciones por encima de una altitud de 25 000 ft o con motor de turbina.

No se registran la potencia de los motores ni la configuracién de los dispositivos de sustentacién y
resistencia al avance en los registradores de datos de vuelo instalados en grandes aviones que posean
un certificado original de tipo de los Estados Unidos expedido el 30 de septiembre de 1969 o antes de
esa fecha, que estén certificados para operaciones por encima de una altitud de 25 000 ft o tengan
motores de turbina.

En los Estados Unidos no se requiere que los registradores de datos de vuelo registren pardmetros de
referencia paratodas las aeronaves que satisfagan este criterio de peso. Cuando los aviones multimotores
de motor de turbina de explotadores de transporte aéreo complementario y a solicitud que satisfagan este
criterio de peso y que estuvieran matriculados en los Estados Unidos hasta el 11 de octubre de 1991
deben estar equipados con un registrador de datos de vuelo que registre la hora, la altitud, la velocidad
aerodinamica, la aceleracién normal y el rumbo, asi como otros parametros.

En los Estados Unidos no se requiere que los aviones en vuelos VFR, cuando realicen operaciones como
vuelos controlados, estén equipados de conformidad con los requisitos de aviones que realizan
operaciones de conformidad con las reglas de vuelo por instrumentos.

No se exigen que los hidroplanos lleven equipo para realizar sefiales sonoras prescritas en el reglamento
internacional para la prevenci6n de colisiones en el mar.

No se requiere que los hidroaviones estén equipados con un ancla (ancla flotante).
En los Estados Unidos se definen los vuelos prolongados sobre el agua para aeronaves que no sean

helicépteros como un vuelo sobre el agua a una distancia horizontal de més de 50 millas marinas de la
costa més cercana.
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6.6

6.15.2*

6.15.5

6.15.6

6.15.7*

6.17.1a
6.17.7*

6.18.1

Los aviones que realizan operaciones sobre zonas terrestres designadas como zonas en las que serfan
especialmente dificiles las operaciones de biisqueda y salvamento no se requiere que estén dotados de
dispositivos de sefiales y de equipo salvavidas. En los Estados Unidos no se designan las zonas en las
que la bisqueda y salvamento serian especialmente dificiles y, por consiguiente, no se requiere tal
equipo adicinal.

No se requiere transportar un sistema de aviso de proximidad del terreno en aviones de motor de émbolo
de una masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg o en aquellos autorizados a transportar
mas de nueve pasajeros.

En los Estados Unidos no se requiere que los sistemas de aviso de proximidad de terreno con una

funcién predictiva de aviso de peligros del terreno estén instalados en todos los aviones de motor de
turbina de una masa maxima certificada de despegue superior a 15 000 kg o autorizados a transportar
més de 30 pasajeros, para los cuales se hubiera expedido por primera vez el certificado individual de
aeronavegabilidad el 1 de enero de 2001 o después de esa fecha. Todos los aviones de motor de turbina
matriculados en los Estados Unidos que estén configurados con seis o mds asientos de pasajeros,
fabricados después del 29 de marzo de 2002 deben estar equipados con un sistema de advertencia y
alarma de impacto.

En los Estados Unidos no se requiere que los sistemas de aviso de proximidad del terreno con una
funcién predictiva de aviso de peligros del terreno estén instalados en todos los aviones de motor de
turbina de una masa maxima certificada de despegue superior a 15 000 kg o autorizados a transportar
mds de 30 pasajeros desde el 1 de enero de 2003. Todos los aviones de motor de turbina matriculados
en los Estados Unidos que hayan sido configurados con seis o mis asientos de pasajeros fabricados
después del 29 de marzo de 2002, deben estar equipados con un sistema de advertencia y alarma de
impacto a partir del 29 de marzo de 2005.

No se requiere un sistema de aviso de proximidad del terreno con una funcién predictiva de aviso de
peligros del terreno en todos los aviones de motor de turbina de una masa méxima certificada de
despegue superior a 5 700 kg o autorizados a transportar més de nueve pasajeros. Todos los aviones de
motor de turbina matriculados en los Estados Unidos con una configuracién de seis o mas asientos de
pasajeros fabricados después del 29 de marzo de 2002 deben estar equipados con un sistema de
conciencia y aviso del terreno.

No se requieren transmisores de localizador de emergencia en aeronaves de motor de turborreaccién;
nien aeronaves que realicen vuelos regulares de transportistas aéreos regulares; ni en aeronaves que sean
utilizadas para mostrar el cumplimiento con la reglamentacién o con la instruccién de la tripulacién.

En los Estados Unidos no se requiere que un avién que realice solamente operaciones de carga esté
equipado de un sistema anticolisién de a bordo (ACAS II). Sélo estdn afectadas por la norma las
operaciones de transporte de pasajeros.

Ademis de las normas prescritas en el Anexo 6, ParteI,6.18.1 2 6.18.3 para aviones de motor de turbina
matriculados en los Estados Unidos y para los explotadores de tales aeronaves en los Estados Unidos,
los Estados Unidos requieren que todos los transportistas aéreos extranjeros que realicen operaciones
con aviones de motor de turbina que tengan una configuracién de mas de 10 asientos de pasajeros
(excluidos los asientos de los pilotos) estén equipados con un sistema anticolisién de a bordo durante
vuelos dentro de los Estados Unidos. En el caso de aviones con 30 o mas asientos de pasajeros
(excluidos los asientos de los pilotos), se requiere un equipo ACAS II que satisfaga las especificaciones
TSO-C119. La norma de la OACI no requiere el cumplimiento hasta enero de 2003 para aviones con
30 o més asientos de pasajeros y hasta enero de 2005 para aviones con 19 o mas asientos de pasajeros.

* Método recomendado
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8.7.6.2

Ademas de las normas prescritas en el Anexo 6, Parte 1, 6.18.1 a 6.18.3 para aviones de motor de turbina
matriculados en los Estados Unidos y para los explotadores de tales aeronaves en los Estados Unidos,
los Estados Unidos requieren que todos los transportistas aéreos extranjeros que realicen operaciones
con aviones de motor de turbina que tengan una configuracién de mas de 10 asientos de pasajeros
(excluidos los asientos de los pilotos) estén equipados con un sistema anticolision de a bordo durante
vuelos dentro de los Estados Unidos. En el caso de aviones con 30 o més asientos de pasajeros
(excluidos los asientos de los pilotos), se requiere un equipo ACAS II que satisfaga las especificaciones
TSO-C119. La norma de la OACI no requiere el cumplimiento hasta enero de 2003 para aviones con
30 o m4s asientos de pasajeros y hasta enero de 2005 para aviones con 19 o més asientos de pasajeros.

En los Estados Unidos no se requiere que los miembros de la tripulacién en servicio en el puesto de
pilotaje se comuniquen mediante micréfonos de vastago o de garganta por debajo del nivel/altitud de
transicion.

En los Estados Unidos no se requiere que un avién esté provisto de equipo de navegacién de
conformidad con los tipos RNP de navegacién dentro de los Estados Unidos. Sin embargo, en los
Estados Unidos se proporciona informacién y especificaciones de operaciones para requisitos de vuelos
IFR cuando los explotadores de los Estados Unidos y de aeronaves realicen operaciones en el espacio
aéreo europeo designado para navegacién de drea basica (RNP-5 y 10).

En los Estados Unidos no se requiere que los aviones que realizan operaciones en espacio aéreo MNPS
estén dotados de equipo que proporcione continuamente indicaciones a la tripulacién de vuelo de que se
mantienen o apartan de una determinada derrota. En los Estados Unidos no se permite que una
aeronave civil matriculada en los Estados Unidos realice operaciones en espacio aéreo designado MNPS
a no ser que esa aeronave tenga capacidad de performance de navegacién aprobada y cumpla con
la norma 14 CFR 91 del Apéndice C y esté autorizada por el Administrador de la FAA a realizar
tales operaciones.

En los Estados Unidos no se requiere que los explotadores de transporte aéreo complementario y a
solicitud, tengan un programa de mantenimiento para aviones de nueve o menos asientos.

En los Estados Unidos no se requiere que en el programa de mantenimiento del explotador se observen
los principios relativos a factores humanos.

En los Estados Unidos se requiere que los registros de los trabajos se conserven hasta que éstos se
repitan, sean sustituidos por otro trabajo o durante un afio después de realizados, pero no se requiere
conservar los registros después de que la unidad haya sido permanentemente retirada del servicio.

En los Estados Unidos se permite que los explotadores de transporte aéreo complementario y a solicitud
hayan realizado el trabajo de mantenimiento a cargo de un organismo de mantenimiento aprobado o de
un mecénico certificado o de personas bajo supervisién de un mecéanico certificado.

En los Estados Unidos no se requiere que el personal de mantenimiento posea conocimientos y pericias
relacionados con la actuacién humana o que en los programas de instruccion de mantenimiento se
incluya la instruccién relativa a actuacién humana.

En los Estados Unidos se requiere que se conserven los registros de los trabajos hasta que éstos se
repitan, sean sustituidos por otro trabajo, o durante un afio después de realizados.

* Método recomendado v -

27/9/02
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ESTADOS UNIDOS 7

CAPITULO 9

9.12

94.1

9432

a)4)

9433

9.4.3.5

944

9.5

CAPITULO 10
10.1

10.2%

103*

10.4%
CAPITULO 13

132

En los Estados Unidos no se requiere que los miembros de la tripulacién de vuelo tengan una licencia
independiente para el manejo del equipo de radio.

En los Estados Unidos se permite que el piloto al mando obtenga experiencia reciente en un simulador
de vuelo.

No se requiere que los pilotos que realizan operaciones de transporte aéreo complementario y a solicitud
demuestren conocimientos adecuados en los campos de la lista que figura en 9.4.3.2.

No se requiere que los pilotos que realizan operaciones de transportistas aéreos demuestren
conocimientos adecuados de los procedimientos de bisqueda y salvamento.

No se requiere que el piloto al mando de operaciones de transporte aéreo complementario y a solicitud
tengan que hacer una aproximacion real hacia cada uno de los aer6dromos de aterrizaje en la ruta,
acompaiiado de un piloto que tenga capacitacién para el aerédromo.

Los explotadores de transporte aéreo complementario y a solicitud no estdn limitados a emplear como
piloto al mando a un piloto en una ruta en la que el piloto no haya hecho, en los 12 meses precedentes,
por lo menos un viaje entre los puntos terminales de la ruta como miembro piloto de la tripulacién de
vuelo, o como piloto inspector o como observador en el puesto de pilotaje.

No se requiere que el segundo piloto demuestre dos veces su competencia durante un periodo de un afio
ya sea como piloto inspector del explotador o como representante del Estado del explotador. Sin
embargo, los pilotos de transportistas aéreos que no sean el piloto al mando han de demostrar su
competencia una vez al afio. En virtud del programa de calificacién avanzada de la FAA (AQP) no se
requiere que los pilotos de transportistas aéreos hayan de demostrar su competencia dos veces durante
un perfodo de un afio, ya sea ante un piloto inspector del explotador o ante un representante del Estado
del explotador.

La préctica en los Estados Unidos es exigir un juego de repuesto de las lentes correctivas solamente
cuando la agudeza visual deficiente de un miembro de la tripulacién de vuelo exija una limitacién en
el certificado médico del piloto.

No se requieren despachadores de vuelo en operaciones de transporte aéreo complementario y a
solicitud. Debido a la magnitud y alcance limitado de los explotadores de transporte aéreo
complementario y a solicitud, solamente los procedimientos de localizacién de vuelo se realizan con
personas que no posean una licencia.

No se requiere transportar a bordo de la aeronave una lista de verificacién con los procedimientos que
hayan de seguirse en la bisqueda de una bomba sospechosa. En los Estados Unidos se requiere la
instruccion de los miembros de la tripulacién en relacién con explosivos que pudieran estar a bordo de
la aeronave pero no necesariamente se incluye la instruccién sobre la forma de bisqueda de un
explosivo.

* Método recomendado

27/9/02
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APENDICE2 No se requiere que muchas de las 4reas del contenido del manual de operaciones descritas en el Anexo 6,
Parte I, Apéndice 2, sean incluidas en los manuales de operaciones de los Estados Unidos (es decir,
programa de prevencién de accidentes y de seguridad del vuelo; bisqueda y salvamento; factores
humanos, etc.).

27/9/02
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CAPITULO 4 : -

42.104 Lalegislacién no se extiende a los registros de la dosis de radiacién c6smica para tripulaciones de vuelo
puesto que ninguna aeronave matriculada en Fiji es capaz de realizar operaciones a una altitud de
49 000 ft o por encima.

4.6 No se requieren los encargados de operaciones de vuelo o despachadores de vuelo como condicién en
un AOC y a éstos no se les expide ninguna licencia.

CAPITULO 10 No se requieren los encargados de operaciones de vuelo o despachadores de vuelo como condicién en

un AOC y a éstos no se les expide ninguna licencia.

2779102
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FINLANDIA 1

CAPITULO 1

Definiciones

CAPITULO 4

4232

425
4.3.6.2.1
43.62.2
4372

4382

4413

447

45.1
4.6.1
462
CAPITULO 5

5.12
532

CAPITULO 6

6.13

6.2.2¢) 1)
y2)

633a
6.3.3.2

Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacion por
instrumentos. Operacion de categoria II (Cat 1I). Se definen las operaciones de Categoria II en
relacién con un alcance visual en la pista no inferior a 300 m.

EnlaJAR-OPS 1 no se han establecido requisitos oficiales de competencia de la tripulacién de tierra
para el rodaje de aeronaves. Los requisitos se presentan en la reglamentacién nacional de aviacién
de Finlandia PEL M1-4 y PEL M2-90.

En lés JAR-OPS 1.210y 1.1040 no se han establecido requisitos explicitos respecto a principios de
factores humanos.

Todos los aviones de motor de turbina, (incluidos turbohélices) pueden tener reserva de combustible
por 30 minutos en lugar de 45 minutos.

EnlaJAR-OPS 1 no se han establecido requisitos oficiales para comunicaciones en ambos sentidos.

En vuelos con altitud de presion en la cabina de pasajeros entre 10 000 fty 15 000 ft, solamente se
provee a los pasajeros de una cantidad parcial de oxigeno respirable en depdsito.

Solamente se cumple en parte.

En la JAR-OPS 1 no se han establecido requisitos oficiales para coordinar con el ATS las
instrucciones en vuelo.

En la JAR-OPS 1.085 se atiende plenamente a las responsabilidades del piloto al mando.

En la JAR-OPS 1.205 no se atiende explicitamente a estas normas.

Los monomotores turbohélice pueden ser utilizados solamente para operaciones de carga durante la
noche o en condiciones IMC.

En la JAR-OPS 1.475 no se atiende explicitamente a estas normas.

En la JAR-OPS 1.1040 o en la JAR-OPS 1.1045 no se requiere explicitamente atender en el disefio
del manual a los principios de factores humanos.

No aplicable para transporte de paracaidistas que hayan de lanzarse desde un avién con un méximo
de 10 asientos de pasajeros.

Las JAR-OPS 1.715/1.720/1.725 no estan plenamente en consonancia con el texto del Anexo 6.

27/9/02
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6.3.3.3*%

6.3.4
6.3.4.1

6.3.4.2*

6.34.3
6.3.5

6.3.8
6.3.10

642
6.9.1¢c)

6.12

6.15.6

6.17

6.19

6.20

CAPITULO 9

94.1

942

944

* Método recomendado

27/9/02

Las JAR-OPS 1.715/1.720/1.725 no estan plenamente en consonancia con el texto del Anexo 6.

Las JAR-OPS 1.715/1.720/1.725 no estan plenamente en consonancia con el texto del Anexo 6.

Las JAR-OPS 1.715/1.720/1.725 no est4n plenamente en consonancia con el texto del Anexo 6.

Las JAR-OPS 1.715/1.720/1.725 no estan plenamente en consonancia con el texto del Anexo 6.

Registros de vuelo — funcionamiento: un registrador de la voz en el puesto de pilotaje puede
desconectarse durante el tiempo de vuelo después de ocurrido un accidente o incidente si el piloto
al mando juzga que los datos registrados que hayan de conservarse parala investigacién de accidentes
o incidentes pudieran en caso contrario ser borrados automaticamente.

El equipo IFR se requiere solamente para operaciones nocturnas VFR.
En la JAR-OPS 1.652 c) no se requiere disponer de un contador de tambor y agujas.

Han de introducirse medios de alternativa para cumplimiento puesto que no se dispone de ningiin
equipo de medicién.

La fecha de aplicacién de 1a JAA es el 1 de enero de 2005.

En la JAR-OPS 1.820 solamente se requiere un ELT. A partir del 1 de enero de 2002, los nuevos
aviones tendran que estar equipados de un ELT automatico.

EnlaJAR-OPS 1.865 solamente se requiere el transpondedor para notificacién de altitud de presién
en operaciones VFR, si son aplicables a la ruta por la que haya de volarse.

En la JAR-OPS 1.650/652 no existe el requisito oficial de utilizar un micréfono de vastago o de
garganta por debajo del nivel/altitud de transicién.

Puede también mantenerse la experiencia reciente volando en un simulador de vuelo calificado y
aprobado para ese fin del tipo de avidn en el que ha de volarse.

La experiencia reciente puede ampliarse hasta un maximo de 120 dias de vuelo de la linea aérea bajo
supervisién de un instructor para habilitacién de clase/tipo o un examinador para habilitacién de
clase/tipo. Para perfodos superiores a 120 dias, el requisito de experiencia reciente se satisface
mediante un vuelo de instruccién o el uso de un simulador de vuelo aprobado.

Laexperiencia reciente puede ampliarse hasta un maximo de 120 dias de vuelo de la linea aérea bajo
supervisién de un instructor para habilitacién de clase/tipo o un examinador para habilitacién de
clase/tipo. Para periodos superiores a 120 dias, el requisito de experiencia reciente se satisface
mediante un vuelo de instruccién o el uso de un simulador de vuelo aprobado.

El periodo de validez de una verificacién de la competencia del explotador es de seis meses
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944

El periodo de validez de una verificacién de la competencia del explotador-es de seis meses
calendario que se suman a lo que queda del mes de expedicién. Si se expide en un plazo de los tres
dltimos meses de calendario respecto a la validez de la anterior verificacién de competencia, el
periodo de validez se prorrogara desde la fecha de expedicién hasta seis meses calendario a partir de
la fecha de expiracién de la verificacién anterior de competencia del explotador.

27/9/02
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FrancIA 1

CAPITULO 3
3.2.2%
3.2.3

CAPITULO 4

4331

43.6.2

4382

CAPITULOS5

532
CAPITULO 6

6.12

6.3.1.5
6.3.1.5.1
6.3.1.5.2

6.3.1.8

6.3.4.2%

6.3.6

6.3.7.2%

6.3.9.2%
6.4.2

69.1¢c)

Se requiere establecer un programa de andlisis de datos de vuelo para aviones de motor de turbina de
una masa maxima certificada de despegue de 10 000 kg o mas o para una configuracién de 20 o mis
asientos de pasajeros.

En lareglamentacién de Francia no se incluye un requisito detallado acerca de la firma del plan de vuelo
operacional.

Las reglas para el transporte de combustible de aviones equipados con motor de turbohélice son las
mismas que las de los aviones equipados con motores de turborreaccién, que se definen en el

pérrafo 4.3.6.3.

En la reglamentacién de Francia solamente se requiere un suministro de oxigeno para algunos de los
pasajeros durante la totalidad del vuelo por debajo de 15 000 ft.

En Francia no hay ningin requisito reglamentario de tener en cuenta la exactitud de las cartas.

En Francia no existe ningtin requisito especifico de que el explotador se asegure de que la lista MEL no
afecta el cumplimiento del avién de los requisitos de aeronavegabilidad aplicables al Estado de
matricula.

En la reglamentacién de Francia no se han incorporado todavia los requisitos para el registro de
comunicaciones por enlace de datos.

La lista de parametros que se requieren segin la reglamentacién de Francia no coincide totalmente con
el cumplimiento de los requisitos del Anexo 6.

No estan sometidos a este requisito los aviones con una masa comprendida entre 5 700 kg y 27 000 kg.

Puesto que todavia no se ha incorporado a la reglamentacién de Francia la lista de pardmetros del FDR

de Tipo IA, no se ha determinado consiguientemente el alcance para estos registradores.

En Francia solamente se aplica esta recomendacién a los aviones para mds de nueve pasajeros.

En Francia solamente se aplica la recomendacién a los aviones respecto a los cuales se expidi6 el
certificado individual de acronavegabilidad el 1 de abril de 1998 o después de esa fecha.

En Francia no hay ningiin requisito particular respecto a vuelos VFR controlados que no sea el
cumplimiento de los requisitos de los servicios de transito aéreo.

En la reglamentacién de Francia no se especifica el modo de presentacién del altimetro.

* Método recomendado

27/9/02
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6.15.6

6.15.7*

6.18.3%

6.20

6.21.1*%
6.21.2%

CAPITULO 8
8.7.5.4
CAPITULO 9
9.4.1
CAPITULO 10

10.4*

CAPITULO 12

12.4 1)

CAPITULO 13

13.5.1%

* Método recomendado

27/9/02

Todavia no se han incorporado a la reglamentacién de Francia las disposiciones relativas al equipo de
aviones en servicio con un sistema de aviso de proximidad del terreno que cuente con una funcién de
prediccidn de peligros del terreno.

La reglamentacién de Francia solamente atiende a aviones de mds de 15 toneladas con 30 o més
pasajeros.

En Francia no existen requisitos particulares respecto a sistemas anticolisién de a bordo que no sean el
cumplimiento de los requisitos de los servicios de transito aéreo.

En Francia no existe ningiin requisito particular sobre el uso de micr6fonos de vastago o de garganta por
debajo del nivel/altitud de transicién.

En Francia no existe ningiin requisito respecto a sistemas de aviso de cizalladura del viento orientado
hacia adelante.

En Francia no existe ningiin requisito particular para la instruccién teérica y prictica del personal de
mantenimiento en relacién con la actuacién humana.

En Francia se autoriza la experiencia reciente en simulador.

En Francia no hay ningin requisito particular para experiencia reciente de encargados de operaciones
de vuelo y despachadores de vuelo.

En Francia no existe ningiin requisito particular para la instruccién del personal de la tripulacién de la
cabina de pasajeros en relacién con la actuacién humana.

En Francia no existe ningtin requisito respecto al transporte de medios especializados para atenuar y
dirigir una explosion.
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GEORGIA 1

CAPITULO 4

437
438

4.6.1
462
CAPITULO 6
6.12

6.3.6

6.3.7.1
6.3.7.2%

6.6

6.7.1

672

6.15.3

6.17.1

6.17.2

6.17.3

6.17.4

6.21.1%
6.21.2%
CAPITULO 8

8.14

8.2

83.1

8.4.2

8721

8.7.5.1

No se aplica.

No se aplica. En el sistema actualmente en uso no se emplean los servicios de despachadores de vuelo.

No se aplica.

El Estado no ha designado ninguna zona terrestre en la que la bisqueda y salvamento sea especialmente
dificil.

No se aplica.

Aunque el explotador es responsable de asegurar que la aeronave mantiene sus condiciones de
aeronavegabilidad, no hay ningin requisito de que el explotador establezca un manual de control de
mantenimiento.

Aungue el explotador es responsable de asegurar que la aeronave mantiene sus condiciones de
aeronavegabilidad, no hay ningin requisito de que el explotador establezca un manual de control de
mantenimiento.

El Estado de Georgia aplica la expresion especificacién de mantenimiento en lugar de programa de
mantenimiento. No se requiere sefialar en la especificacion de mantenimiento toda la informacién
mencionada en 11.3.

Se requiere conservar los registros indicados en 8.4.1 a) a ) hasta que la unidad a la que se refieren se
haya retirado por completo del servicio. Se requiere conservar los registros indicados en 8.4.1 f) por un

minimo de cinco afios.

Aunque se requiere un manual de procedimientos de mantenimiento, no es necesario sefialar todos los
requisitos especificados en 8.7.2.1.

No se aplica.

* Método recomendado
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8.7.6.2

CAPITULO 9

9.5

CAPITULO 10
10.1

10.2%
CAPITULO 11
112
113.14d)
CAPITULO 13
13.1

13.3.1
13.5.1*

APENDICE 2

525

Todos los registros se guardan por cinco afios o hasta la fecha en que la aeronave o la unidad haya sido
retirada del servicio.

No se aplica.

No se aplica. El sistema actualmente en funcionamiento no utiliza los servicios de despachadores de
vuelo.

No se aplica.

No se aplica.

No se aplica. En la actualidad Georgia no tiene ninguna aeronave que realice vuelos por encima de
15 000 m. '

* Método recomendado -
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CAPITULO 4
413

4232

425

43.6.2.1

43.72

4382

4413

44.7

44381
45.1
453

4.6.1
46.2

4.7.4%

CAPITULO 5

5.1.3%

5.2.7d)

531
'5.3.2

No se aplica. Ninguna referencia.

No se aplica. En la JAR-OPS no se tiene en cuenta para el rodaje de aeronaves el proceso de calificacién
de la tripulacién de tierra.

No se aplica. Listas de verificacién: no se mencionan explicitamente en la JAR-OPS 1 los principios
relativos a factores humanos.

En la JAR-OPS el motivo para reservas de combustible en los motores turbohélice es distinto.
No se aplica. En la JAR-OPS no se tienen en cuenta las comunicaciones en ambos sentidos ni por otros
medios convenientes para el puesto de pilotaje o en tierra durante el reabastecimiento de combustibles

con pasajeros a bordo.

Se aplica en parte. Requisitos de oxigeno, por debajo de 15 000 ft se tiene suministro de oxigeno
solamente para parte de los pasajeros.

Se aplica en parte. En la JAR-OPS no se atiende a la primera parte de la norma.

No se aplica. En la JAR-OPS no se atiende en la instruccién operacional en vuelo a la coordinacién con
el ATS antes de la transmisién.

No se aplica. Se refiere a aer6dromos de Estado.
En la JAR-OPS no se consideran las obligaciones del piloto al mando.
Se notifica en caso de accidentes. La JAR-OPS es més precisa.

No se aplica. En la JAR-OPS no se atiende explicitamente a las obligaciones del encargado de
operaciones de vuelo o del despachador de los vuelos.

Derechos de progenitor. No se atiende al umbral ETOPS en la hoja suelta 20. La JAR-OPS es mas
estricta.

Nb se aplica. E] parrafo de performance 5.2 del Anexo 6 que es aplicable cuando se renuncia al
cumplimiento del Anexo 8, Parte III, mediante el uso del Articulo 41 del Convenio.

La masa de despegue y la masa de aterrizaje del Anexo 16 estan limitadas en todos los casos por razén
de los requisitos en cuanto al ruido.

No se aplica. Los datos de obstaculos que han de proporcionarse para que el explotador pueda tener en
cuenta de forma adecuada el franqueamiento de obsticulos en los procedimientos, teniéndose también
en cuenta la exactitud de las cartas.

* Método recomendado
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CAPITULO 6
6.13

6.42

6.9.1¢c)
6.15.2%

6.17.3

6.17.7%
6.18.3%
6.21.1%
6.21.2%
CAPITULO 9

94.1

CAPITULO 10
10.2%*
10.4%*
CAPITULO 13

13.5.1%*

APENDICE 2

5.12
5.14
5.19
5.23

No se aplica. Se tienen en cuenta los factores humanos al prepararse el AOM.
Equipo para vuelos controlados VFR. Solamente se exige IFR en vuelos nocturnos.
Se aplica en parte.

No se aplica.

En la JAR-OPS la experiencia reciente puede lograrse con simulador. Otros medios de cumplimiento
respecto al perfiodo de tiempo.

No se aplica. No se atiende a la experiencia reciente del encargado de operaciones de vuelo ni del
despachador de los vuelos.

No se aplica. No se atiende a la atenuacién de la explosién de bombas.

No se aplica.

* Método recomendado

27/9/102
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CAPITULO 6

6.18.3* En la reglamentacién de la India se exige que todos los aviones con una masa de despegue inferior a
5700 kg y autorizados a transportar de 10 a 19 pasajeros estén equipados con ACAS I a partir del 1 de
enero de 2005. No se considera viable exigir que todos los aviones estén equipados con ACAS II.

* Método recomendado
27/9/02



SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I (OCTAVA EDICION)

LITUuANIA ]

CAPITULO 4

4.2.7

CAPITULO 6
6.2.2%
6.4°

6.9
6.10

6.11%
6.15.2%
6.15.6
6.15.7*

6.18.3%

Los requisitos se conforman a la JAR-OPS 1, Subparte E.

No se aplica.
Los requisitos se conforman a la JAR-OPS 1, 1.650.

Los requisitos se conforman a l‘a JAR-OPS 1, 1.652.

Los requisitos se conforman a la JAR-OPS 1, 1.670. Se aplica a partir del 1 de abril de 1999.

No se aplica.
Los requisitos se conforman a la JAR-OPS 1, 1.665.
Los requisitos se conforman a la JAR-OPS 1, 1.665.

No se aplica.

* Método recomendado
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CAPITULO 4

42.1.6

CAPITULO 8
8.2.1

8732

c_APiTULo 11
112

11.3

No se aplican los requisitos de supervisién y vigilancia continuas de los explotadores de servicios
aéreos. -

No se aplica lo relativo al contenido del manual de control de mantenimiento y a sus revisiones.

No se aplica el requisito de que la autoridad inspeccione al organismo de mantenimiento aprobado.

No se aplica lo relativo al contenido del manual de control de mantenimiento y a sus revisiones.

No se aplican los programas de fiabilidad de mantenimiento ni sus requisitos.
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CAPITULO 1

Definiciones

CAPITULO 3

324

CAPITULO 4
4232 a)

yd
CAPITULO 5

5.12

CAPITULO 6
6.4.2

6.155a
6.15.7*

6.20

Operaciones de aproximaciéon y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacién por
instrumentos. Operacion de Categoria I (Cat I1). Se define la operacién de Categoria Il en relacién con
un alcance visual en la pista no inferior a 300 m.

La actual legislacion de Noruega no se conforma a la disposicién de que “el programa de analisis de
datos de vuelo sera no punitivo”. '

. Instrucciones generales de operaciones. En la reglamentacién de Noruega o en la JAR-OPS 1 no se

incluyen requisitos oficiales.

Pueden utilizarse aviones monomotores para operaciones de carga en condiciones IMC o de noche.

Equipo para vuelos VFR controlados. Solamente se requiere un baroaltimetro para VFR diurno.

GPWS. No se requiere todavia la instalacién de la funcién predictivé.

Micréfonos. Solamente se requieren micréfonos de vastago para operaciones IFR.

* Metodo recomendado
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CAPITULO 1

Definiciones

CAPITULO 4

4222

424

42.6

427

4273

Miembro de la tripulacién. Persona transportada en una aeronave que sea:
a) empleada, ocupada o contratada por el explotador de la aeronave; o

b) transportada por el solo objetivo de recibir o impartir instruccién en el mando y navegacién de la
aeronave; 0

¢) una persona que ejerza una funcién segtin la cual esa persona esté debidamente autorizada por
escrito a ejercer esas funciones por el director, en virtud de la ley o de la reglamentacién establecida
en el marco de la ley; o

d) un examinador de vuelo.

Miembro de la tripulacién de vuelo. Miembro de la tripulacién al que el explotador asigna funciones
en una aeronave durante el tiempo de vuelo como piloto o como mecénico de vuelo.

Piloto al mando. En relacién con cualquier aeronave significa el piloto que tiene la responsabilidad de
las operaciones y de la seguridad de la aeronave.

Tiempo de vuelo. El tiempo total desde el momento en que en la aeronave se pone por primera vez en
movimiento por su propia potencia hasta que se detiene al finalizar el vuelo.

En el requisito relativo al contenido del manual de operaciones no se incluyen todos los elementos
indicados en el Apéndice 2.

Observacién: La AAC impone la obligacién relativa a altitudes minimas de vuelo. No hay ningtin
requisito de que el explotador indique estos valores minimos en el manual de operaciones.

Aplicable solamente a las operaciénes de la Parte 121.
El Estado establece las altitudes minimas de vuelo.

Observacion: No hay ningiin requisito de que el explotador indique estos valores minimos en el manual
de operaciones.

El Estado prescribe las minimas de utilizacién de aer6dromo.

CAR 91.415 d). A no ser que lo autorice de otro modo el director, un piloto que realice procedimientos
de aproximacién de precisién de Categoria I o III en los que se prevea y se requiera la utilizacién de
una altura de decisién no continuara la aproximacién por debajo de la altura de decisién autorizada a

no ser que se satisfagan las siguientes condiciones:

2) Por lo menos es distintivamente visible e identificable una de las siguientes referencias visuales de
la pista prevista:

1) elumbral de la pista; o

ii) las sefiales de umbral de'pista; 0

27/9/02
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iii) las luces de umbral de pista; o -
iv) la zona de toma de contacto de la pista o las sefiales de zona de toma de contacto; o
v) las luces de zona de toma de contacto con la pista.

CAR 91417 a). Ninguna persona realizard un procedimiento de aproximacién de precisién de
Categorfa Il o III en una aeronave matriculada en Nueva Zelandia a no ser que:

1) se disponga en la acronave:
i) para procedimientos de aproximacién de precisién de Categoria II un manual vigente de
procedimientos de aproximacién de precisién de Categoria II aprobado de conformidad con
91.419 para esa aeronave; o
ii) para procedimientos de aproximacién de precisién de Categoria III, un manual vigente de
procedimientos de aproximacién de precisién de Categoria III aprobado de conformidad con

91.419 para esa aeronave; y

2) el procedimiento de aproximacion de precisién de Categoria II o III se ejecuta de conformidad con
los procedimientos, instrucciones y limitaciones indicados en €]l manual aprobado; y

3) se han inspeccionado y se mantienen de conformidad con el programa de mantenimiento de ese
manual los instrumentos y equipo enumerados en el manual aprobado que se requieran para un

procedimiento particular de aproximacién de precisién de Categoria II o III.

CAR 91.419 c¢). En cada manual de procedimientos de aproximacién de precisién de Categoria IT o III
se incluir4n los procedimientos e instrucciones relativos a:

1) elreconocimiento de la altura de decisién; y

ii) el uso de la informacién sobre alcance visual en la pista.

4.2.8 La altura de cruce por encima del umbral es de 50 ft.

43.1 Se satisfacen las normas aunque no es un requisito para la certificacién.

4342 No se aplica.

43.64c)

4372 Segiin la Reglamentacién de aviacién civil no existe el requisito de tener medios de intercomunicacién:

activos tierra/aeronave.

4412 CAR 91.413 c¢). Operaciones por debajo de la DA, DH 0 MDA. Cuando tenga aplicacién una DA, DH

44.13 o MDA ningiin piloto al mando realizar4 operaciones con una aeronave en cualquier aerédromo por
debajo de la MDA o continuard un procedimiento de aproximacién por instrumentos por debajo de la
DA o DH prescrita en el inciso b) a no ser que:

1) laaeronave esté continuamente en una posicién desde la cual pueda realizarse un descenso para el
aterrizaje en la pista prevista a una velocidad vertical de descenso normal utilizando maniobras
normales que permitan la toma de contacto, dentro de la zona de toma de contacto de la pista de
aterrizaje prevista;
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2) la visibilidad en vuelo no sea inferior a la visibilidad prescrita en virtud de la Parte 97 del
procedimiento de aproximacién por instrumentos que se esté utilizando; y

3) excepto para procedimientos de aproximacién de precisién de CategoriaIl o III, prescritos en virtud
de la Parte 97 para ese aerédromo, que incluyan cualesquiera requisitos de referencia visual
necesaria, por lo menos una de las siguientes referencias visuales hacia la pista prevista es
claramente visible e identificable por el piloto:

i) el sistema de luces de aproximacién; o

ii) las sefiales de umbral; 0

iii) las luces de umbral; o

iv) las luces de identificacién de extremo de pista; o

v) el indicador visual de pendiente de aproximacién; o

vi) la zona de toma de contacto o las sefiales de toma de contacto; o
vii) las luces de zona de toma de contacto; o

viii) la pista o las sefiales de pista; o

ix) las luces de pista.

d) Aterrizaje. Ningtin piloto al mando realizara el aterrizaje de una aeronave cuando la visibilidad en
vuelo sea inferior a la visibilidad prescrita en virtud de la Parte 97 para el procedimiento de

aproximaci6n por instrumentos-que se esté utilizando.

€) Procedimientos de aproximacién frustrada. Todo piloto al mando ejecutara inmediatamente el
procedimiento de aproximacién frustrada prescrito en virtud de la Parte 97 si:

1) no se satisfacen los requisitos del inciso c) en cualesquiera de las siguientes ocasiones:
i) cuando la aeronave esté realizando operaciones por debajo de la MDA; o

ii) alllegar al punto de aproximacién frustrada, incluidas la DA o DH, cuando se especifique
una DA o DH y se requiera su utilizacién y en cualquier momento después hasta la toma de
contacto; o

2) una parte identificable del aerédromo no es claramente visible para el piloto durante una
maniobra en circuito a la MDA, o por encima, a no ser que la incapacidad de ver una parte
identificable del aer6dromo sea solamente consecuencia de una maniobra normal de la aeronave
durante la aproximacién.

'4.4.3 No se aplica.
4442 No es un requisito en virtud de la reglamentacién de aviacién civil.
4.4.9.2% Se aplican procedimientos de atenuacién del ruido independientemente del tipo de aeronave.

* Método recomendado
27/9/02
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45.1

4.6
47.1

4.7.4%
CAPITULO 5

5.12

CAPITULO 6

6.1.3

623

6.24

6.3

* Método recomendado

27/9/02

El piloto al mando de una aeronave:

a) serd responsable de las operaciones seguras de la aeronave en vuelo, de la seguridad y el bienestar
de todos los pasajeros y la tripulacién y de la seguridad de la carga transportada;

b) tendra la autoridad ultima para controlar la aeronave cuando esté en el puesto de mando y para el
mantenimiento de la disciplina de todas las personas a bordo; y

c) areserva de la Seccién 13A de la Ley de aviacién civil (Obligaciones del piloto al mando y del
explotador en casos de emergencia), serd responsable del cumplimiento de todos los requisitos
pertinentes de esta ley y de la reglamentacion y reglas establecidas en virtud de ella.

No existen disposiciones que atiendan o requieran los encargados de operaciones de vuelo o
despachadores de vuelo.

El tiempo limite para operaciones de la Parte 121 es de 60 minutos, mientras que se establece un tiempo
de 90 minutos para las operaciones correspondientes a la Parte 125 y a la Parte 135.

No se aplica. Ningiin umbral ETOPS antes del comienzo de la reglamentacién de aviacién civil.

No se prohiben operaciones de aviones monomotores, sin embargo, en la reglamentacién de aviacién
civil se prevén normas para mitigar el riesgo asociado a ese tipo de operaciones.

No hay ningiin requisito de que el explotador proporcione un manual de operacién de la acronave como
tal.

Observacion: en la reglamentacién de aviacién civil se utiliza la expresién manual de vuelo de la
aeronave”, cuyo transporte a bordo es obligatorio.

Aplicada en parte por cuanto el requisito relativo al manual de operaciones es incompleto.

Lasefializacién de las zonas de penetracion del fuselaje no se prescribe en lareglamentacién de aviacién
civil.

Registradores de datos de vuelo. Todo titular del certificado de explotador de servicios aéreos de una
linea aérea, (operaciones de transporte aéreo u operaciones de transporte comercial) se asegurard de que
cada uno de sus:

a) aviones con una configuracién de asientos para mas de 30 pasajeros o una capacidad de carga de
pago de més de 3 410 kg; o

b) aviones multimotores de turbina con una configuracién de 10 a 30 asientos de pasajeros o una
capacidad de carga de pago de 3 410 kg o menos y una masa méxima certificada de despegue
superior a 5 700 kg, excepto aviones Havilland DHC 6 y aviones matriculados el 31 de marzo de
1997 o antes de esa fecha, con una masa méxima certificada de despegue de menos 5 700 kg,
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6.4.2

6.5.1b)
6.6

6.7.5
6.7.6*

6.11%

estén equipados con un registrador de datos de vuelo. -

Cada miembro de la tripulaci6n de vuelo se asegurara de que funciona continuamente el registrador de
datos de vuelo desde el instante en que la acronave empieza el despegue hasta que haya completado el
aterrizaje y que se guardan todos los datos registrados hasta que la acronave haya estado en operaciones
por lo menos 25 horas, o 10 horas respecto a helicépteros, después de cada ciclo de funcionamiento y
que no se borra més de una hora de datos registrados para fines de prueba del registrador de vuelo o del
sistema del registrador de vuelo, y que cualquiera de tales borraduras es de los datos mis antiguos
registrados que se hayan acumulado en la fecha de la prueba y registrado en la documentacién de
mantenimiento.

Registradores de lavoz en el puesto de pilotaje. Todo titular de un certificado de explotador de servicios
aéreos de linea aérea (operacién de transporte aéreo u operacién de transporte aéreo comercial) se
asegurard de que cada uno de sus aviones:

a) conuna configuracién de mas de 30 asientos de pasajeros o una capacidad de carga de pago de mas
de3410kg; o

b) con una configuracién de 10 a 30 asientos de pasajeros o una capacidad de carga de pago de
3 410 kg o menos y una masa maxima certificada de despegue de méas de S 700 kg para el cual se
requiera en el manual de vuelo del avién una tripulacién de vuelo de dos o mas personas,

esté equipado con un registrador de la voz en el puesto de pilotaje.

Cada miembro de la tripulacién de vuelo se asegurard de que el registrador de la voz en el puesto de
pilotaje estd continuamente en funcionamiento desde el inicio de la lista de verificacién que empez6
antes de poner en marcha los motores hasta que se complete la lista final de verificacién al terminar el
vuelo y si la aeronave estd equipada para registrar las sefiales audio ininterrumpidas que se reciban de
un micréfono de vastago o de mascara, se utilizan micréfonos de vastago por debajo de una altitud de
10 000 ft y si se utiliza una caracteristica de borrar en el registrador de la voz en el puesto de pilotaje
solamente se borra, o se elimina de cualquier otro modo, la informaci6n registrada antes de 30 minutos
del dltimo registro.

En Nueva Zelandia no se distingue entre vuelos VFR controlados o no controlados. Se requiere equipo
adicional para vuelos nocturnos.

N6 se prescribe un requisito de sefial audible.

No se requieren medios de mantenimiento de la vida.

Aplicable solamente a vuelos por encima de 30 000 ft.

No existe requisito de que el equipo esté en funcionamiento. El radar meteorolégico satisfard los
requisito de la serie TSO-C63.

Observacion:

CAR 121.377: Todo titular de un certificado de explotador de servicios aéreos se asegurard de que cada

uno de sus aviones con motor de turbina que realice operaciones en condiciones IFR esté equipado con
un radar meteorolégico.

* Método recomendado

27/9/02
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6.12

6.13

6.15

6.15.2*
6.16.3

6.18

6.19

6.20

6.21.1%
6.21.2%

CAPITULO 8

8.7.2

CAPITULO 9

9.14
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CAR 125.373: Todo titular de un certificado de explotador de servicios aéreos se asegurara de que cada
uno de los aviones con motor de turbina de una masa méxima certificada de despegue superior a
5700 kg que realice operaciones IFR esté equipado con un radar meteorolégico.

No se aplica.

Observacion: Se ha expedido un aviso de Preparacién de reglamento propuesto, incorporando por
referencia las disposiciones del Anexo 16.

Todo titular de un certificado de explotador de servicios aéreos de linea aérea (operacién de transporte
aéreo u operacion de transporte comercial) se asegurara de que cada uno de sus aviones con motor de
turbina con una capacidad certificada de mis de 30 asientos de pasajeros o de una masa méaxima
certificada de despegue de mas de 15 000 kg estd equipado con un sistema global de aviso de
proximidad del terreno que satisfaga los requisitos de la serie TSO-C92.

Todo titular de un certificado de explotador de servicios aéreos de linea aérea (operacién de transporte
aéreo u operaci6n de transporte comercial) se asegurard de que cada uno de sus aviones de motor de
turbina con una capacidad certificada de mas de 30 asientos de pasajeros o una capacidad de carga de
pago superior a 3 410 kg o una masa maxima certificada de despegue de mas de 5 700 kg, que realice
operaciones en condiciones IFR esté equipado con un sistema global de aviso de proximidad del terreno
que satisfaga los requisitos de la serie TSO-C92.

Los requisitos de GPWS no se aplican a los aviones que no sean de motor de turbina.
Aplicable solamente a operaciones de la Parte 121 y no se especifica la ubicacién.

En el momento actual la reglamentacién de aviacién civil no exige llevar a bordo ni que esté en
funcionamiento el ACAS II.

A no ser que esté autorizado por el ATC o que reciba instrucciones del mismo la aeronave que realice
operaciones en espacio aéreo en el que sea obligatorio el transpondedor estard equipada con un
transpondedor SSR.

No es obligatorio el uso por debajo del nivel de transicién. Efectivamente aplicable solamente a
aeronaves que tengan una capacidad certificada de 10 asientos o m4s, excluidos los asientos de pilotos.

Sistema de aviso de cizalladura del viento dirigido hacia adelante — aviones de turborreaccién — no
se requiere en virtud de la reglamentacién de aviacién civil.

Se aplica en parte. No se mencionan en la reglamentacién de aviacién civil todos los requisitos que
figuran en el Capitulo 8 relativos al manual de procedimientos del organismo de mantenimiento del
explotador, del manual de control de mantenimiento del explotador, del programa del explotador, de
registros de mantenimiento y de informacién sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad.

. En Nueva Zelandia no se expiden licencias de navegante, ni se exige que haya un navegante como
miembro de la tripulacién de vuelo.

* Método recomendado -

27/9/02
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NUEVA ZELANDIA 7

9.3

94.1

942

9.43.2

9433

9435

CAPITULO 10

CAPITULO 12

12.5
CAPITULO 13
13.5.1*

13.5.2*

APENDICE 2

En el requisito no se incluyen todos los elementos mencionados en el Anexo 6, Parte 1.

Aplicado en parte en cuanto la experiencia reciente puede renovarse en un simulador con tiempo de
vuelo cero.

La experiencia de vuelo reciente de CAR 61.37 solamente es aplicable al piloto al mando.

Se aplica en parte por cuanto se exige que las tripulaciones de vuelo satisfagan requisitos de
competencia para aerédromo y ruta que no se especifican.

Se aplica en parte por cuanto se juzga que la verificacién anual de ruta satisface el requisito.

Se aplica en parte por cuanto se juzga que la verificacién anual de ruta satisface el requisito.

En Nueva Zelandia no se expiden licencias para encargados de operaciones de vuelo ni para
despachadores de vuelo.

Por acuerdo industrial se limitan y determinan el tiempo de vuelo, los perfodos de servicio en vuelo y
los perfodos de descanso de la tripulacién de cabina de pasajeros.

No se aplica.

Se aplica en parte, el requisito es aplicable solamente a operaciones de la Parte 121.

En los requisitos detallados no se incluyen todos los elementos enumerados en el apéndice.

* Método recomendado
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CAPITULO 6 -

63.7.1 La fecha de cumplimiento se aplaz6 hasta el 1 de enero de 2005 debido a limitaciones por parte de los

6.3.8.1 explotadores.

6.15.1 No se cumple.

6.15.2*

6.15.7*

6.18.1 Lafecha de cumplimiento se prorrogé hasta el 1 de enero de 2005 debido a limitaciones por parte de los
explotadores.

6.18.2 No se cumple.

* Método recomendado
27/9/02
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CAPITULO 3
3.13

32

CAPITULO 4
413

4271

4.2.7.4%
4292

42.104
4354

4372
443
4443
| 447

4.49.1%

4.4.9.2%

CAPITULO 5

5.1.3%

5.2.74d)

La CAR 93 relega esta responsabilidad al ATC en lugar del explotador.

La legislacién de Papua Nueva Guinea no exige tal requisito.

Lalegislacién de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito.

La legislacion de Papua Nueva Guinea no permite que un explotador establezca minimos de utilizacién
de aerédromo que puedan ser distintos a los establecidos por la AAC en virtud de la CAR 260.

La legislacién de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito.
No se especifica ningiin perfodo de conservacién.

Aunque la CAO 20.18 exige que las aeronaves tengan equipo para medir la radiacién césmica, no se
exige que los explotadores conserven los registros.

Lalegislacién de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito (puede ser pertinente para algunos vuelos
internacionales).

No se insta a tal requisito en la CAO 20.9.

La legislacién de Papua Nueva Guinea no exige tal requisito.

La CAR 254 solamente exige que uno de los pilotos mantenga abrochado su cinturén.

Lalegislacion de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito.

Aunque en la AIP de Papua Nueva Guinea no se incluyen procedimientos de atenuacién del ruido para
aerédromos importantes, no es posible determinar si en tales procedimientos se cumple con lo indicado

en el Doc 8168 de la OACI.

No existen procedimientos de atenuacién del ruido especificados para los explotadores en la legislacién
de Papua Nueva Guinea ni tampoco se atiende a esta cuestion en la legislacion.

Los requisitos de performance de aviones que tengan una MTOW (MTOM) de valores superiores e
inferiores a 5 700 kg que realicen diversas clases de operaciones figuran en la CAO 20.7. En estas
ordenanzas no se recomiendan las operaciones en una categoria superior de performance que la
requerida en funcién de la masa o de la categoria de clase de operacién. ‘

Papua Nueva Guinea no expide certificados de homologacién en cuanto al ruido de aviones, por lo que
esta norma no es pertinente para vuelos nacionales.

* Método recomendado
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CAPITULO 6

624
6242

6.3.1.5
6.3.1.5.1

6.3.1.6*

642

6.13

6.15.3
6.15.7*

6.18

6.21.1%
621.2%
CAPITULO7
722

724

73

CAPITULO 8

8.12

843
852
.8.75.1

8753

La legislacién de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito.
La legislacién de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito.

La legislacién de Papua Nueva Guinea no atiende a esta alternativa.

La legislacién de Papua Nueva Guinea no atiende a esta categoria de operaciones y, por lo tanto, no se
exige que las aeronaves en vuelos VFR estén dotadas de equipo para IFR.

No se expide en Papua Nueva Guinea la certificacién de homologacién en cuanto al ruido de aviones.

El requisito vigente sobre GPWS se limita a aviones de una masa superior a 15 000 kg o autorizados a
transportar mas de 30 pasajeros.

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se atiende en la actualidad al equipo ACAS — lo mismo
que el requisito de GPWS para aeronaves de menor tamafio.

La legislacién de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito.

Se estdn elaborando en la actualidad normas adecuadas pero no se atiende todavia a ellas en la
legislacién de Papua Nueva Guinea.

Lalegislacién de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito, aunque la CAO 20.8 atiende hasta cierto
punto a esta cuestion.

Cualquier ingeniero de mantenimiento de aeronave con licencia de tipo puede dar el visto bueno a una
aeronave en cuanto a servicios sin que necesariamente pertenezca a un organismo aprobado.

Una persona autorizada puede firmar el visto bueno de mantenimiento sea o no parte de un organismo
aprobado o de un sistema equivalente.

Lalegislacién de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito.

Esto ocurre en la prictica pero no se atiende concretamente‘a ello en la legislacién.

La legislacién de Papua Nueva Guinea no insta en la actualidad a tal requisito.

No hay ningin requisito especifico en la legislacién de Papua Nueva Guinea respecto a la evaluacién

de la competencia del personal de mantenimiento. Véase 8.1.3 en relacién con la persona que estd
autorizada a firmar el visto bueno de mantenimiento.

* Método recomendado -
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CAPITULO 9 -

9.14 En la CAO 41.4 se prescriben los requisitos para la licencia de navegante, pero en la legislacién de
Papua Nueva Guinea no se insta especificamente a esta norma.

CAPITULO 13

13.1 La legislacién de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito.

13.5.1* Lalegislacién de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito.

* Método recomendado
27/9/02
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CAPITULO 4

4.3.6.2.1

CAPITULO 5
5.1.1

525

CAPITULO 9

9.4.1

Reservas de combustible y aceite: los aviones se clasifican en dos grupos, de motor de émbolo o de
motor de turbina.

Es responsabilidad del explotador establecer las limitaciones de utilizacién de la performance del avién.

En el manual de operaciones se proporciona la informacién relativa a la performance.

Uso de un simulador aprobado para cumplir con los requisitos de experiencia reciente.

27/9/02



SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I (OCTAVA EDICION) ReINO UNIDO 1

" GENERALIDADES

CAPITULO 1

Definiciones

CAPITULO 3

32

En cuanto a las referencias al “Estado del explotador” (excepto los parrafos 4.2.6.1 y 4.2.6.2 —
Altitudes minimas de vuelo), la responsabilidad respecto a aviones matriculados en el Reino Unido
incumbe al Reino Unido a no ser que se concierte un acuerdo con otro Estado segiin los términos del
Capitulo 3.

El Reino Unido continuara utilizando el término “peso” a no ser que el avién realice operaciones de
conformidad con la JAR-OPS en cuyo caso se utilizar4 el término “masa’.

Los territorios de ultramar del Reino Unido no pueden necesariamente aceptar la responsabilidad
respecto a aviones que no estén en su registro.

Miembro de la tripulacién. La definicién del Reino Unido se basa en las funciones que desempefian
los miembros de la tripulacién. Aunque la definicién del Reino Unido es distinta es més precisa que
la de la OACIL.

Miembro de la tripulacion de cabina. En el Reino Unido continia utilizindose la expresion “auxiliar
de cabina” en lugar de “tripulacién de cabina”.

Miembro de la tripulacion de vuelo. La definicién del Reino Unido se basa en las funciones que los
miembros de la tripulacién de vuelo desempefian. Aunque la definicién es distinta, es mas precisa
que la de la OACI.

Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacion por
instrumentos. La Parte C de 1a JAR-OPS 1 (Aviones), que en la actualidad es el dnico cédigo del
Reino Unido para la politica en cuanto a minimos de utilizacién de aer6dromo, especifica un RVR
minimo que es de 50 m menos que los 350 m especificados en la definicién de Categoria II de la
OACL

Piloto al mando. En la legislacién del Reino Unido, “piloto al mando” de una aeronave significa una

persona quien de momento estd a cargo de la funcién de pilotar la acronave sin estar bajo la direccién
de ningtn otro piloto en la aeronave.

En el Reino Unido no se requiere explicitamente establecer un programa de prevencién de accidentes

-y de seguridad del vuelo, incluido un programa de anélisis de datos de vuelo.

CAPITULO 4

4.1.2

425

4.2.7.4%

* Método recomendado

En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores especifiquen en sus manuales
de operaciones esta instruccién sobre notificar sin demora cualquier deficiencia de las instalaciones
que pudiera ser observada.

En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores se aseguren de que en el disefio
y utilizacién de las listas de verificacion se observen los principios relativos a factores humanos.

En el Reino Unido se permite convertir la visibilidad meteorolégica a RVR. No se prescribe ninguna
visibilidad limite: si no se dispone de RVR notificado, entonces puede realizarse la aproximacidn si
la conversién lleva a un valor equivalente al RVR que no sea inferior a los minimos de utilizacién
de aeré6dromo pertinentes.
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42.8

4372

44.7

45.1

4.6

CAPITULO 6

6.1.3

6.3.1.4*

6.3.14.1
6.3.1.5
6.3.15.1
6.3.15.2
6.3.1.6%
6.3.1.8
6.3.7.2%
6.3.9.2%

63.9.3

6.9.11)

6.15.1

* Método recomendado

27/9/02

En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores establezcan procedimientos
operacionales disefiados para asegurar que un avién que se esté utilizando para realizar
aproximaciones de precisién cruce el umbral con un margen de franqueamiento seguro.

En el Reino Unido no se exige que los explotadores especifiquen en sus manuales de operaciones esta
instruccién sobre establecer comunicaciones en ambos sentidos mediante el sistema de
intercomunicaciones del avién o mediante otros medios convenientes entre la tripulacién de tierra
que supervisa el reabastecimiento de combustible y el personal calificado a bordo del avién.

En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores especifiquen en sus manuales
de operaciones estas instrucciones sobre las obligaciones y la instruccién asociadas al empleo de
encargados de operaciones de vuelo o de despachadores de vuelo.

El Reino Unido prescribe obligaciones para el piloto disefiadas por el explotador a titulo de
comandante de la aeronave, que se extienden esencialmente a los mismos requisitos que los del texto
de 1a OACI pero descritos de modo distinto y de forma mds precisa.

En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores especifiquen en sus manuales

de operaciones estas instrucciones sobre las obligaciones y la instruccién asociadas al empleo de
encargados de operaciones de vuelo o despachadores de vuelo.

En el Reino Unido no se requiere que los explotadores observen los principios relativos a factores
humanos en el disefio del manual de operaciones de la acronave.

El Reino Unido no acepta el uso de registradores de datos de vuelo analégicos mediante FM en una
aeronave nueva o de segunda mano que por primera vez se hubiera incluido en el registro del Reino
Unido después del 1 de julio de 1981.

El'Reino Unido no prohibe este tipo de registradores de datos de vuelo.

El Reino Unido no ha promulgado ningtin requisito de cumplimiento de estas normas (que tendrdn
aplicacidn a partir del 1 de enero de 2005) sobre registro de comunicaciones digitales.

Este tipo de registro solamente se permite hasta 5 700 kg.

No todos los parametros de la lista son exigidos por la AAC del Reino Unido.

El Reino Unido tiene el mismo requisito pero solamente para aeronaves con certificado de
aeronavegabilidad expedido después del 31 de mayo de 1990.

El Reino Unido exige por lo menos que transcurran los tltimos 30 minutos que preceden al retiro de
la energia eléctrica del equipo.

El Reino Unido no exige que los aviones de transporte piiblico de peso total maximo que no exceda
de 5 700 kg proporcionen medios de indicar la temperatura exterior.

En el Reino Unido se prescribe un sistema de aviso de proximidad de terreno con fecha de aplicacién
del 1 de octubre de 2001 para todos los aviones de motor de turbina de una masa maxima certificada
de despegue superior a 5 700 kg o que estén autorizados para transportar mas de nueve pasajeros.
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REINO UNIDO 3

6.15.2%

6.15.6

6.17.2
6.17.3
6.17.5
6.17.6

6.17.7*

6.18.2

6.18.3*

6.19

6.20

6.21.1*

6.21.2*

CAPITULO 8

8.3.1

8754

CAPITULO 10

10.1

* Método recomendado

En el Reino Unido no se requiere el cumplimiento de esta recomendacién. -

En el Reino Unido se prescribe una fecha de aplicacién del 1 de enero de 2005 para todos los aviones
de motor de turbina de una masa méxima certificada de despegue superior a 15 000 kg o autorizados
a transportar mas de 30 pasajeros que segiin indica la norma deberan estar equipados a partir del 1
de enero de 2003 con un sistema de aviso de proximidad del terreno que tenga una funcién predictiva
de aviso del terreno.

En el Reino Unido no se requiere transportar transmisores de localizador de emergencia
automaticamente activados en aviones de transporte piblico (por encima de superficies o lugares
especificados). ‘

En el Reino Unido no se requiere transporte de transmisores de localizador de emergencia
automaticamente activados en aviones de transporte piiblico (por encima de todas las superficies o
lugares especificados).

En el Reino Unido se requiere el cumplimiento de esta norma por la que se exigird a partir del 1 de
enero de 2005 que todos los aviones de motor de turbina con una masa maxima certificada de
despegue superior a 5 700 kg o autorizados a transportar mds de 19 pasajeros estén equipados con
un sistema anticolisién de a bordo II.

En el Reino Unido no se requiere el transporte de un sistema anticolisién de a bordo II en todos los
aviones de transporte piblico.

El Reino Unido no exige que todos los aviones de transporte piiblico estén equipados con un
transpondedor de notificacion de la altitud de presién.

En el Reino Unido se prohibe el uso de micré6fonos manuales por debajo del nivel de vuelo 150 en
espacio aéreo controlado.

En el Reino Unido no se prescribe esta recomendacién de transportar un sistema de aviso de

" cizalladura

del viento orientado hacia adelante.

En el Reino Unido no se requiere que los explotadores observen los principios relativos a factores
humanos en el disefio y aplicacién del programa de mantenimiento.

En el Reino Unido no se requiere que los organismos de mantenimiento aseguren que el personal de
mantenimiento recibe instruccién en conocimientos y pericia relacionados con la actuacién humana.

En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores especifiquen en sus manuales
de operaciones estas instrucciones sobre las obligaciones y la instruccién asociadas al empleo de
encargados de operaciones de vuelo o de despachadores de vuelo.
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10.2* En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores especifiquen en sus manuales
10.3* de operaciones estas instrucciones sobre las obligaciones y la instruccién asociadas al empleo de
10.4* encargados de operaciones de vuelo o de despachadores de vuelo.

CAPITULO 13

13.5.1* En el Reino Unido no se prescribe en la actualidad que deban proporcionarse medios especializados

de atenuacién y de direccionamiento de la explosién para uso en el lugar de riesgo minimo para
colocacién de bombas.

APENDICE 2

2. En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores establezcan un programa de
prevencién de accidentes y de seguridad del vuelo, incluido un programa de andlisis de datos de
vuelo.

* Método recomendado -
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REPUBLICA CHECA 1

CAPITULO 2

CAPITULO 4

425

43.82

Capitulo 5

5.1.1

532

CAPITULO 6
6.3.1.6%
6.3.4.2%

6.3.12

64.2
6.7.3
6.7.4%

6.9.1

.6.15.2%

6.18.3*

Los requisitos nacionales son que las normas y métodos recomendados que figuran en el Anexo 6,
Parte I, seran aplicables a las operaciones de aviones de explotadores que estén autorizados a realizar
operaciones de transporte aéreo comercial y también las partes ttiles para las operaciones de aviones
de explotadores autorizados a realizar trabajos aéreos.

En los requisitos nacionales de la Repiiblica Checa no se incluyen los requisitos normativos de que en
las listas de verificacién se observen los principios de factores humanos. Todo explotador debe
asegurarse de que el contenido del manual de operaciones se presenta en una forma que pueda ser
utilizado sin dificultad.

Ningun explotador realizard operaciones con aviones de cabina a presifn a altitudes de presién a no ser
que disponga de suficiente provisién de oxigeno disponible para: 100% de los pasajeros por encima
de 15 000 ft; 30% de los pasajeros entre 14 000 y 15 000 ft; 10% de los pasajeros entre 10 000 y

14 000 ft. En el caso de aviones de cabina a presién, en relacién con la provisién de oxigeno, no se
dispone que reciban oxigeno todos los pasajeros a una altura por debajo de 15 000 ft.

En los requisitos nacionales de la Repiblica Checa se utiliza en general la expresién “Estado del
explotador”.

No se requiere que el explotador tenga en cuenta la exactitud de las cartas al evaluar el cumplimiento
de5.2.8.

No se aplica.

No se aplica.

No se requiere orientacién por separado para el mantenimiento de los registradores de vuelo. Las
condiciones de servicio para mantenimiento de los registradores constituye una parte integral del
programa de mantenimiento del avién.

Los vuelos nocturnos VFR estarén equipados de conformidad con lo indicado para los vuelos IFR.
No se aplica.

No se aplica.

Equipado con dos baroaltimetros de precisién calibrados en pies con reglaje de subescala, calibrada en
hectopascales/milibares ajustable respecto a cualquier presién barométrica que pueda establecerse
durante el vuelo.

Requerida solamente para aviones con motor de turbina.

No se aplica.

* Método recomendado
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CAPITULO 8

823
83.2

CAPITULO 9

94.1

942

9.5

CAPITULO 10

10.4*

CAPITULO 11

11.4.3*

CAPITULO 13
13.5.1%

13.5.*2

Ningiin requisito especifico.

Ningiin piloto realizard operaciones en un avién como piloto al mando o como copiloto a no ser que
haya realizado por lo menos tres despegues y tres aterrizajes volando como piloto en un avién del mismo
tipo o en un simulador de vuelo, competente y aprobado para este fin de conformidad con JAR-STD 1A
en los 90 dias precedentes.

Ningin copiloto actuard en los mandos de vuelo durante el despegue y el aterrizaje a no ser que haya
actuado como piloto en los mandos durante el despegue y el aterrizaje en un avién del mismo tipo o en
un simulador de vuelo, competente y aprobado para este fin de conformidad con el tipo de avién que
haya de utilizar en los 90 dias precedentes.

Si el requisito visual se satisface solamente con el uso de lentes correctivas, las gafas o las lentes
correctivas deben proporcionar la funcién visual éptima. Se dispondrd ficilmente de un juego
independiente de lentes correctivas similares cuando se ejerzan los privilegios de la licencia.

Ningiin requisito especifico.

Todo explotador conservara la documentacién por un periodo de tres meses.

El requisito se incluye en el programa nacional de seguridad.

El explotador se aseguraré de que las armas de guerra y las municiones de guerra estdn:

a) depositadas en el avién en un lugar al que no tengan acceso los pasajeros durante el vuelo; y

b) en el caso de armas de fuego que estin descargadas a no ser que antes del inicio del vuelo, se haya
concedido la aprobacién de todos los Estados de que tales armas de guerra y municiones de guerra
pueden ser transportadas en circunstancias que difieran en parte o por completo de las indicadas en
este subparrafo.

* Método recomendado -
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CAPITULO 6 -
6.15.6 La norma se aplicara a partir del 1 de enero de 2005.

6.17.2 La norma se aplicara a partir del 1 de enero de 2003.

6.17.5

6.18.1 La norma se aplicé a partir del 24 de septiembre de 2001.
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RuMANIA 1

CAPITULO 1

Definiciones

CAPITULO 4

4.1.3

4232

4.2.5

43.7.2

4382
4413

447

448.1

45.1

4.7.4%
CAPITULO 5
53.1

532
CAPITULO 6
6.1.3

6.3.10

6.3.11.2
6.16.3

6.17

Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacién por
instrumentos. Operacion de categoria II (Cat 1I). Se define una operacion de Categoria II en funcién
de una altura de decisién de 100 ft y un alcance visual en la pista no inferior a 300 m.

Enlareglamentacién nacional no se incluye ninguna disposicién de mantener continuamente disponibles
las instalaciones.

En la reglamentacién nacional no se incluye ningiin proceso de calificacion en tierra.

En la reglamentacién nacional no se mencionan explicitamente los principios relativos a factores
humanos.

En la reglamentacién nacional no se atiende al reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo,
acomunicaciones en ambos sentidos mediante otro medios convenientes entre la tripulacién del puesto
de pilotaje y la tripulacién de tierra.

Por debajo de 15 000 ft solamente se tiene provisién de oxigeno para algunos de los pasajeros.

En la reglamentacién nacional no se atiende a la primera parte de la norma.

Coordinacién con el ATS antes de la transmisién al avién.

Las disposiciones se refieren a aer6dromos de Estado.

No se consideran las obligaciones del piloto al mando.

La reglamentacion nacional es mas estricta respecto a umbrales establecidos.

Ningiin requisito nacional respecto a datos de obstdculos que hayan de proporcionarse para que los
explotadores tengan en cuenta el franqueamiento adecuado de obsticulos en sus procedimientos y tengan
en cuenta la exactitud de las cartas.

Ningin requisito nacional relativo a tener en cuenta factores humanos al preparar el AOM.
Ningtin requisito nacional relativo a la ubicacidn de los registros de vuelo.

Ningiin requisito de que el explotador conserve los registros de vuelo después de un accidente o
incidente.

Ningiin requisito para que los asientos del personal auxiliar de a bordo estén situados cerca del nivel del
piso o de salidas de emergencia.

La necesidad de transportar dos ELT durante un vuelo realizado por encima de extensiones grandes de
mar empez6 el 1 de enero de 2002.

* Método recomendado
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6.17.3 Ningiin requisito en la reglamentacién nacional respecto a ELT automético. -

6.17.6

6.18.1 Desde el 1 de enero de 2003, cualquier acronave con una masa certificada de despegue superior a
15 000 kg debe estar equipada de ACAS II.

6.18.4 Ninguna obligacién de que el ACAS II cumpla con el Anexo 10, Volumen IV.

6.20 Ninguna obligacién de que los miembros de la tripulacién cuando estén en servicio en el puesto de
pilotaje se comuniquen mediante micréfonos de vastago o de garganta por debajo del nivel/altitud de
transicion.

6.21.1% Ningtin requisito de transportar a bordo un sistema de aviso de cizalladura del viento.

6.21.2%

CAPITULO 8

8.3.1 No hay ningiin requisito concreto relativo a la intervencién de factores humanos en el disefio de los
programas de mantenimiento. -

84.1 a), Doce meses en lugar de 90 dias.

b)yc)

d) Hasta la siguiente revision en lugar de 90 dfas.
e) Hasta la siguiente verificacién de mantenimiento.
f) Dos afios en lugar de un afio.

842 Lo mismo que en §.4.1.

8.75.3 La persona que firme el visto bueno de mantenimiento ha de ser competente en virtud de la JAR 66
o0 RACR-LPTA.

8.7.6.2 Dos afios en lugar de un afio.

CAPITULO 9

94.1 El piloto al mando puede obtener la experiencia reciente en un simulador.

CAPITULO 11

112a)1) La Subparte M de la JAR-OPS exige que haya un procedimiento en el manual del explotador para
informar a la autoridad que otorga el certificado y al fabricante. La norma PINAC 13 exige que se
presente un informe de acaecimiento preparado por un explotador después que se hayan observado
defectos importantes pero no se exige que el procedimiento se incluya en el manual del explotador.

CAPITULO 13

13.5.1%* Est4 en estudio a nivel europeo lo relativo a la atenuacién de explosién de bombas.

* Método recomendado -
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SUDAFRICA - 1

CAPITULO 4
4.12

424

44.12
443
4.4.6%
4.6
4.7.1
472
4.7 4%

CAPITULO 5
523
CAPITULO 6
6.7.3

6.7.4%

6.15.2%

6.153

6.15.7%

6.18

6.21.1%
6.21.2%
CAPITULO 8

843

85.1

8754

CAPITULO 9

.9.43.2
9433

CAPITULO 10

No se aplica.
El Articulo 97.07.26 de la reglamentacién de aviacion civil exige que el explotador se asegure de que
cuando se transportan pasajeros no se simulardn situaciones de emergencia o anémalas. No se aplica el

requisito para la carga.

No se aplica.

No se aplica.

No se aplica.

En el caso de un cambio temporal de explotador, la AAC no tiene medios para obligar a transferir los
registros al nuevo explotador. '

Aunque se dispone de la informacién sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad en la instalacién del
explotador, la AAC no obliga a que se transmita a la AAC la informaci6én sobre mantenimiento de la
aeronavegabilidad.

La AAC no especifica el tipo de programa de instruccién inicial y repetitiva necesario para el personal

de mantenimiento incluido lo relativo a la instruccién en actuacién humana y coordinacién con otro
personal de mantenimiento y con la tripulacién de vuelo.

No se aplica.

No se aplica.

* Método recomendado
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SUECIA 1

CAPITULO 1

Definiciones

CAPITULO 3

323
324
CAPITULO 4
4232

4.3.6.2.1
43622

4.3.72
4382
442
447
45.1

4.6.2

CAPITULO 5

5.1.2
532

CAPITULO 6

6.1.1
6.1.2
6.3.1.5
6.3.1.5.1
6.3.15.2

Andlisis de datos de vuelo. No hay tal definicion.

Operaciones de aproximacion y aterrizaje utilizando procedimientos de aproximacién por
instrumentos. Aproximacién y aterrizaje con guia vertical. En Suecia no hay ninguna definicion.

Operaciones de Categoria Il (CAT II) . En Suecia se aplica un alcance visual en la pista no inferior a
300 m.

Miembro de la tripulacion. La definicién nacional es distinta.

Piloto al mando. La definicién nacional es distinta.

La definicién nacional es distinta. =

No existen tales requisitos.

Cuarenta y cinco minutos para motores de émbolo y 30 minutos para motores de turbina.

No se ha establecido ningin requisito oficial para comunicaciones en ambos sentidos.
Suecia no lo cumple.

Suecia no lo cumple pero se publican en la AIP textos de asesoramiento.

No existe ningtin requisito oficial.

La responsabilidad es distinta.

Suecia no tiene tales requisitos.

Los requisitos nacionales no cubren este aspecto.

No existe tal requisito.
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6.3.1.8 No existe tal requisito. -
6.3.1.8.1
6.3.1.8.2
6.3.1.83
63.1.84
6.3.1.85
6.3.6
6.4.2 En Suecia no se aplica el concepto de vuelo VFR controlado.
6.20 En Suecia no existen tales requisitos para operaciones diurnas VFR.
6.21.1% En Suecia no existen tales requisitos.
CAPITULO 9
944 La verificacién es vdlida si se expide en un plazo de tres meses-de calendario finales respecto al
periodo anterior de validez.
9.6 En Suecia solamente se reglamenta el tiempo de servicio en vuelo y los periodos de servicio en vuelo.
CAPITULO 10
10.1 En Suecia no existen tales requisitos.

* Método recomendado
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CAPITULO 6 -

6.3.15.1 El cumplimiento entrard en vigor el 1 de enero de 2009.
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CAPITULO 5

5.2.10

CAPITULO 6

6.3.1

6.17.7*

CAPITULO 11

11.4.1*

Lareglamentacién de aviacion de Turkmenistin exige una pendiente neta positiva de ascenso ala altitud
de vuelo horizontal recomendada en el manual de operaciones después de una falla de dos motores, en
aeronaves con tres o0 mas motores.

En la reglamentacién de aviacién de Turkmenistan no se distingue claramente entre registradores de
vuelo de Tipo I'y de Tipo IT (IIA).

En lareglamentaci6n de aviacién de Turkmenistin no se incluyen requisitos para transporte obligatorio
de un ELT automdtico.

En el libro de a bordo del avién no se incluyen los nombres de todos los miembros de la tripulacién
(solamente los del piloto al mando y del copiloto), ni las asignaciones de servicio de los miembros de
la tripulacién ni la naturaleza del vuelo. Esta informacién figura en las 6rdenes expedidas para cada
vuelo.

* Método recomendado
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URrRuGuAY 1

CAPITULO 3
32
CAPITULO 4
413

422

4232

42.4

42.10.4
4342

455

47
CAPITULO 6
6.13

6.15.5

6.15.6

6.15.7%

6.17

6.18.3*%
6.20

CAPITULO7

723

CAPITULO 11

115
11.6

No se incluye programa de anélisis de datos de vuelo.

No se contempla. Se encuentra en estudio.

No se contempla. No se realizan operaciones ETOPS con aviones de matricula uruguaya.

No se contempla. Se encuentra en estudio.

No se contempla. No se realizan operaciones ETOPS con aviones de matricula uruguaya.

No se contempla. Se encuentra en estudio.

Se exige un solo ELT. Se encuentra en estudio.

No se contempla. Se encuentra en estudio.

No se contempla. Es necesario acuerdo a nivel regional para implantar la separacién vertical minima

(VSM).

No se contempla. Se encuentra en estudio.

* Método recomendado
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