
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 1, y 
comprende las diferencias notificadas por los Estados contratantes hasta el 27 de septiembre de 2002 
en relacion con todas las enmiendas, hasta e inclusive la Enmienda 26. 

2. Este Suplemento debe insertarse al final del Anexo 6, Parte 1 (octava edicion). Las diferencias 
adicionales que envien los Estados contratantes se publicaran periodicamente como enmiendas del 
Suplemento. 



SUPLEMENTO DEL ANEXO 6 - OPERACION 
DE AERONAVES 

(Parte 1 - Transporte aereo comercial internacional - Aviones) 

(Octava edicion) 

Diferencias notificadas a la OACI, de conformidad con el Articulo 38 del 
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y la resolucion del Consejo del 
21 de noviembre de 1950, entre los reglamentos y metodos nacionales de los 
Estados contratantes y las correspondientes normas y metodos recomendados 
internacionales del Anexo 6, Parte 1. 
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- 
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( ii) SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE (OCTAVA EDICION) 

REGISTRO DE ENMIENDAS DEL SUPLEMENTO 

Num. Fecha Anotada por I Num. 

ENMIENDAS DEL ANEXO 6, PARTE 1, ADOPTADAS O APROBADAS POR EL CONSEJO 
CON POSTERIORIDAD A LA OCTAVA EDICI~N,  PUBLICADA EN JULIO DE 2001 

Fecha de 
adopcion o 1 Num. 1 aprobacion 1 

Fecha 

Fecha de 
aplicacion 

Anotada por 

Fecha de 
adopcion o 1 Num. 1 aprobacion 1 Fecha de 

aplicacion 



1. Estados contratantes que han notificado diferencias a la OACI 

Los Estados contratantes que figuran a continuacion han notificado a la OACI las diferencias que existen entre sus 
reglamentos y metodos nacionales y las normas y metodos recomendados internacionales del Anexo 6, Parte 1 
(Octava edicion), hasta e inclusive la Enmienda 26, o han enviado comentarios con respecto a su aplicacion. 

Los numeros de paginas indicados para cada Estado y las fechas de publicacion de dichas paginas corresponden a las 
paginas de este Suplemento. 

Estado 
Fecha de Paginas del 

notijicacion Suplemento 
Fecha de 

publicacion 

Argentina 
Australia 
Austria 
Bolivia 
Bulgaria 
China 
Colombia 
Costa Rica 
Dinamarca 
Eslovaquia 
Estados Unidos 
Fiji 
Finlandia 
Francia 
Georgia 
Grecia 
India 
Lituania 
Maldivas 
Noruega 
Nueva Zelandia 
Pakistan 
Papua Nueva Guinea 
Qatar 
Reino Unido 
Republica Checa 
Republica de Corea 
Rumania 
Sudafrica 
Suecia 
Tailandia 
Turkrnenis tan 
Uruguay 



(iv) SUPLEMENTO DEL ANEXO 6. PARTE (OCTAVA EDICION) 

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

Estado 
Fecha de 

notificacion Estado 
Fecha de 

notificacion 

Alemania 
Bahrein 
Barbados 
Burundi 
China (RAE de Hong Kong) 
Egipto 
El Salvador 
Emiratos Arabes Unidos 
Eritrea 

Ghana 
Jordania 
La ex Republica Yugoslava 

de Macedonia 
Paises Bajos 
Portugal 
Republica de Moldova 
Republica Unida de Tanzania 
Singapur 

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

Afganistan 
Albania 
Andorra 
Angola 
Antigua y Barbuda 
Arabia Saudita 
Argelia 
Armenia 
Azerbaiyan 
Bahamas 
B angladesh 
Belarus 
Belgica 
Belice 
Benin 
Bhutan 
Bosnia y Herzegovina 
Botswana 
Brasil 
Brunei Darussalam 
Burkina Faso 
Cabo Verde 
Camboya 
Camerun 
Canada 
Chad 
Chile 
Chipre 
Comoras 
Congo 
Cate d'Ivoire 
Croacia 
Cuba 
Djibouti 
Ecuador 
Eslovenia 

Espana 
Estonia 
Etiopia 
Federacion de Rusia 
Filipinas 
Gabon 
Gambia 
Granada 
Guatemala 
Guinea 
Guinea-Bissau 
Guinea Ecuatorial 
Guyana 
Haiti 
Honduras 
Hungria 
Indonesia 
Iran (Republica Islamica del) 
Iraq 
Irlanda 
Islandia 
Islas Cook 
Islas Marshall 
Islas Salomon 
Israel 
Italia 
Jamahiriya Arabe Libia 
Jamaica 
Japon 
Kazaj stan 
Kenya 
Kirguistan 
Kiribati 
Kuwait 
Lesotho 
Letonia 

Libano 
Liberia 
Luxemburgo 
Madagascar 
Malasia 
Malawi 
Mali 
Malta 
Marruecos 
Mauricio 
Mauritania 
Mexico 
Micronesia (Estados Federados de) 
Monaco 
Mongolia 
Mozambique 
Myanmar 
Namibia 
Nauru 
Nepal 
Nicaragua 
Niger 
Nigeria 
Oman 
Palau 
Panama 
Paraguay 
Peru 
Polonia 
Republica Arabe Siria 
Republica Centroafricana 
Republica Democratica del Congo 
Republica Democratica Popular Lao 
Republica Dominicana 
Republica Popular Democratica 

de Corea - 



Rwanda 
Saint Kitts y Nevis 
Samoa 
San Marino 
Santa Lucia 
Santo Tome y Principe 
San Vicente y las Granadinas 
Senegal 
Seychelles 
Sierra Leona 
Somalia 

Sri Lanka 
Sudan 
Suiza 
Suriname 
Swazilandia 
Tayikistan 
Togo 
Tonga 
Trinidad y Tabago 
Tunez 
Turquia 

Ucrania 
Uganda 
Uzbekistan 
Vanuatu 
Venezuela 
Viet Nam 
Yemen 
Yugoslavia 
Zambia 
Zimbabwe 

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

Diferencias 
Parrafo notificadas por 

Diferencias 
Parrafo notificadas por 

Generalidades Estados Unidos 
Reino Unido 

Capitulo 1 - Argentina 
Definiciones Australia 

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

Capitulo 2 Republica Checa 
3.1.3 Bulgaria 

Papua Nueva Guinea 
3.1 .5 Estados Unidos 
3.2 Australia 

Estados Unidos 
Papua Nueva Guinea 
Reino Unido 
Uruguay 

3.2.2 Francia 
3.2.3 Francia 

Suecia 
3.2.4 Noruega 

Suecia 

Reino Unido 
Sudafi-ica 
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 
Sudafi-ica 
Uruguay 
Dinamarca 
Finlandia 
Grecia 
Reino Unido 
Republica Checa 
Rumania 
Nueva Zelandia 
Austra1,ia 
China - 
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Diferencias 
Parrafo notificadas por 

Diferencias 
Parrafo notificadas por 

China 
Lituania 
Nueva Zelandia 
Papua Nueva Guinea 
Nueva Zelandia 
Papua Nueva Guinea 
Reino Unido 
Australia 
Nueva Zelandia 
Reino Unido 
Estados Unidos 
Estados Unidos 
Papua Nueva Guinea 
Australia 
China 
Fij i 
Papua Nueva Guinea 
Uruguay 
Nueva Zelandia 
Australia 
Francia 
Australia 
Estados Unidos 
Australia 
Estados Unidos 
Estados Unidos 
Nueva Zelandia 
Uruguay 
Australia 
Bulgaria 
Papua Nueva Guinea 
Francia 
Costa Rica 
Dinamarca 
Estados Unidos 
Finlandia 
Grecia 
Qatar 
Suecia 
Costa Rica 
Dinamarca 
Finlandia 
Suecia 
Estados Unidos 
Estados Unidos 
Estados Unidos 
Estados Unidos 
Nueva Zelandia 
Georgia 
Bulgaria 

4.3.7.2 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 
Republica Checa 
Rumania 
Suecia 
Nueva Zelandia 
Sudafrica 
Dinamarca 
Finlandia 
Grecia 
Nueva ~ d a n d i a  
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 Zel-dia 



(vii) 

Diferencias 
Parrafo notificadas por 

Diferencias - 
Parrafo notificadas por 

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 
Sudafrica 
Estados Unidos 
China 
Grecia 
Nueva Zelandia 
Rumania 
Sudafrica 

Republica Checa 
Qatar 
Australia 
China 
Dinamarca 
Estados Unidos 
Finlandia 
Noruega 
Nueva Zelandia 
Suecia 

Capitulo 6 - 
Generalidades 

6.1.1 
6.1.2 

Grecia 
Papua Nueva Guinea 
Sudafrica 
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 
Turkmenis tan 
Estados Unidos 
Australia 
Estados Unjdos 



Diferencias Diferencias - 
Parrafo notificadas por Parrafo notificadas por 

6.3.1.3 Australia 
Bolivia 
China 

6.3.1.4 Australia 
China 
Reino Unido 

6.3.1.4.1 Australia 
Reino Unido 

6.3.1.5 Australia 
Bolivia 
China 
Francia 
Papua Nueva Guinea 
Suecia 
Reino Unido 
Australia 
China 
Francia 
Papua Nueva Guinea 
Reino Unido 
Suecia 
Tailandia 
Australia 
Francia 
Reino Unido 
Suecia 
Australia 
Bolivia 
Reino Unido 
Republica Checa 
Papua Nueva Guinea 
Australia 
Bolivia 
Argentina 
Australia 
Francia 
Reino Unido 
Suecia 
Argentina 
Australia 
Suecia 
Argentina 
Australia 
Suecia 
Argentina 
Australia 
Suecia 
Argentina 
Australia 
Suecia 

Argentina 
Australia 
Suecia 
Australia 
Finlandia 
Australia 
Bolivia 
Finlandia 
Australia 
Bolivia 
Finlandia 
Australia 
Bolivia 
China 
Finlandia 
Finlandia 
Bolivia 
Finlandia 
Australia 
Finlandia 
Francia 
Republica Checa 
Australia 
Bolivia 
Finlandia 
Finlandia 
Bolivia 
Estados Unidos 
Australia 
Bolivia 
Argentina 
Australia 
Dinamarca 
Francia 
Georgia 
Suecia 
Bolivia 
Georgia 
Pakistan 
Bolivia 
Francia 
Georgia 
Reino Unido 
Finlandia 
Bolivia 
Pakistan 
Bolivia 
China 
Australia 
Bolivia - 

- 
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Diferencias Diferencias 
Parrafo notificadas por Parrafo notificadas por 

Francia 
Reino Unido 
Australia 
Reino Unido 
Finlandia 
Rumania 
Australia 
Rumania 
Australia 
Bulgaria 
Republica Checa 
Lituania 
Estados Unidos 
Australia 
Finlandia 
Francia 
Grecia 
Noruega 
Nueva Zelandia 
Papua Nueva Guinea 
Republica Checa 
Suecia 
China 
Estados Unidos 
Nueva Zelandia 
Costa Rica 
Estados Unidos 
China 
Estados Unidos 
Georgia 
Nueva Zelandia 
Georgia 
Georgia 
Republica Checa 
Sudafrica 
Republica Checa 
Sudafrica 
Nueva Zelandia 
Nueva Zelandia 
Dinamarca 
Lituania 
Dinamarca 
Finlandia 
Francia 
Grecia 
Reino Unido 
Republica Checa 
Lituania 
Australia 
Lituania 

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 
Republica 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 
Republica de Corea 
Uruguay 
Australia 
Estados Unidos 
Francia 
Lituania - 
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Diferencias 
Parrafo notificadas por Parrafo 

Diferencias - 
notificadas por 

Noruega 
Pakistan 
Papua Nueva Guinea 
Sudafrica 
Uruguay 
Bolivia 
Australia 
Bolivia 
Nueva Zelandia 
Rumania 
Dinamarca 
Finlandia 
Rumania 
Uruguay 
Australia 
Bolivia 
China 
Estados Unidos 
Georgia 
Australia 
Bolivia 
China 
Estados Unidos 
Georgia 
Reino Unido 
Republica de Corea 
Australia 
Bolivia 
China 
Estados Unidos 
Georgia 
Grecia 
Reino Unido 
Rumania 
Bolivia 
Estados Unidos 
Georgia 
Bolivia 
Estados Unidos 
Reino Unido 
Republica de Corea 
Bolivia 
Estados Unidos 
Reino Unido 
Rumania 
Estados Unidos 
Grecia 
Reino Unido 
Turkmenistan 

Nueva Zelandia 
Papua Nueva Guinea 
Sudafrica 
Argentina 
Australia 
China 
Estados Unidos 
Pakistan 
Republica de Corea 
Rumania 
Argentina 
Australia 
Bulgaria 
China 
Estados Unidos 
Pakistan 
Reino Unido 
Australia 
China 
Estados Unidos 
Francia 
Grecia 
India 
Lituania 
Reino Unido 
Republica 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 - 



Diferencias Diferencias 
Parrafo notificadas por Parrafo notificadas por 

Francia 
Georgia 
Grecia 
Nueva Zelandia 
Papua Nueva Guinea 
Reino Unido 
Rumania 
Sudafrica 
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 
Republica Checa 
Estados Unidos 
Estados Unidos 
Georgia 
Reino Unido 
Rumania 
Republica Checa 
Rumania 
Argentina 
Australia 
Estados Unidos 
Georgia 
Rumania 

Papua Nueva Guinea 
Sudafrica 
Australia 
Sudafrica 
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 
Republica Checa 
Rumania 

Australia 
Finlandia 
Nueva Zelandia 
Republica Checa 
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Diferencias 
Parrafo notificadas por 

Diferencias - 
Parrafo notificadas por 

9.6 

Capitulo 10 

Estados Unidos 
Nueva Zelandia 
Sudafrica 
Estados Unidos 
Nueva Zelandia 
Sudafrica 
Estados Unidos 
Nueva Zelandia 
China , 

Colombia 
Dinamarca 
Estados Unidos 
Finlandia 
Suecia 
Estados Unidos 
Georgia 
Republica Checa 
Suecia 

Fiji 
Nueva Zelandia 
Sudafrica 
Estados Unidos 
Georgia 
Reino Unido 
Suecia 
Australia 
Estados Unidos 
Georgia 
Grecia 
Reino Unido 
Estados Unidos 
Reino Unido 
Australia 
Estados Unidos 
Francia 
Grecia 
Reino Unido 
Republica Checa 

Georgia 
Maldivas 
Rumania 
Maldivas 
China 
Georgia 

Apendice 1 
3. 

Apendice 2 

Turkrnenistan 
Australia 
China 
China 
Republica Checa 
China 
Uruguay 
Uruguay 

Australia 
Francia 
Australia 
Nueva Zelandia 

Australia 
Georgia 
Papua Nueva Guinea 
Estados Unidos 
Georgia 
Australia 
Francia 
Georgia 
Grecia 
Nueva Zelandia 
Papua Nueva Guinea 
Republica Checa 
Reino Unido 
Rumania 
China 
Nueva Zelandia 
Republica Checa 

Eslovaquia 

Bulgaria 
Estados Unidos 
Nueva Zelandia 
Reino Unido 
Grecia 
Grecia 
Grecia 
Grecia 
China 
Georgia 



Definiciones Altitud de decision (DA) o altura de decision (DH). La reglamentacion argentina no incluye la expresion 
"o en la aproximacion con guia vertical". 

Minimos de utilizacion de aerodromo. La reglamentacion argentina no incluye el inciso c). 

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

Tiempo de vuelo - aviones. En la reglamentacion argentina la definicion es distinta. 

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

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

Solamente se requiere el registro de los siguientes parametros: actitud de cabeceo y actitud de balanceo. 

Solamente se requiere registrar el parametro de empuje. 

Solamente se requiere registrar el parametro de la posicion de la superficie de control de cabeceo. 

No se aplica este requerimiento. 

Solamente se requiere el registro de 1 1 parametros. 

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

La obligatoriedad de estar equipados con un sistema anticolision de a bordo (ACAS 11) es para aviones 
cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg o que esten autorizados para 
transportar mas de nueve pasajeros y a partir del 1 de julio de 2002. 

La obligatoriedad 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 ano despues que el trabajo haya sido 
efectuado. Para los aviones que operen en transporte aereo no regular, los registros de mantenimiento 
excepto los trabajos de recorrida general deben mantenerse por lo menos durante cinco anos, despues 
de realizado el trabajo. 

* Metodo recomendado 
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CAPITULO 1 

Definiciones Analisis de datos de vuelo. No definido en la legislacion de Australia. 

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

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

No existe ninguna aprobacion concreta de la informacion publicada en el manual de operaciones que 
este relacionada con las Normas 4.2.7 y 12.4. 

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

No hay ningun 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 tripulacion de cabina. 

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

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

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

No existe ningun requisito de mantener comunicaciones en ambos sentidos entre el avion y la tripulacion 
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. 

4.4.9.1* No se requiere que los explotadores especifiquen procedimientos de atenuacion del ruido. Tales 
,4.4.9.2* procedimientos los impone como obligatorios el Estado. 

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

* Metodo recomendado 
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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 aprobacion especifica. 

Esta disposicion es solamente obligatoria en importantes aerodromos internacionales. 

La reglamentacion concede a la autoridad el poder de dar direcciones en el sentido de que se 
proporcionen suministros medicos pero no se publica tal orientacion. 

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

Todavia esta permitido el uso de FDR de banda metalica. 

En la legislacion vigente se especifica que no se concedera la aprobacion de equipar a las aeronaves con 
registradores analogicos respecto a aquellas que reciban su certificado de aeronavegabilidad inicial 
despues del 1 de enero de 1984. 

No se concede la aprobacion a los FDR de pelicula fotografica. 

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

La legislacion de Australia no menciona los registradores combinados. 

En la legislacion de Australia no se requiere que los aviones de una masa inferior a 5 700 kg esten 
equipadas con un FDR. Sin embargo, no realizaran vuelos los aviones de MCTM igual o inferior a 
5 700 kg: 

a) con cabina a presion; 

b) con motor de turbina; 

c) de un tipo certificado en su pais de fabricacion para vuelos con mas de 11 asientos; y 

d) expedidos con su certificado de aeronavegabilidad inicial de Australia despues del 1 de enero de 
1988; 

a no ser que esten equipados con un sistema CVR aprobado. 

6.3.1.8 a La legislacion de Australia no se refiere a los FDR por tipos. Los parametros que se requiere actualmente 
6.3.1.8.5 registrar no son tan completos como los indicados en las normas del Anexo. 

6.3.2 Australia no menciona el tipo. La legislacion exige que se conserven los datos correspondientes a las 
ultimas 25 horas de grabacion, en lugar de referirse al tiempo de funcionamiento. 

* Metodo recomendado 

27/9/02 



6.3.3.1 La legislacion de Australia no se refiere a los FDR por tipo y no requiere la instalacion de FDR en 
6.3.3.2 aviones de una masa MCTM inferior a 5 700 kg. 
6.3.3.3" 

6.3.4.2" En Australia no se especifican los parametros que permitiran 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. 

La legislacion de Australia no se refiere a los FDR por tipo. Los parametros 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 despues 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 ningun requisito de que los registradores de la voz en el puesto de pilotaje tengan la capacidad 
de conservar la informacion registrada durante las dos ultimas horas de su funcionamiento. 

No hay ningun requisito de que los explotadores establezcan un procedimiento al efecto. 

En Australia no se legislan las verificaciones de continuidad de buen funcionamiento. 

La legislacion 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 meteorologico se aplica solamente a los aviones con cabina 
a presion en los que se exija la presencia de dos o mas miembros de la tripulacion de vuelo y cuando 
realizan operaciones IFR. 

No hay ningun requisito de transportar en un avion un certificado de homologacion en cuanto al ruido. 

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

En Australia no se exige que los aviones con motor de embolo esten 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 mas pasajeros en vuelos de transporte de pasajeros en condiciones 
IFR a partir del 1 de julio de 2005. 

En la legislacion de Australia se permite un cinturon de solapa en lugar del harnes de seguridad si fue 
instalado antes del 6 de marzo de 1980. 

En la legislacion 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 11. Este - 

requisito entro en vigor el 1 de enero de 2000. 
- 

* Metodo recomendado 
27/9/02 
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6.18.2 En Australia no se exige tener instalado equipo ACAS en aviones de motor de turbina de una MCTM 
6.18.3* de 15 000 kg o menos o que tengan una capacidad de 30 asientos de pasajeros o menos. 

6.19 Este requisito solamente es aplicable al espacio aereo de clase C en el que haya cobertura radar. 

6.20 El requisito de Australia no se basa en la altitud de transicion. 

6.21.1* La mayoria de los aviones de Australia que realizan operaciones internacionales estan equipados con 
6.21.2* 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. 

7.2.4 En Australia se exige instalar determinado equipo en funcion de la ruta en la que se realicen operaciones. 

CAPITULO 8 En la reglamentacion de aviacion 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 manteniniiento, registros de mantenimiento, informacion 
sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad, modificaciones y reparaciones y organismos de 
mantenimiento reconocidos. 

En la reglamentacion de Australia no se exige conservar los registros despues del fin de la vida util en 
funcionamiento de la unidad. 

Se requiere notificar los defectos a la organizacion de reglamentacion de Australia pero no hay ningun 
requisito legislativo respecto a los que hayan de notificarse a la organizacion responsable del diseno de 
tipo. 

En la actualidad no hay ningun requisito legislativo para la evaluacion de la informacion 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 informacion del fabricante. 

No hay ningun requisito comparable en la reglamentacion de Australia para la instruccion en 
conocimientos y pericia relacionados con la actuacion humana. 

Se requiere un programa de instruccion pero se deja a la discrecion del explotador y de la oficina que 
concede la aprobacion lo relativo a su contenido. No es obligatoria la instruccion en factores humanos 
para la tripulacion de vuelo. 

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

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

* Metodo recomendado 

27/9/02 



10.2* En la legislacion de Australia no se especifica la instruccion o requisitos de experiencia reciente con 
10.4* detalles para el personal encargado del despacho del vuelo. 

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

12.4 No es obligatoria la instruccion de los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros en factores 
humanos. 

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

No hay ningun requisito de que la puerta del compartimiento de la tripulacion de vuelo deba ser trabada. 

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

* Metodo recomendado 



Definiciones Manual de procedimientos del organismo de mantenimiento. Se utiliza la expresion "exposicion del 
organismo de mantenimiento". 

Manual del explotadorpara controlar el mantenimiento. Se utiliza la expresion "exposicion para gestion 
de mantenimiento". 
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6.3.1.3 En la reglamentacion de aviacion de Bolivia no se preve la fecha en la que ha de cesar el uso de 
registradores de datos de vuelo de banda metalica. 

6.3.1.5 En la reglamentacion de aviacion de Bolivia no se preve una fecha en la que todos los aviones deban 
estar equipados para utilizar comunicaciones digitales. 

6.3.1.6* En la reglamentacion de aviacion de Bolivia se establece que ningun titular de un AOC pueda realizar 
operaciones con un avion de motor de turbina multimotor autorizado a transportar mas de 10 pasajeros 
a no ser que se haya instalado un sistema aprobado de registro de la voz en el puesto de pilotaje. 

6.3.1.7* En el reglamento de aviacion de Bolivia se estipula que ninguna persona pueda realizar operaciones con 
un gran avion de transporte aereo comercial con motor de turbina o certificado para vuelos por encima 
de una altitud de 25 000 ft a menos que la aeronave este equipada con uno o mas sistemas aprobados 
de registro de datos de vuelo. 

En la reglamentacion de aviacion 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 reglamentacion de aviacion de Bolivia se 
aplica como criterio que los aviones esten equipados con registradores de datos de vuelo y certificados 
para volar por encima de 25 000 ft. 

En la reglamentacion de aviacion de Bolivia se usa como criterio que los aviones esten 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 segun lo estipulado en 6.3.4 la masa de la aeronave ni la fecha del certificado de 
aeronavegabilidad. 

No se tienen en cuenta la masa de la aeronave ni la fecha de certificacion 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 reglamentacion no se especifica la masa de la aeronave ni la fecha ni el tiempo respecto al 
requisito de conservar la informacion registrada por lo menos en las dos ultimas horas de 
funcionamiento. 

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

No se mencionan ni la masa de la aeronave, ni el numero de pasajeros ni los aviones de motor de 
embolo. 

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

* Metodo recomendado 



6.16.1 No se especifican ni la fecha ni la orientacion de los asientos. 
6.16.2* 

6.17.1 No se especifica la fecha y no se requiere la instalacion de dos ELT. 
6.17.2 

No se especifica la fecha. 

No se estipula en la reglamentacion de aviacion de Bolivia. 

9.1.4 No se estipula en la reglamentacion de aviacion de Bolivia. 

* Metodo recomendado 

27/9/02 



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

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

No existe el requisito en la legislacion 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 continuan estando en servicio. 

No existe el requisito en la legislacion nacional de que todos los aviones con motor de turbina con una 
masa MCTM superior a 5 700 kg o autorizados para transportar mas de nueve pasajeros tengan que estar 
equipados con GPWS. 

No existe el requisito en la legislacion nacional de que todos los aviones con motor de turbina con una 
masa MCTM superior a 5 700 kg o autorizados a transportar mas de 19 pasajeros hayan de estar 
equipados con ACAS 11 a partir del 1 de enero de 2005. 

No existe el requisito en la legislacion nacional de que el explotador establezca procedimientos para 
asegurarse de que todos los miembros de la tripulacion de vuelo a los que se exija estar en servicio en 
el puesto de pilotaje deban comunicarse por medio de microfonos de vastago o de garganta por debajo 
del niveltaltitud de transicion. 

APENDICE 2 Todavia no estan reconocidos oficialmente en la legislacion nacional vigente los ultimos requisitos sobre 
el contenido del manual de operaciones que han sido incorporados a la septima edicion (aplicable el 
5 de noviembre de 1998). 



Definiciones 

- 

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 aereo comercial internacional. 

No se aplica. 

No se aplica. 

La disposicion 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 homologacion en cuanto 
al ruido. 

No se aplica. 

* Metodo recomendado 
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No se aplica. 

No hay ningun requisito relativo a factores humanos en la reglamentacion de la CAAC. 

No hay ningun 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 obtencion 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 a bordo. 

No se aplica. 

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

* Metodo recomendado 

27/9/02 
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Todos los pilotos al mando y copilotos de vuelos de transporte comercial regulares y no regulares 
(pilotos de linea aerea o pilotos comerciales con habilitacion de tipo) deben seguir de nuevo un curso 
en tierra e instruccion en vuelo o en simulador dos veces al ano a intervalos no inferiores a cinco meses 
y no superiores a siete meses, con un instructor competente en el equipo y una verificacion anual de la 
competencia con un piloto de verificacion de la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil 
o un agente de la misma. 
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CAPITULO 4 - 

4.3.6.2.1 Cuando se requiera un aerodromo 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 

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

Cuando no se requiera un aerodromo 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 despues del destino durante el dia; y 

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

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

El operador no operara un avion terrestre a no ser que este cuente con chalecos salvavidas equipados con 
una luz de localizacion para cada persona a bordo. Los chalecos salvavidas para infantes se podran 
sustituir por otros dispositivos de flotacion aprobados y equipados con una luz localizadora. 

Todos los aviones con una masa maxima 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 funcion 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 Metodo recomendado 6.15.7). 

Los miembros de la tripulacion de vuelo en los puestos de pilotaje se comunicaran mediante microfonos 
de vastago o de garganta cuando operen bajo la altitud de transicion. 

El operador no operara un avion en el que se requiera una tripulacion de vuelo de mas de un miembro 
a no ser que este equipado con un sistema de intercomunicacion que incluya auriculares y microfonos 
que no sean de mano. 

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

El operador garantizara que ningun piloto opere como piloto al mando, a no ser que haya llevado a cabo 
tres despegues y tres aterrizajes como minimo, volando en un avion del mismo tipo o en un simulador 
de vuelo cuya fidelidad de simulacion sea la correspondiente a la Categoria D del mismo tipo de 
aeronave, calificado y aprobado para dicho proposito, en los 90 dias anteriores. 



Definiciones Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacion por 
instrumentos. Operacion de Categoria II (Cat II). Se define una operacion de Categoria 11 con un 
alcance visual en la pista no inferior a 300 m. 

No se ha establecido ningun requisito oficial de competencia. 

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

En vuelos con altitud de presion 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 deposito. 

Solamente se cumple en parte. 

No existe ningun requisito oficial establecido para coordinar las instrucciones en vuelo. 

No se tiene plenamente en cuenta en JAR-OPS 1 .O85 las responsabilidades del piloto al mando. 

No se atiende explicitamente en la JAR-OPS 1.20 1. 

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

No se atiende explicitamente en la JAR-OPS 1. 

6.1.3 En la JAR-OPS 1 .lo45 no se requiere explicitamente atender a los principios de factores humanos. 

6.2.2 c) 1) y 2) No aplicable para transporte de paracaidistas que hayan de lanzarse desde un avion. 

6.3 La JAR-OPS 1.7 1517201725 no esta plenamente en consonancia con el texto del Anexo 6. 

6.3.1 No se aplicara en la fecha estipulada debido a la falta de normas y de una obligacion de proporcionar 
6.3.6 aviso amplio para talleres y explotadoreslpropietarios. 

6.9 El equipo IFR se exige solamente para vuelos nocturnos VFR. 



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 notificacion de altitud de presion solamente se requiere en operaciones VFR si 
son aplicables a la ruta por la que haya de volarse. 

En la JAR-OPS 1.652 S) no existe el requisito oficial de utilizar un microfono de vastago o de garganta 
por debajo del nivellaltitud de transicion. 

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

La experiencia reciente puede ampliarse hasta un maximo de 120 dias de vuelo de la linea aerea bajo 
supervision de un instructor para habilit-ion de claseltipo o un examinador para habilitacion de 
claseltipo. Para periodos superiores a 120 dias, el requisito de experiencia reciente se satisface mediante 
un vuelo de instruccion o el uso de un simulador de vuelo aprobado. 

La verificacion es valida si se expide en un plazo de los ultimos 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. 

En la reglamentacion de Eslovaquia no se exige que los aviones ostenten las luces en el agua. 



GENERALIDADES Los Estados Unidos no aceptan que cualesquiera de las disposiciones de los Anexos 2,6,10 u 11 o 
de cualquier otro Anexo con normas o metodos recomendados sea aplicable a las aeronaves de 
Estado. De conformidad con el Articulo 3 a )  del Convenio sobre Aviacion 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 recomendacion 
especial del Consejo, solamente a titulo de asesoramiento, y que no requieren la presentacion de 
diferencias en virtud del Articulo 38 del Convenio. 

CAPITULO 1 

Definiciones Nota.- En los Estados Unidos se expresan las distancias en pies y millas en lugar de metros. Un 
numero importante de explotadores y de aeronaves de America del Norte no estan equipados con una 
presentacion en pantalla de unidades metricas. 

Mantenimiento. La definicion de mantenimiento en la reglamentacion de los Estados Unidos no incluye 
modificacion o mantenimiento preventivo e incluye preservacion. 

Masa maxima. En la reglamentacion federal de los Estados Unidos se utiliza el termino "peso" y el 
"peso" se expresa en libras. 

Minimos de utilizacion de aerodromos. En los Estados Unidos se utiliza la expresion "minimos de 
aterrizaje". 

Nivel de crucero. En la fraseologia de control de transito aereo de los Estados Unidos se utiliza la 
expresion "altitud de crucero". 

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

Operacion de Categoria I (CAT 1). Para una operacion de Categoria 1, en los Estados Unidos se 
requiere una altura de decision (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 II (CAT II). En los Estados Unidos se requiere que en la Categoria 11 se 
prevean aproximaciones a minimos inferiores a una altura de decision de 200 ft o alcance visual en 
la pista de 2 400 ft, hasta valores tan bajos como altura de decision de 100 ft y alcance visual en la 
pista de 1 200 ft. 

Operacion de Categoria III B (CAT III B). Los criterios de los Estados Unidos son los mismos que 
los adoptados en el Anexo 6, Parte 1. 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 informacion de avion re1ativa.a los 
servicios de busqueda 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 prevencion de accidentes y 
seguridad del vuelo, aunque la reglamentacion correspondiente a transportistas aereos y a la certificacion 
de explotador de servicios aereos comerciales exige que se disponga de un numero suficiente de personal - 

para garantizar el nivel mas elevado de seguridad en sus operaciones. Esto incluye un puesto de Director 
de seguridad. - 
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4.1.3 En los Estados Unidos no hay disposiciones que requieran que los aerodromos esten 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 aereo de los Estados Unidos son de un numero inferior a los especificados en el 
Apendice 2. En algunas operaciones de transporte aereo complementario y a solicitud no se exige el 
manual de operaciones. 

En los Estados Unidos no hay ningun requisito de que las personas que realizan el rodaje de la aeronave 
en el area de movimiento de un aerodromo esten calificadas para utilizar la radio. 

Para operaciones de transporte aereo complementario o a solicitud no hay ningun requisito que prohiba 
simular emergencias o situaciones anomalas cuando se transportan pasajeros o carga. 

En las operaciones de transporte aereo complementario y a solicitud no se requiere que los explotadores 
mantengan registros de combustible y aceite indicando el cumplimiento con los requisitos de provision 
de combustible y de aceite de 4.3.6 del Anexo 6, Parte 1. 

En las operaciones de transporte aereo complementario y a solicitud no hay ningun 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 el manual de operaciones se describa el contenido y 
utilizacion de plan de vuelo operacional pero se requiere establecer procedimientos para localizacion 
de cada vuelo. 

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

Para operaciones de transporte aereo complementario y a solicitud, los Estados Unidos no requieren la 
designacion en un plan de vuelo de un aerodromo 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 aerodromos de alternativa 
de destino dependiendo del tipo de operacion (p. ej., vuelo de insignia, suplementario o a solicitud). En 
los criterios de los Estados Unidos para designar un aerodromo de alternativase incluyen las condiciones 
meteorologicas asi como el tiempo de vuelo desde el aeropuerto de destino. 

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

Los requisitos de reserva de combustible para operaciones de transporte aereo complementario y a 
solicitud se expresan en terminos del tiempo de vuelo y no incluyen ningun requisito de altitud 
especifica. 



Los requisitos de reserva de combustible para operaciones de transporte aereo complementario y a 
solicitud se expresan en terminos del tiempo de vuelo y no incluyen ningun requisito de altitud 
especifica. 

Al calcular los requisitos de combustible y aceite, en los Estados Unidos no se requiere que para 
operaciones de transporte aereo complementario y a solicitud se incluyan en el manual de operaciones 
los procedimientos requeridos en el caso de perdida de la presion de cabina y en otras contingencias que 
puedan retardar el aterrizaje del avion 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 
tripulacion de tierra que supervisa el reabastecimiento y el personal calificado a bordo del avion. 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 perdida de la presionizacion. En operaciones de transporte aereo 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 tripulacion de vuelo que ocupen 
asientos esten equipados con harneses de seguridad combinados y harnes de hombro que esten 
abrochados con seguridad durante el despegue y el aterrizaje y que todavia esten en condiciones de 
desempenar adecuadamente sus funciones asignadas. 

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

En los Estados Unidos no se establece reglamentacion para operaciones de transporte aereo 
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 aerodromo adecuado 
de alternativa se realizan mediante una autorizacion administrativa especial. Las operaciones ETOPS 
de los transportistas aereos se realizan mediante especificaciones de operaciones y textos de 
asesoramiento C2PPOC. 

Se permite que los explotadores de transporte aereo complementario y a solicitud transporten pasajeros 
en aeronaves de un solo motor en condiciones IF'R a condicion de que se satisfagan determinados 
requisitos en cuanto a equipo. No existe ningun requisito de que los aviones monomotores realicen 
operaciones en condiciones meteorologicas 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 aereos realicen operaciones con aeronaves de un solo motor. 

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

En los Estados Unidos no hay ninguna disposicion que exija que la perdida, de haberla, de la longitud 
de la pista debido a una alineacion del avion 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 aereo 
complementario) no son certificados en cuanto al tipo para satisfacer los requisitos de performance 
de 5.3.1. 

Generalidades Ademas de las normas sobre instrumentos y equipo del avion prescritos en el Anexo 6, Parte 1, 
Capitulo 6, los Estados Unidos exigen que todos los aviones de motor de turborreaccion matriculados 
en los Estados Unidos, siempre que realicen operaciones, esten equipados de un sistema o dispositivo 
de alerta de altitud. En los Estados Unidos se exige tambien que todos los aviones de categoria de 
transporte utilizados en comercio aereo en los Estados Unidos y que todos los aviones de categoria de 
transporte matriculados en los Estados Unidos, utilizados en el comercio aereo fuera de los Estados 
Unidos, deban utilizar un dispositivo de aviso sonoro de perdida de velocidad. 

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

La potencia del motor, su configuracion 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 configuracion de. los dispositivos de sustentacion 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 esten 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 parametros de 
referencia para todas las aeronaves que satisfagan este criterio de peso. Cuando los aviones multimotores 
de motor de turbina de explotadores de transporte aereo 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 aceleracion 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, esten 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 senales sonoras prescritas en el reglamento 
internacional para la prevencion de colisiones en el mar. 

No se requiere que los hidroaviones esten equipados con un ancla (ancla flotante). 

En los Estados Unidos se definen los vuelos prolongados sobre el agua para aeronaves que no sean 
helicopteros como un vuelo sobre el agua a una distancia horizontal de mas de 50 millas marinas de la 
costa mas cercana. 



Los aviones que realizan operaciones sobre zonas terrestres designadas como zonas en las que serian 
especialmente dificiles las operaciones de busqueda y salvamento no se requiere que esten dotados de 
dispositivos de senales y de equipo salvavidas. En los Estados Unidos no se designan las zonas en las 
que la busqueda 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 embolo 
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 
funcion predictiva de aviso de peligros del terreno esten 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 
mas de 30 pasajeros, para los cuales se hubiera expedido por primera vez el certificado individual de 
aeronavegabilidad el 1 de enero de 2001 o despues de esa fecha. Todos los aviones de motor de turbina 
matriculados en los Estados Unidos que esten configurados con seis o mas asientos de pasajeros, 
fabricados despues 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 
funcion predictiva de aviso de peligros del terreno esten 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 
mas 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 mas asientos de pasajeros fabricados 
despues 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 funcion predictiva de aviso de 
peligros del terreno en todos los aviones de motor de turbina de una masa maxima certificada de 
despegue superior a 5 700 kg o autorizados a transportar mas de nueve pasajeros. Todos los aviones de 
motor de turbina matriculados en los Estados Unidos con una configuracion de seis o mas asientos de 
pasajeros fabricados despues 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 turborreaccion; 
ni en aeronaves que realicen vuelos regulares de transportistas aereos regulares; ni en aeronaves que sean 
utilizadas para mostrar el cumplimiento con la reglamentacion o con la instruccion de la tripulacion. 

En los Estados Unidos no se requiere que un avion que realice solamente operaciones de carga este 
equipado de un sistema anticolision de a bordo (ACAS 11). Solo estan afectadas por la norma las 
operaciones de transporte de pasajeros. 

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 aereos extranjeros que realicen operaciones 
con aviones de motor de turbina que tengan una configuracion de mas de 10 asientos de pasajeros 
(excluidos los asientos de los pilotos) esten equipados con un sistema anticolision 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 11 que satisfaga las especificaciones 
TSO-C119. La norma de la OACI no requiere el cumplimiento hasta enero de 2003 para aviones con 
30 o mas asientos de pasajeros y hasta enero de 2005 para aviones con 19 o mas asientos de pasajeros. 

* Metodo recomendado 
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6.18.2 Ademas de las normas prescritas en el Anexo 6, Parte 1,6.18.1 a 6.18.3 para aviones de motor de turbina 
6.18.3* matriculados en los Estados Unidos y para los explotadores de tales aeronaves en los Estados Unidos, 

los Estados Unidos requieren que todos los transportistas aereos extranjeros que realicen operaciones 
con aviones de motor de turbina que tengan una configuracion de mas de 10 asientos de pasajeros 
(excluidos los asientos de los pilotos) esten equipados con un sistema anticolision 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 11 que satisfaga las especificaciones 
TSO-C119. La norma de la OACI no requiere el cumplimiento hasta enero de 2003 para aviones con 
30 o mas asientos de pasajeros y hasta enero de 2005 para aviones con 19 o mas asientos de pasajeros. 

En los Estados Unidos no se requiere que los miembros de la tripulacion en servicio en el puesto de 
pilotaje se comuniquen mediante microfonos de vastago o de garganta por debajo del nivellaltitud de 
transicion. 

En los Estados Unidos no se requiere que un avion este provisto de equipo de navegacion de 
conformidad con los tipos RNP de navegacion dentro de los Estados Unidos. Sin embargo, en los 
Estados Unidos se proporciona informacion y especificaciones de operaciones para requisitos de vuelos 
IFR cuando los explotadores de los Estados Unidos y de aeronaves realicen operaciones en el espacio 
aereo europeo designado para navegacion de area basica (RNP-5 y 10). 

En los Estados Unidos no se requiere que los aviones que realizan operaciones en espacio aereo MNPS 
esten dotados de equipo que proporcione continuamente indicaciones a la tripulacion 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 aereo designado MNPS 
a no ser que esa aeronave tenga capacidad de performance de navegacion aprobada y cumpla con 
la norma 14 CFR 91 del Apendice C y este autorizada por el Administrador de la FAA a realizar 
tales operaciones. 

En los Estados Unidos no se requiere que los explotadores de transporte aereo 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 estos se 
repitan, sean sustituidos por otro trabajo o durante un ano despues de realizados, pero no se requiere 
conservar los registros despues de que la unidad haya sido permanentemente retirada del servicio. 

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

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

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

* Metodo recomendado - 



9.1.2 En los Estados Unidos no se requiere que los miembros de la tripulacion 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. 

9.4.3.2 No se requiere que los pilotos que realizan operaciones de transporte aereo 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 aereos demuestren 
conocimientos adecuados de los procedimientos de busqueda y salvamento. 

No se requiere que el piloto al mando de operaciones de transporte aereo complementario y a solicitud 
tengan que hacer una aproximacion real hacia cada uno de los aerodromos de aterrizaje en la ruta, 
acompanado de un piloto que tenga capacitacion para el aerodromo. 

Los explotadores de transporte aereo complementario y a solicitud no estan 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 tripulacion 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 ano 
ya sea como piloto inspector del explotador o como representante del Estado del explotador. Sin 
embargo, los pilotos de transportistas aereos que no sean el piloto al mando han de demostrar su 
competencia una vez al ano. En virtud del programa de calificacion avanzada de la FAA (AQP) no se 
requiere que los pilotos de transportistas aereos hayan de demostrar su competencia dos veces durante 
un periodo de un ano, ya sea ante un piloto inspector del explotador o ante un representante del Estado 
del explotador. 

La practica 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 tripulacion de vuelo exija una limitacion en 
el certificado medico del piloto. 

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

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

* Metodo recomendado 
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APENDICE 2 No se requiere que muchas de las areas del contenido del manual de operaciones descritas en el Anexo 6, 
Parte 1, Apendice 2, sean incluidas en los manuales de operaciones de los Estados Unidos (es decir, 
programa de prevencion de accidentes y de seguridad del vuelo; busqueda y salvamento; factores 
humanos, etc.). 



4.2.10.4 La legislacion no se extiende a los registros de la dosis de radiacion cosmica 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. 

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

CAPITULO 10 No se requieren los encargados de operaciones de vuelo o despachadores de vuelo como condicion en 
un AOC y a estos no se les expide ninguna licencia. 



Definiciones Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacion por 
instrumentos. Operacion de categoria II (Cat II). Se definen las operaciones de Categoria 11 en 
relacion con un alcance visual en la pista no inferior a 300 m. 

En la JAR-OPS 1 no se han establecido requisitos oficiales de competencia de la tripulacion de tierra 
para el rodaje de aeronaves. Los requisitos se presentan en la reglamentacion nacional de aviacion 
de Finlandia PEL MI-4 y PEL M2-90. 

En las JAR-OPS 1.210 y 1 .lo40 no se han establecido requisitos explicitos respecto a principios de 
factores humanos. 

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

En la JAR-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 ft y 15 000 ft, solamente se 
provee a los pasajeros de una cantidad parcial de oxigeno respirable en deposito. 

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 .O85 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 turbohelice pueden ser utilizados solamente para operaciones de carga durante la 
noche o en condiciones IMC. 

5.3.2 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 diseno 
del manual a los principios de factores humanos. 

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

Las JAR-OPS 1.7 15/1.720/1.725 no estan plenamente en consonancia con el texto del Anexo 6. 
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Las JAR-OPS 1.7 1511.72011.725 no estan plenamente en consonancia con el tex4o del Anexo 6. 

Las JAR-OPS 1.7 1511.72011 -725 no estan plenamente en consonancia con el texto del Anexo 6. 

Las JAR-OPS 1.7 1511.72011.725 no estan plenamente en consonancia con el texto del Anexo 6. 

Las JAR-OPS 1.7 1511.72011.725 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 despues de ocurrido un accidente o incidente si el piloto 
al mando juzga que los datos registrados que hayan de conservarse para la investigacion 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 ningun 
equipo de medicion. 

La fecha de aplicacion de la 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. 

En la JAR-OPS 1.865 solamente se requiere el transpondedor para notificacion de altitud de presion 
en operaciones VFR, si son aplicables a la ruta por la que haya de volarse. 

En la JAR-OPS 1.6501652 no existe el requisito oficial de utilizar un microfono de vastago o de 
garganta por debajo del nivellaltitud de transicion. 

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

La experiencia reciente puede ampliarse hasta un maximo de 120 dias de vuelo de la linea aerea bajo 
supervision de un instructor para habilitacion de claseltipo o un examinador para habilitacion de 
claseltipo. Para periodos superiores a 120 dias, el requisito de experiencia reciente se satisface 
mediante un vuelo de instruccion o el uso de un simulador de vuelo aprobado. 

La experiencia reciente puede ampliarse hasta un maximo de 120 dias de vuelo de la linea aerea bajo 
supervision de un instructor para habilitacion de claseltipo o un examinador para habilitacion de 
claseltipo. Para periodos superiores a 120 dias, el requisito de experiencia reciente se satisface 
mediante un vuelo de instruccion o el uso de un simulador de vuelo aprobado. 

9.4.4 El periodo de validez de una verificacion de la competencia del explotador es de seis meses _ 

* Metodo recomendado - 

27/9/02 



El periodo de validez de una verificacion de la competencia del explotador'es de seis meses 
calendario que se suman a lo que queda del mes de expedicion. Si se expide en un plazo de los tres 
ultimos meses de calendario respecto a la validez de la anterior verificacion de competencia, el 
periodo de validez se prorrogara desde la fecha de expedicion hasta seis meses calendario a partir de 
la fecha de expiracion de la verificacion anterior de competencia del explotador. 



Se requiere establecer un programa de analisis 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 configuracion de 20 o mas 
asientos de pasajeros. 

En la reglamentacion 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 turbohelice son las 
mismas que las de los aviones equipados con motores de turborreaccion, que se definen en el 
parrafo 4.3.6.3. 

En la reglamentacion 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 ningun requisito reglamentario de tener en cuenta la exactitud de las cartas. 

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

En la reglamentacion 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 segun la reglamentacion 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 reglamentacion de Francia la lista de parametros del FDR 
de Tipo IA, no se ha determinado consiguientemente el alcance para estos registradores. 

En Francia solamente se aplica esta recomendacion a los aviones para mas de nueve pasajeros. 

En Francia solamente se aplica !a recomendacion a los aviones respecto a los cuales se expidio el 
certificado individual de aeronavegabilidad el 1 de abril de 1998 o despues de esa fecha. 

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

En la reglamentacion de Francia no se especifica el modo de presentacion del altimetro. 

* Metodo recomendado 
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6.15.6 Todavia no se han incorporado a la reglamentacion de Francia las disposiciones relativas al equipo de 
aviones en servicio con un sistema de aviso de proximidad del terreno que cuente con una funcion de 
prediccion de peligros del terreno. 

La reglamentacion de Francia solamente atiende a aviones de mas de 15 toneladas con 30 o mas 
pasajeros. 

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

En Francia no existe ningun requisito particular sobre el uso de microfonos de vastago o de garganta por 
debajo del niveltaltitud de transicion. 

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

En Francia no existe ningun requisito particular para la instruccion teorica y practica del personal de 
mantenimiento en relacion con la actuacion humana. 

En Francia se autoriza la experiencia reciente en simulador. 

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

En Francia no existe ningun requisito particular para la instruccion del personal de la tripulacion de la 
cabina de pasajeros en relacion con la actuacion humana. 

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

* Metodo recomendado 

27/9/02 



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 busqueda 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 ningun requisito de que el explotador establezca un manual de control de 
mantenimiento. 

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

El Estado de Georgia aplica la expresion especificacion de mantenimiento en lugar de programa de 
mantenimiento. No se requiere senalar en la especificacion de mantenimiento toda la informacion 
mencionada en 1 1.3. 

Se requiere conservar los registros indicados en 8.4.1 a) a e) 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 anos. 

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

No se aplica. 

* Metodo recomendado 



2 GEORGZA SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE 1 (OCTAVA EDZCZON) 

8.7.6.2 Todos los registros se guardan por cinco anos 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. 

11.2 No se aplica. 
11.3.1 d) 

No se aplica. 

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

* Metodo recomendado 

27/9/02 



4.1.3 No se aplica. Ninguna referencia. 

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

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

4.3.6.2.1 En la JAR-OPS el motivo para reservas de combustible en los motores turbohelice 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 instruccion operacional en vuelo a la coordinacion con 
el ATS antes de la transmision. 

No se aplica. Se refiere a aerodromos 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 mas 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. 

5.1.3" No se aplica. El 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. 

5.2.7 d) La masa de despegue y la masa de aterrizaje del Anexo 16 estan limitadas en todos los casos por razon 
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 obstaculos en los procedimientos, teniendose tambien 
en cuenta la exactitud de las cartas. 

* Metodo recomendado 
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- 
CAPITULO 6 

6.1.3 No se aplica. Se tienen en cuenta los factores humanos al prepararse el AOM. 

6.4.2 Equipo para vuelos controlados VFR. Solamente se exige IFR en vuelos nocturnos. 

6.9.1 c) Se aplica en parte. 

6.15.2* No se aplica. 
6.17.3 
6.17.7* 
6.18.3* 
6.21.1* 
6.2 1.2" 

En la JAR-OPS la experiencia reciente puede lograrse con simulador. Otros medios de cumplimiento 
respecto al periodo 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 atenuacion de la explosion de bombas. 

No se aplica. 

* Metodo recomendado 

27/9/02 



En la reglamentacion de la India se exige que todos los aviones con una masa de despegue inferior a 
5 700 kg y autorizados a transportar de 10 a 19 pasajeros esten equipados con ACAS 1 a partir del 1 de 
enero de 2005. No se considera viable exigir que todos los aviones esten equipados con ACAS 11. 

* Metodo recomendado 
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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 la 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. 

* Metodo recomendado 



4.2.1.6 No se aplican los requisitos de supervision y vigilancia continuas de los explotadores de servicios 
aereos. 

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

8.7.3.2 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. 



Definiciones Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacion por 
instrumentos. Operacion de Categoria II (Cat 11). Se define la operacion de Categoria 11 en relacion con 
un alcance visual en la pista no inferior a 300 m. 

La actual legislacion de Noruega no se conforma a la disposicion de que "el programa de analisis de 
datos de vuelo sera no punitivo". 

. Instrucciones generales de operaciones. En la reglamentacion de Noruega o en la JAR-OPS 1 no se 
incluyen requisitos oficiales. 

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

CAPITULO 6 

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

6.15.5 a GPWS. No se requiere todavia la instalacion de la funcion predictiva. 
6.15.7" 

6.20 Microfonos. Solamente se requieren microfonos de vastago para operaciones IFR. 

* Metodo recomendado



Definiciones Miembro de la tripulacion. 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 instruccion en el mando y navegacion de la 
aeronave; o 

c) una persona que ejerza una funcion segun la cual esa persona este debidamente autorizada por 
escrito a ejercer esas funciones por el director, en virtud de la ley o de la reglamentacion establecida 
en el marco de la ley; o 

d) un examinador de vuelo. 

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

Piloto al mando. En relacion 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 Apendice 2. 

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

Aplicable solamente a las operaciOnes de la Parte 12 1. 

El Estado establece las altitudes minimas de vuelo. 

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

El Estado prescribe las minimas de utilizacion de aerodromo. 

CAR 9 1.415 d). A no ser que lo autorice de otro modo el director, un piloto que realice procedimientos 
de aproximacion de precision de Categoria 11 o 111 en los que se prevea y se requiera la utilizacion de 
una altura de decision no continuara la aproximacion por debajo de la altura de decision 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: 

i) el umbral de la pista; o 

ii) las senales de umbral de pista; o 
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iii) las luces de umbral de pista; o 

iv) la zona de toma de contacto de la pista o las senales de zona de toma de contacto; o 

v) las luces de zona de toma de contacto con la pista. 

CAR 91.417 a). Ninguna persona realizara un procedimiento de aproximacion de precision de 
Categoria 11 o 111 en una aeronave matriculada en Nueva Zelandia a no ser que: 

1) se disponga en la aeronave: 

i) para procedimientos de aproximacion de precision de Categoria 11 un manual vigente de 
procedimientos de aproximacion de precision de Categoria 11 aprobado de conformidad con 
91.419 para esa aeronave; o 

ii) para procedimientos de aproximacion de precision de Categoria 111, un manual vigente de 
procedimientos de aproximacion de precision de Categoria 111 aprobado de conformidad con 
91.419 para esa aeronave; y 

2) el procedimiento de aproximacion de precision de Categoria 11 o 111 se ejecuta de conformidad con 
los procedimientos, instrucciones y limitaciones indicados en el 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 aproximacion de precision de Categoria 11 o III. 

CAR 91.419 c). En cada manual de procedimientos de aproximacion de precision de Categoria 11 o 111 
se incluiran los procedimientos e instrucciones relativos a: 

i) el reconocimiento de la altura de decision; y 

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

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

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

No se aplica. 

Segun la Reglamentacion de aviacion civil no existe el requisito de tener medios de intercomunicacion 
activos tierralaeronave. 

CAR 9 1.413 c). Operaciones por debajo de la DA, DH o MDA. Cuando tenga aplicacion una DA, DH 
o MDA ningun piloto al mando realizara operaciones con una aeronave en cualquier aerodromo por 
debajo de la MDA o continuara un procedimiento de aproximacion por instrumentos por debajo de la 
DA o DH prescrita en el inciso b) a no ser que: 

1) la aeronave este continuamente en una posicion 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; 



2) la visibilidad en vuelo no sea inferior a la visibilidad prescrita en virtud de la Parte 97 del 
procedimiento de aproximacion por instrumentos que se este utilizando; y 

3) excepto para procedimientos de aproximacion de precision de Categoria 11 o 111, prescritos en virtud 
de la Parte 97 para ese aerodromo, 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 aproximacion; o 

ii) las senales de umbral; o 

iii) las luces de umbral; o 

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

v) el indicador visual de pendiente de aproximacion; o 

vi) la zona de toma de contacto o las senales de toma de contacto; o 

vii) las luces de zona de toma de contacto; o 

viii) la pista o las senales de pista; o 

ix) las luces de pista. 

d) Aterrizaje. Ningun 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 
aproximacion por instrumentos que se este utilizando. 

e) Procedimientos de aproximacion frustrada. Todo piloto al mando ejecutara inmediatamente el 
procedimiento de aproximacion 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 este realizando operaciones por debajo de la MDA; o 

ii) al llegar al punto de aproximacion frustrada, incluidas la DA o DH, cuando se especifique 
una DA o DH y se requiera su utilizacion y en cualquier momento despues hasta la toma de 
contacto; o 

2) una parte identificable del aerodromo 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 aerodromo sea solamente consecuencia de una maniobra normal de la aeronave 
durante la aproximacion. 

' 4.4.3 No se aplica. 

4.4.4.2 No es un requisito en virtud de la reglamentacion de aviacion civil. 

4.4.9.2* Se aplican procedimientos de atenuacion del ruido independientemente del tipo de aeronave. 

* Metodo recomendado 
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El piloto al mando de una aeronave: 

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

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

c) a reserva de la Seccion 13A de la Ley de aviacion civil (Obligaciones del piloto al mando y del 
explotador en casos de emergencia), sera 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. Ningun umbral ETOPS antes del comienzo de la reglamentacion de aviacion civil. 

No se prohiben operaciones de aviones monomotores, sin embargo, en la reglamentacion de aviacion 
civil se preven normas para mitigar el riesgo asociado a ese tipo de operaciones. 

No hay ningun requisito de que el explotador proporcione un manual de operacion de la aeronave como 
tal. 

Observacion: en la reglamentacion de aviacion civil se utiliza la expresion "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. 

La senalizacion de las zonas de penetracion del fuselaje no se prescribe en la reglamentacion de aviacion 
civil. 

Registradores de datos de vuelo. Todo titular del certificado de explotador de servicios aereos de una 
linea aerea, (operaciones de transporte aereo u operaciones de transporte comercial) se asegurara de que 
cada uno de sus: 

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

b) aviones multimotores de turbina con una configuracion 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 
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 maxima certificada de despegue de menos 5 700 kg, 

* Metodo recomendado 

27/9/02 



esten equipados con un registrador de datos de vuelo. 

Cada miembro de la tripulacion de vuelo se asegurara de que funciona continuamente el registrador de 
datos de vuelo desde el instante en que la aeronave empieza el despegue hasta que haya completado el 
aterrizaje y que se guardan todos los datos registrados hasta que la aeronave haya estado en operaciones 
por lo menos 25 horas, o 10 horas respecto a helicopteros, despues de cada ciclo de funcionamiento y 
que no se borra mas 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 mas antiguos 
registrados que se hayan acumulado en la fecha de la prueba y registrado en la documentacion de 
mantenimiento. 

Registradores de la voz en elpuesto depilotaje. Todo titular de un certificado de explotador de servicios 
aereos de linea aerea (operacion de transporte aereo u operacion de transporte aereo comercial) se 
asegurara de que cada uno de sus aviones: 

a) con una configuracion de mas de 30 asientos de pasajeros o una capacidad de carga de pago de mas 
de 3 410 kg; o 

b) con una configuracion 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 mas de 5 700 kg para el cual se 
requiera en el manual de vuelo del avion una tripulacion de vuelo de dos o mas personas, 

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

Cada miembro de la tripulacion de vuelo se asegurara de que el registrador de la voz en el puesto de 
pilotaje esta continuamente en funcionamiento desde el inicio de la lista de verificacion que empezo 
antes de poner en marcha los motores hasta que se complete la lista final de verificacion al terminar el 
vuelo y si la aeronave esta equipada para registrar las senales audio ininterrumpidas que se reciban de 
un microfono de vastago o de mascara, se utilizan microfonos 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 informacion registrada antes de 30 minutos 
del ultimo registro. 

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

No se prescribe un requisito de senal 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 este en funcionamiento. El radar meteorologico satisfara los 
requisito de la serie TSO-C63. 

Obse wacion: 

CAR 121.377: Todo titular de un certificado de explotador de servicios aereos se asegurara de que cada 
uno de sus aviones con motor de turbina que realice operaciones en condiciones IFR este equipado con 
un radar meteorologico. 

* Metodo recomendado 



CAR 125.373: Todo titular de un certificado de explotador de servicios aereos se asegurara de que cada 
uno de los aviones con motor de turbina de una masa maxima certificada de despegue superior a 
5 700 kg que realice operaciones IFR este equipado con un radar meteorologico. 

No se aplica. 

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

Todo titular de un certificado de explotador de servicios aereos de linea aerea (operacion de transporte 
aereo u operacion de transporte comercial) se asegurara de que cada uno de sus aviones con motor de 
turbina con una capacidad certificada de mas de 30 asientos de pasajeros o de una masa maxima 
certificada de despegue de mas de 15 000 kg esta 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 aereos de linea aerea (operacion de transporte 
aereo u operacion de transporte comercial) se asegurara 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 este 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 ubicacion. 

En el momento actual la reglamentacion de aviacion civil no exige llevar a bordo ni que este en 
funcionamiento el ACAS 11. 

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

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

Sistema de aviso de cizalladura del viento dirigido hacia adelante - aviones de turborreaccion - no 
se requiere en virtud de la reglamentacion de aviacion civil. 

Se aplica en parte. No se mencionan en la reglamentacion de aviacion 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 informacion 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 tripulacion de vuelo. 

* Metodo recomendado 
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9.3 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.aerodromo y ruta que no se especifican. 

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

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

CAPITULO 10 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 periodos de servicio en vuelo y 
los periodos de descanso de la tripulacion de cabina de pasajeros. 

No se aplica. 

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

APENDICE 2 En los requisitos detallados no se incluyen todos los elementos enumerados en el apendice. 

* Metodo recomendado 



6.3.7.1 La fecha de cumplimiento se aplazo 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* 

La fecha de cumplimiento se prorrogo hasta el 1 de enero de 2005 debido a limitaciones por parte de los 
explotadores. 

No se cumple. 

* Metodo recomendado 



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

La legislacion de Papua Nueva Guinea no exige tal requisito. 

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

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

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

No se especifica ningun periodo de conservacion. 

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

La legislacion 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 legislacion de Papua Nueva Guinea no exige tal requisito. 

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

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

Aunque en la AIP de Papua Nueva Guinea no se incluyen procedimientos de atenuacion del ruido para 
aerodromos importantes, no es posible determinar si en tales procedimientos se cumple con lo indicado 
en el Doc 8 168 de la OACI. 

No existen procedimientos de atenuacion del ruido especificados para los explotadores en la legislacion 
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 funcion de la masa o de la categoria de clase de operacion. 

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

* Metodo recomendado 



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

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

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

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

No se expide en Papua Nueva Guinea la certificacion de homologacion 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 legislacion de Papua Nueva Guinea no se atiende en la actualidad al equipo ACAS - lo mismo 
que el requisito de GPWS para aeronaves de menor tamano. 

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

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

La legislacion 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. 

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

Esto ocurre en la practica pero no se atiende concretamente a ello en la legislacion. 

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

No hay ningun requisito especifico en la legislacion de Papua Nueva Guinea respecto a la evaluacion 
de la competencia del personal de mantenimiento. Vease 8.1.3 en relacion con la persona que esta 
autorizada a firmar el visto bueno de mantenimiento. 

* Metodo recomendado 

27/9/02 



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

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

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

* Metodo recomendado 
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4.3.6.2.1 Reservas de combustible y aceite: los aviones se clasifican en dos grupos, de motor de embolo o de 
motor de turbina. 

Es responsabilidad del explotador establecer las limitaciones de utilizacion de la performance del avion. 

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

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



GENERALIDADES 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 segun los terminos del 
Capitulo 3. 

El Reino Unido continuara utilizando el termino "peso" a no ser que el avion realice operaciones de 
conformidad con la JAR-OPS en cuyo caso se utilizara el termino "masa". 

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

CAPITULO 1 

Definiciones Miembro de la tripulacion. La definicion del Reino Unido se basa en las funciones que desempenan 
los miembros de la tripulacion. Aunque la definicion del Reino Unido es distinta es mas precisa que 
la de la OACI. 

Miembro de la tripulacion de cabina. En el Reino Unido continua utilizandose la expresion "auxiliar 
de cabina" en lugar de "tripulacion de cabina". 

Miembro de la tripulacion de vuelo. La definicion del Reino Unido se basa en las funciones que los 
miembros de la tripulacion de vuelo desempenan. Aunque la definicion 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 la JAR-OPS 1 (Aviones), que en la actualidad es el unico codigo del 
Reino Unido para la politica en cuanto a minimos de utilizacion de aerodromo, especifica un RVR 
minimo que es de 50 m menos que los 350 m especificados en la definicion de Categoria 11 de la 
OACI. 

Piloto al mando. En la legislacion del Reino Unido, "piloto al mando" de una aeronave significa una 
persona quien de momento esta a cargo de la funcion de pilotar la aeronave sin estar bajo la direccion 
de ningun otro piloto en la aeronave. 

En el Reino Unido no se requiere explicitamente establecer un programa de prevencion de accidentes 
y de seguridad del vuelo, incluido un programa de analisis de datos de vuelo. 

En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores especifiquen en sus manuales 
de operaciones esta instruccion 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 diseno 
y utilizacion de las listas de verificacion se observen los principios relativos a factores humanos. 

4.2.7.4* En el Reino Unido se permite convertir la visibilidad meteorologica a RVR. No se prescribe ninguna 
visibilidad limite: si no se dispone de RVR notificado, entonces puede realizarse la aproximacion si 
la conversion lleva a un valor equivalente al RVR que no sea inferior a los minimos de utilizacion 
de aerodromo pertinentes. 

* Metodo recomendado 
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En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores establezcan procedimientos 
operacionales disenados para asegurar que un avion que se este utilizando para realizar 
aproximaciones de precision 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 
instruccion sobre establecer comunicaciones en ambos sentidos mediante el sistema de 
intercomunicaciones del avion o mediante otros medios convenientes entre la tripulacion de tierra 
que superiisa el reabastecimiento de combustible y el personal calificado a bordo del avion. 

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

El Reino Unido prescribe obligaciones para el piloto disenadas por el explotador a titulo de 
comandante de la aeronave, que se extienden esencialmente a los mismos requisitos que los del texto 
de la OACI pero descritos de modo distinto y de forma mas 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 instruccion 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 diseno del manual de operaciones de la aeronave. 

El Reino Unido no acepta el uso de registradores de datos de vuelo analogicos mediante FM en una 
aeronave nueva o de segunda mano que por primera vez se hubiera incluido en el registro del Reino 
Unido despues del 1 de julio de 198 1. 

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

6.3.1.5 El Reino Unido no ha promulgado ningun requisito de cumplimiento de estas normas (que tendran 
6.3.1.5.1 aplicacion a partir del 1 de enero de 2005) sobre registro de comunicaciones digitales. 
6.3.1.5.2 

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

6.3.1.8 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 despues del 3 1 de mayo de 1990. 

6.3.9.2* El Reino Unido exige por lo menos que transcurran los ultimos 30 minutos que preceden al retiro de 
6.3.9.3 la energia electrica del equipo. 

El Reino Unido no exige que los aviones de transporte publico 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 aplicacion 
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 esten autorizados para transportar mas de nueve pasajeros. - 

* Metodo recomendado - 



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

En el Reino Unido se prescribe una fecha de aplicacion del 1 de enero de 2005 para todos los aviones 
de motor de turbina de una masa maxima certificada de despegue superior a 15 000 kg o autorizados 
a transportar mas de 30 pasajeros que segun 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 funcion predictiva 
de aviso del terreno. 

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

En el Reino Unido se requiere el cumplimiento de esta norma por la que se exigira 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 mas de 19 pasajeros esten equipados con 
un sistema anticolision de a bordo 11. 

En el Reino Unido no se requiere el transporte de un sistema anticolision de a bordo 11 en todos los 
aviones de transporte publico. 

El Reino Unido no exige que todos los aviones de transporte publico esten equipados con un 
transpondedor de notificacion de la altitud de presion. 

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

En el Reino Unido no se prescribe esta recomendacion 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 diseno y aplicacion del programa de mantenimiento. 

En el Reino Unido no se requiere que los organismos de mantenimiento aseguren que el personal de 
mantenimiento recibe instruccion en conocimientos y pericia relacionados con la actuacion 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 instruccion asociadas al empleo de 
encargados de operaciones de vuelo o de despachadores de vuelo. 

* Metodo recomendado 



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

En el Reino Unido no se prescribe en la actualidad que deban proporcionarse medios especializados 
de atenuacion y de direccionamiento de la explosion para uso en el lugar de riesgo minimo para 
colocacion de bombas. 

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

* Metodo recomendado 

27/9/02 



CAPITULO 2 Los requisitos nacionales son que las normas y metodos recomendados que figuran en el Anexo 6, 
Parte 1, seran aplicables a las operaciones de aviones de explotadores que esten autorizados a realizar 
operaciones de transporte aereo comercial y tambien las partes utiles para las operaciones de aviones 
de explotadores autorizados a realizar trabajos aereos. 

En los requisitos nacionales de la Republica Checa no se incluyen los requisitos normativos de que en 
las listas de verificacion 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 realizara operaciones con aviones de cabina a presion a altitudes de presion a no ser 
que disponga de suficiente provision 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 presion, en relacion con la provision de oxigeno, no se 
dispone que reciban oxigeno todos los pasajeros a una altura por debajo de 15 000 ft. 

Capitulo 5 

5.1.1 En los requisitos nacionales de la Republica Checa se utiliza en general la expresion "Estado del 
explotador". 

5.3.2 No se requiere que el explotador tenga en cuenta la exactitud de las cartas al evaluar el cumplimiento 
de 5.2.8. 

No se aplica. 

No se aplica. 

No se requiere orientacion 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 avion. 

Los vuelos nocturnos VFR estaran equipados de conformidad con lo indicado para los vuelos IFR. 

No se aplica. 

No se aplica. 

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

Requerida solamente para aviones con motor de turbina. 

No se aplica. 

* Metodo recomendado 
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Ningun requisito especifico. 

Ningun piloto realizara operaciones en un avion 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 avion 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. 

Ningun copiloto actuara 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 avion del mismo tipo o en 
un simulador de vuelo, competente y aprobado para este fin de conformidad con el tipo de avion 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 funcion visual optima. Se dispondra facilmente de un juego 
independiente de lentes correctivas similares cuando se ejerzan los privilegios de la licencia. 

Ningun requisito especifico. 

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

El requisito se incluye en el programa nacional de seguridad. 

El explotador se asegurara de que las armas de guerra y las municiones de guerra estan: 

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

b) en el caso de armas de fuego que estan descargadas a no ser que antes del inicio del vuelo, se haya 
concedido la aprobacion 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. 

* Metodo recomendado 

27/9/02 



La norma se aplicara a partir del 1 de enero de 2005. 

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

La norma se aplico a partir del 24 de septiembre de 2001. 



Definiciones Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacion por 
instrumentos. Operacion de categoria ZZ (Cat 11). Se define una operacion de Categoria 11 en funcion 
de una altura de decision de 100 ft y un alcance visual en la pista no inferior a 300 m. 

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

En la reglamentacion nacional no se incluye ninguna disposicion de mantener continuamente disponibles 
las instalaciones. 

En la reglamentacion nacional no se incluye ningun proceso de calificacion en tierra. 

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

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

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

Coordinacion con el ATS antes de la transmision al avion. 

Las disposiciones se refieren a aerodromos de Estado. 

No se consideran las obligaciones del piloto al mando. 

La reglamentacion nacional es mas estricta respecto a umbrales establecidos. 

Ningun requisito nacional respecto a datos de obstaculos que hayan de proporcionarse para que los 
explotadores tengan en cuenta el franquearniento adecuado de obstaculos en sus procedimientos y tengan 
en cuenta la exactitud de las cartas. 

Ningun requisito nacional relativo a tener en cuenta factores humanos al preparar el AOM. 

Ningun requisito nacional relativo a la ubicacion de los registros de vuelo. 

Ningun requisito de que el explotador conserve los registros de vuelo despues de un accidente o 
incidente. 

Ningun requisito para que los asientos del personal auxiliar de a bordo esten 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 empezo el 1 de enero de 2002. 

* Metodo recomendado 
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6.17.3 ~ i n ~ u n  requisito en la reglamentacion nacional respecto a ELT automatico. 
6.17.6 

Desde el 1 de enero de 2003, cualquier aeronave con una masa certificada de despegue superior a 
15 000 kg debe estar equipada de ACAS 11. 

6.18.4 Ninguna obligacion de que el ACAS 11 cumpla con el Anexo 10, Volumen IV. 

Ninguna obligacion de que los miembros de la tripulacion cuando esten en servicio en el puesto de 
pilotaje se comuniquen mediante microfonos de vastago o de garganta por debajo del nivellaltitud de 
transicion. 

Ningun requisito de transportar a bordo un sistema de aviso de cizalladura del viento. 

No hay ningun requisito concreto relativo a la intervencion de factores humanos en el diseno de los 
- - programas de mantenimiento. 

Doce meses en lugar de 90 dias. 

Hasta la siguiente revision en lugar de 90 dias. 

Hasta la siguiente verificacion de mantenimiento. 

Dos anos en lugar de un ano. 

Lo mismo que en 8.4.1. 

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

Dos anos en lugar de un ano. 

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

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 despues que se hayan observado 
defectos importantes pero no se exige que el procedimiento se incluya en el manual del explotador. 

Esta en estudio a nivel europeo lo relativo a la atenuacion de explosion de bombas. 

* Metodo recomendado 

27/9/02 



4.1.2 No se aplica. 

El Articulo 97.07.26 de la reglamentacion de aviacion civil exige que el explotador se asegure de que 
cuando se transportan pasajeros no se simularan situaciones de emergencia o anomalas. No se aplica el 
requisito para la carga. 

No se aplica. 

5.2.3 No se aplica. 

6.7.3 No se aplica. 
6.7.4* 
6.15.2* 
6.15.3 
6.15.7* 
6.18 
6.21.1* 
6.21.2* 

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 informacion sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad en la instalacion del 
explotador, la AAC no obliga a que se transmita a la AAC la informacion sobre mantenimiento de la 
aeronavegabilidad. 

8.7.5.4 La AAC no especifica el tipo de programa de instruccion inicial y repetitiva necesario para el personal 
de mantenimiento incluido lo relativo a la instruccion en actuacion humana y coordinacion con otro 
personal de mantenimiento y con la tripulacion de vuelo. 

,9.4.3.2 No se aplica. 
9.4.3.3 

CAPITULO 10 NO se aplica. 

* Metodo recomendado 



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

CAPITULO 1 - 

Definiciones Analisis de datos de vuelo. No hay tal definicion. 

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

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

Miembro de la tripulacion. La definicion nacional es distinta. 

Piloto al mando. La definicion nacional es distinta. 

La definicion nacional es distinta. 

No existen tales requisitos. 

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

No se ha establecido ningun 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 ningun requisito oficial. 

La responsabilidad es distinta. 

Suecia no tiene tales requisitos. 

Los requisitos nacionales no cubren este aspecto. 

No existe tal requisito. 



6.3.1.8 No existe tal requisito. 
6.3.1.8.1 
6.3.1.8.2 
6.3.1.8.3 
6.3.1.8.4 
6.3.1.8.5 
6.3.6 

En Suecia no se aplica el concepto de vuelo VFR controlado. 

En Suecia no existen tales requisitos para operaciones diurnas VFR. 

En Suecia no existen tales requisitos. 

La verificacion es valida si se expide en un plazo de tres m e s d e  calendario finales respecto al 
periodo anterior de validez. 

En Suecia solamente se reglamenta el tiempo de servicio en vuelo y los periodos de servicio en vuelo. 

* Metodo recomendado 

27/9/02 

En Suecia no existen tales requisitos. 



El cumplimiento entrara en vigor el 1 de enero de 2009. 



La reglamentacion de aviacion de Turkmenistan exige una pendiente neta positiva de ascenso a la altitud 
de vuelo horizontal recomendada en el manual de operaciones despues de una falla de dos motores, en 
aeronaves con tres o mas motores. 

En la reglamentacion de aviacion de Turkmenistan no se distingue claramente entre registradores de 
vuelo de Tipo 1 y de Tipo 11 (IIA). 

En la reglamentacion de aviacion de Turkmenistan no se incluyen requisitos para transporte obligatorio 
de un ELT automatico. 

11.4.1* En el libro de a bordo del avion no se incluyen los nombres de todos los miembros de la tripulacion 
(solamente los del piloto al mando y del copiloto), ni las asignaciones de servicio de los miembros de 
la tripulacion ni la naturaleza del vuelo. Esta informacion figura en las ordenes expedidas para cada 
vuelo. 

* Metodo recomendado 



SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE (OCTAVA E D I C I ~ N )  URUGUAY 1 

3.2 No se incluye programa de analisis de datos de vuelo. 

No se contempla. Se encuentra en estudio. 

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

4.5.5 No se contempla. Se encuentra en estudio. 

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

CAPITULO 6 

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 separacion vertical m'nima 
(VSW- 

No se contempla. Se encuentra en estudio. 

* Metodo recomendado 



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /SyntheticBoldness 1.00
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /Unknown

  /Description <<
    /FRA <>
    /ENU (Use these settings to create PDF documents with higher image resolution for improved printing quality. The PDF documents can be opened with Acrobat and Reader 5.0 and later.)
    /JPN <FEFF3053306e8a2d5b9a306f30019ad889e350cf5ea6753b50cf3092542b308000200050004400460020658766f830924f5c62103059308b3068304d306b4f7f75283057307e30593002537052376642306e753b8cea3092670059279650306b4fdd306430533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103057305f00200050004400460020658766f8306f0020004100630072006f0062006100740020304a30883073002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d30678868793a3067304d307e30593002>
    /DEU <>
    /PTB <>
    /DAN <>
    /NLD <>
    /ESP <>
    /SUO <>
    /ITA <>
    /NOR <>
    /SVE <>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


