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Nota de envio

SUPLEMENTO DEL
ANEXO 6 — OPERACION DE AERONAVES

PARTE III — OPERACIONES INTERNA CIONALES — HELICOPTEROS

(Quinta edicion)

El Suplemento adjunto remplaza a todos los anteriores Suplementos del Anexo 6, Parte III, y comprende las diferencias
notificadas por los Estados contratantes hasta el 30 de septiembre de 2002, en relacién con todas las enmiendas, hasta
la Enmienda 8 inclusive.

Este Suplemento debe insertarse al final del Anexo 6, Parte III (Quinta edicién). Las diferencias adicionales que envien
los Estados contratantes se publicardn periédicamente como enmiendas del Suplemento.




SUPLEMENTO DEL ANEXO 6 — OPERACION
DE AERONAVES

Parte III — Operaciones internacionales — Helicopteros
(Quinta edicion)

Diferencias notificadas a la OACI, de conformidad con el Articulo 38 del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y la resolucién del Consejo del
21 de noviembre de 1950, entre los reglamentos y métodos nacionales de los
Estados contratantes y las correspondientes normas y métodos recomendados
internacionales del Anexo 6, Parte III.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I1I (QUINTA EDICION) (iii)

1. Estados contratantes que han notificado diferencias a la OACI

Los Estados contratantes que figuran a continuacién han notificado ala OACl las diferencias que existen entre sus reglamentos
y métodos nacionales y las normas y métodos recomendados internacionales del Anexo 6, Parte III (Quinta edicién), hasta
o inclusive la Enmienda 8, o han enviado comentarios con respecto a su aplicacion.

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

Fecha de Pdginas del Fecha de
Estado notificacion Suplemento publicacion
Alemania 17/9/01 1 30/9/02
Argentina 29/11/01 2 30/9/02
Australia 16/8/02 6 30/9/02
Dinamarca 24/9/01 2 30/9/02
Eslovaquia 23/11/01 1 30/9/02
Estados Unidos 7/9/01 10 30/9/02
Finlandia 28/9/01 2 30/9/02
Francia 15/10/01 6 30/9/02
Georgia 16/11/01 2 30/9/02
India 25/10/01 1 30/9/02
Noruega 16/10/01 1 30/9/02
Nueva Zelandia 4/9/01 7 30/9/02
Papua Nueva Guinea 15/1/02 4 30/9/02
Reino Unido 30/10/01 6 30/9/02
Republica Checa 31/7/01 1 30/9/02
Rumania 15/10/01 1 30/9/02
Sudafrica 13/11/01 2 30/9/02
Suecia 21/9/01 3 30/9/02

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

Fecha de Fecha de

Estado notificacion Estado notificacion
Bahrein 21/7/01 Ghana 4/10/01
Barbados 1/6/01 Jordania 13/6/01
Bolivia 30/7/01 La ex Republica Yugoslava

Burundi 13/8/01 de Macedonia 29/6/01
China 28/8/01 Libano 18/9/01
China (RAE de Hong Kong) 28/9/01 Paises Bajos 29/6/01
Colombia 12/2/02 Pakistan 25/9/01
Egipto 6/4/01 Portugal 5/10/01
Emiratos Arabes Unidos 9/8/01 Republica de Moldova 24/9/01
Eritrea 11/5/01 Singapur 21/11/01
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(v)

SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION)

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

Afganistin
Albania
Andorra
Angola
Antigua y Barbuda
Arabia Saudita
Argelia
Armenia
Austria
Azerbaiyan
Bahamas
Bangladesh
Belartis
Bélgica
Belice

Benin
Bhutéan
Bosnia y Herzegovina
Botswana
Brasil
Brunei Darussalam
Bulgaria
Burkina Faso
Cabo Verde
Camboya
Camerin
Canada
Chad

Chile

Chipre
Comoras
Congo

Costa Rica
Cote d’Ivoire
Croacia
Cuba
Djibouti
Ecuador

El Salvador
Eslovenia
Espafia
Estonia
Etiopia
Federacion de Rusia
Fiji

Filipinas
Gab6n
Gambia
Granada
Grecia
Guatemala
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Guinea
Guinea-Bissau
Guinea Ecuatorial
Guyana

Haiti
Honduras
Hungria
Indonesia
Irdn (Republica Islamica del)
Iraq

Irlanda
Islandia

Islas Cook
Islas Marshall
Islas Salomé6n
Israel

Italia
Jamahiriya Arabe Libia
Jamaica
Jap6n
Kazajstan
Kenya
Kirguistan
Kiribati
Kuwait
Lesotho
Letonia
Liberia
Lituania
Luxemburgo
Madagascar
Malasia
Malawi
Maldivas
Mali

Malta
Marruecos
Mauricio
Mauritania
México
Micronesia (Estados Federados de)
Moébnaco
Mongolia
Mozambique
Myanmar
Namibia
Nauru

Nepal
Nicaragua
Niger

Nigeria

Omén

Palau

Panamd

Paraguay

Pertd

Polonia

Qatar

Reptiblica Arabe Siria
Republica Centroafricana
Republica de Corea
Republica Democratica del Congo
Reptiblica Democratica Popular Lao
Reptblica Dominicana
Republica Popular Democritica de Corea
Republica Unida de Tanzania
Rwanda

Saint Kitts y Nevis

Samoa

San Marino

Santa Lucia

Santo Tomé y Principe

San Vicente y las Granadinas
Senegal

Seychelles

Sierra Leona

Somalia

Sri Lanka

Sudén

Suiza

Suriname

Swazilandia

Tailandia

Tayikistan

Togo

Tonga

Trinidad y Tabago

Tinez

Turkmenistan

Turquia

Ucrania

Uganda

Uruguay

Uzbekistan

Vanuatu

Venezuela

Viet Nam

Yemen

Yugoslavia

Zambia

Zimbabwe



SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I1I (QUINTA EDICION)

(v)

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

Diferencias
Pdrrafo notificadas por
Generalidades Alemania
SECCION 1
Generalidades Estados Unidos

Capitulo 1 —
Definiciones

Capitulo 2

SECCION 11

Generalidades

Capitulo 1

Generalidades

1.1.3
1.1.5

1.1.6

Capitulo 2
2.12

2.13

2221

Reino Unido

Argentina
Dinamarca
Eslovaquia
Finlandia
Nueva Zelandia
Reino Unido

Republica Checa

Reino Unido

Estados Unidos

Papua Nueva Guinea
Estados Unidos
Nueva Zelandia
Estados Unidos
Papua Nueva Guinea
Reino Unido

Reino Unido
Sudafrica

Estados Unidos
Papua Nueva Guinea
Sudafrica

Estados Unidos

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

2232

224

225

226
2262
2264
227
2271

2272
2273
2274
2281
2282

2292
2.2.11

231
232
2331

2332

2341

Estados Unidos
Noruega

Nueva Zelandia
Reino Unido

Suecia

Estados Unidos
Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Sudafrica
Dinamarca
Finlandia

Nueva Zelandia
Reino Unido

Nueva Zelandia
Australia

Sudafrica

Papua Nueva Guinea
Georgia

Nueva Zelandia
Georgia

Georgia

Papua Nueva Guinea
Reino Unido

Francia

Estados Unidos
Estados Unidos
Papua Nueva Guinea
Australia

Australia

Dinamarca

Estados Unidos
Finlandia

Noruega

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Reino Unido

Suecia

Nueva Zelandia
Estados Unidos
Australia

Dinamarca
Finlandia

Francia

Australia

Estados Unidos
Estados Unidos
Nueva Zelandia
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(vi) SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION)
2342 Australia Papua Nueva Guinea
Estados Unidos Reino Unido
Georgia 249 Australia
Nueva Zelandia Francia
Papua Nueva Guinea Papua Nueva Guinea
Reino Unido 2.5.1 Dinamarca
Sudafrica Finlandia
Suecia Reino Unido
2.3.4.3 Australia 2.5.2 Francia
Estados Unidos 2.5.5 Australia
Georgia 2.6 Estados Unidos
Noruega Noruega
Nueva Zelandia Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea Sudafrica
Reino Unido 2.6.1 Dinamarca
Sudafrica Finlandia
2354 Papua Nueva Guinea Georgia
2.3.6.2 Dinamarca Reino Unido
Estados Unidos Suecia
Finlandia 2.6.2 Dinamarca
Francia Finlandia
Noruega Georgia
Nueva Zelandia Reino Unido
Suecia Suecia
2.3.6.3 Australia
Papua Nueva Guinea Capitulo 3
2.3.6.3.1 Estados Unidos
2.3.6.3.2 Estados Unidos 3.1 Noruega
Noruega 3.1.1 Australia
2.3.6.3.3 Estados Unidos Estados Unidos
Nueva Zelandia Papua Nueva Guinea
2.3.64 Estados Unidos Suecia
Francia 3.1.2 Australia
2.3.7 Estados Unidos Estados Unidos
Francia Francia
Georgia Noruega
Papua Nueva Guinea Nueva Zelandia
2.3.8 Estados Unidos Papua Nueva Guinea
Suecia Suecia
2.3.8.1 Georgia 3.13 Australia
2.3.8.2 Dinamarca Estados Unidos
Finlandia Nueva Zelandia
Georgia Papua Nueva Guinea
Suecia Sudafrica
243 Nueva Zelandia Suecia
Papua Nueva Guinea 3.14 Australia
244 Nueva Zelandia Estados Unidos
2443 Papua Nueva Guinea Francia
2444 Estados Unidos Georgia
2.4.5 Suecia Nueva Zelandia
24.6 Georgia Papua Nueva Guinea
Suecia Suecia
2.4.7 Dinamarca 3.1.5 Australia
Finlandia Estados Unidos
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I1I (QUINTA EDICION)

(vii)

321

322
327
3271
32711
32712

327.13

3272
32721

32722
3273
32731
32732
32733
33.1

332

Capitulo 4

412

4.1.3
422

Francia

Georgia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Reino Unido

Suecia

Estados Unidos
Papua Nueva Guinea
Sudafrica

Papua Nueva Guinea
Sudafrica

Australia

Estados Unidos
Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Francia

Papua Nueva Guinea
Suecia

Francia

Papua Nueva Guinea
Nueva Zelandia
Francia

Papua Nueva Guinea
Papua Nueva Guinea
Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Francia

Papua Nueva Guinea
Suecia

Francia

Papua Nueva Guinea
Australia

Papua Nueva Guinea
Australia

Dinamarca

Finlandia

Francia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea

Dinamarca
Finlandia
Noruega
Suecia

Estados Unidos
Australia
Dinamarca
Estados Unidos
Finlandia
Francia

Nueva Zelandia

423
4.2.4

4241

4242

4.3

43.1

43.1.1
4312

43.1.3

43.1.4

43.1.4.1

43.15

4.3.15.1

43.152

4.3.1.6

43.1.7

43.1.7.1

43.1.7.2

43.1.73

43.1.74

43.1.75

Estados Unidos
Nueva Zelandia
Suecia

Dinamarca

Papua Nueva Guinea
Papua Nueva Guinea
Reino Unido

Suecia

Dinamarca

Estados Unidos
Dinamarca
Finlandia

Australia

Australia

Papua Nueva Guinea
Australia

Georgia

Australia

Georgia

Reino Unido
Australia

Reino Unido
Australia

Francia

Papua Nueva Guinea
Reino Unido
Australia

Francia

Papua Nueva Guinea
Reino Unido
Australia

Francia

Reino Unido
Australia

Georgia

Papua Nueva Guinea
Argentina

Australia

Francia

Reino Unido
Argentina

Australia

Reino Unido
Argentina

Australia

Reino Unido
Argentina

Australia

Reino Unido
Argentina

Australia

Reino Unido
Argentina
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(viii)

SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION)

432

433

4.3.3.1

4332

434

43.4.1

4.3.5

4.3.5.1

4352

4.3.6

43.7.2

4373

4.3.9.1

4392
4.3.10
4.4.1
442
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Australia
Reino Unido
Australia
Dinamarca
Finlandia
Francia
Rumania
Finlandia
Noruega
Australia
Estados Unidos
Rumania
Australia
Estados Unidos
Francia
Georgia
Francia

Nueva Zelandia
Argentina
Australia
Reino Unido
Georgia
Noruega
Nueva Zelandia
Argentina
Australia
Estados Unidos
Francia
Rumania
Argentina
Australia
Estados Unidos
Francia

Papua Nueva Guinea
Australia
Estados Unidos
Francia
Georgia
Noruega
Australia
Georgia

Papua Nueva Guinea
Reino Unido
Australia
Francia

Reino Unido
Finlandia
Francia
Australia
Australia
Noruega
Australia
Dinamarca
Estados Unidos

45.1

452

4521

4522

4523

4524

4525

4526

4527

4528

4.6

4.7

4.7.1

472

473

4.7.4
4.7.5

Finlandia
Francia
Noruega

Papua Nueva Guinea
Suecia
Australia
Estados Unidos
Georgia
Noruega

Nueva Zelandia
Australia
Estados Unidos
Georgia

Nueva Zelandia
Georgia

Nueva Zelandia
Georgia
Estados Unidos
Estados Unidos
Georgia

Nueva Zelandia
Georgia

Suecia
Australia
Estados Unidos
Georgia

India

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Australia
Estados Unidos
Georgia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Suecia
Australia
Estados Unidos
Georgia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Estados Unidos
Georgia

Nueva Zelandia
Estados Unidos
Francia
Georgia

Nueva Zelandia
Australia
Georgia
Australia
Georgia
Georgia
Australia

Reino Unido



SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I1I (QUINTA EDICION)

(ix)

4.7.6

4.7.7

4.8.1

482

4.8.3

4.8.4

4.10.1

4.10.2
4.11

4.11.1
4.11.2

4.12

4.13

4.14.1
4.14.2

4.15

4.16

Australia

Reino Unido
Australia
Georgia

Reino Unido
Georgia

Suecia

Georgia

Suecia

Georgia

Suecia
Australia
Georgia

Suecia
Dinamarca
Estados Unidos
Finlandia
Francia

Reino Unido
Rumania
Nueva Zelandia
Suecia

Estados Unidos
Australia
Estados Unidos
Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Sudafrica
Australia
Estados Unidos
Francia
Georgia

Nueva Zelandia
Suecia
Australia
Georgia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Georgia
Georgia

Nueva Zelandia
Australia
Dinamarca
Estados Unidos
Finlandia
Reino Unido
Australia
Dinamarca
Estados Unidos
Finlandia
Francia

Nueva Zelandia

Capitulo 5

5.1.2
5.2.1

522

53
Capitulo 6
6.1

6.24

6.3

6.3.1
6.4
6.4.2
6.6
6.8.2

Capitulo 7

7.1.2
7.3
74.1

74.2

7432
7433

7.4.3.5
744

7.5

Capitulo 8

Generalidades

Sudaéfrica
Reino Unido

Australia

Estados Unidos
Noruega

Australia

Papua Nueva Guinea
Papua Nueva Guinea

Estados Unidos
Papua Nueva Guinea
Reino Unido

Suecia

Australia

Estados Unidos
Reino Unido

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Argentina

Papua Nueva Guinea
Estados Unidos

Estados Unidos
Nueva Zelandia
Australia
Dinamarca
Estados Unidos
Finlandia
Australia
Estados Unidos
Finlandia
Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Estados Unidos
Estados Unidos
Nueva Zelandia
Francia
Estados Unidos
Finlandia
Francia
Estados Unidos
Georgia

Nueva Zelandia
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(x) SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION)
8.1 Estados Unidos 2.3.2 Estados Unidos
Reino Unido 2.4 Estados Unidos
Sudafrica 2.6.1 Australia
8.2 Estados Unidos 2.6.2 Nueva Zelandia
Georgia 2.6.2.1 Estados Unidos
Reino Unido 2.6.2.2 Estados Unidos
8.3 Estados Unidos Reino Unido
Reino Unido Suecia
8.4 Australia 2.6.3.1 Francia
Estados Unidos Nueva Zelandia
Francia Reino Unido
Reino Unido 2.6.3.2 Nueva Zelandia
Capitulo 9 264 Nueva Zelandia
Sudafrica
9.4.1 Estados Unidos 2.7.1 Francia
942 Estados Unidos Nueva Zelandia
Nueva Zelandia Reino Unido
943 Estados Unidos 2.7.2 Australia
9.5 Estados Unidos Estados Unidos
Papua Nueva Guinea Francia
Papua Nueva Guinea
Capitulo 10 Reino Unido
Suecia
10.1 Georgia 273 Estados Unidos
10.2 Georgia Nueva Zelandia
10.3 Francia Papua Nueva Guinea
Georgia Suecia
104 Australia 2.8.2 Estados Unidos
Georgia Nueva Zelandia
Nueva Zelandia 2.8.3.1 Australia
Estados Unidos
Capitulo 11 Nueva Zelandia
2.8.3.2 Australia
Generalidades Nueva Zelandia Estados Unidos
Nueva Zelandia
11.1 Estados Unidos 2.8.3.3 Australia
11.2.1 Estados Unidos Estados Unidos
11.3 Estados Unidos Francia
Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
SECCION 111 2.8.4 Estados Unidos
Francia
Generalidades Georgia Nueva Zelandia
Nueva Zelandia 2.9.1 Estados Unidos
Francia
Capitulo 1 Reino Unido
Suecia
1.1 Sudafrica 2.9.2 Estados Unidos
1.1.5 Nueva Zelandia Reino Unido
Estados Unidos Suecia
2.10 Estados Unidos
Capitulo 2 Francia
Reino Unido
2.3.1 Estados Unidos Suecia
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I1I (QUINTA EDICION)

(xi)

2.11
2.12
2.13
2.14

2.15.3
2.17

2.18
2.18.1
2.18.2

2.19

Capitulo 3
3.1

33

34

Capitulo 4

4.1.1
4.1.3.1

4132

4133

Estados Unidos
Nueva Zelandia
Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Estados Unidos
Papua Nueva Guinea
Estados Unidos
Francia

Nueva Zelandia
Suecia

Nueva Zelandia
Estados Unidos
Australia

Estados Unidos
Papua Nueva Guinea
Estados Unidos
Francia

Nueva Zelandia
Reino Unido

Suecia

Estados Unidos
Nueva Zelandia
Australia

Estados Unidos
Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Suecia

Australia

Estados Unidos
Francia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Sudafrica

Suecia

Reino Unido
Australia
Estados Unidos
Francia

Nueva Zelandia
Reino Unido
Estados Unidos
Francia

Nueva Zelandia
Australia
Estados Unidos
Francia

4.1.4.1

4142

421

422

43.1

43.2.1

4322

4323

4324

4325

4326

4327

4328

4.4

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Nueva Zelandia
Suecia

Papua Nueva Guinea
Reino Unido

Papua Nueva Guinea
Reino Unido

Francia

Estados Unidos
Australia

Estados Unidos
Francia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Estados Unidos
Nueva Zelandia
Reino Unido

Suecia

Estados Unidos
Nueva Zelandia
Reino Unido

Reino Unido

Nueva Zelandia
Reino Unido
Estados Unidos
Reino Unido
Estados Unidos
Reino Unido
Australia

Estados Unidos
Francia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Sudafrica

Suecia

Australia

Estados Unidos
Francia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Sudafrica

Suecia

Australia

Estados Unidos
Francia

Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Sudafrica

Suecia

Estados Unidos
Reino Unido

30/9/02



(xii) SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION)
45.1 Reino Unido 4932 Australia
Suecia Estados Unidos
452 Suecia Francia
4.6 Estados Unidos Suecia
Nueva Zelandia 49.4.1 Argentina
4.7.1 Estados Unidos Australia
Francia Francia
Nueva Zelandia Reino Unido
472 Australia 49.5.1 Argentina
Estados Unidos Australia
Nueva Zelandia Francia
Papua Nueva Guinea Reino Unido
4.8 Nueva Zelandia Suecia
Papua Nueva Guinea 4952 Argentina
4.9 Nueva Zelandia Australia
49.1.1 Australia Francia
Suecia Papua Nueva Guinea
49.1.2 Australia Sudafrica
Papua Nueva Guinea Suecia
Suecia 49.6.2 Australia
49.1.3 Australia Francia
49.14 Australia Papua Nueva Guinea
49.14.1 Australia 49.6.3 Francia
Reino Unido Reino Unido
49.1.5 Australia 49.38.1 Francia
Francia 498.2 Australia
Papua Nueva Guinea 499 Estados Unidos
Reino Unido 4.10.1 Estados Unidos
Suecia Nueva Zelandia
49.15.1 Australia Reino Unido
Francia 4.10.2 Australia
Papua Nueva Guinea Estados Unidos
Reino Unido Reino Unido
Suecia 4.10.3 Australia
49152 Australia Estados Unidos
Francia Reino Unido
Reino Unido 4,104 Estados Unidos
49.1.6 Australia Reino Unido
Papua Nueva Guinea 4.10.5 Estados Unidos
Sudafrica Reino Unido
49.1.7 Argentina 4.10.6 Estados Unidos
Australia Reino Unido
Francia 4.10.7 Eslovaquia
Reino Unido Estados Unidos
49.1.7.1 Argentina 4.10.8 Estados Unidos
49.1.7.2 Argentina 4.11.1 Australia
49.1.7.3 Argentina Francia
49.1.74 Argentina Reino Unido
49.1.7.5 Argentina 4.11.2 Australia
492 Australia Estados Unidos
Francia Francia
Suecia Reino Unido
4.9.3.1 Australia 4.12 Australia
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I1I (QUINTA EDICION)

(xiii)

Capitulo 5
5.1.1

5.1.2
5.14
5.1.5

5.2

5.2.1
522

523
Capitulo 6

6.1
6.1.1

Francia
Nueva Zelandia

Estados Unidos
Reino Unido
Estados Unidos
Papua Nueva Guinea
Estados Unidos
Reino Unido
Australia

Estados Unidos
Estados Unidos
Australia

Papua Nueva Guinea
Papua Nueva Guinea

Nueva Zelandia
Reino Unido

6.1.2
6.1.3
6.2.1
6.2.2

6.2.3
6.3

Capitulo 7

7.1

APENDICE

Generalidades

5.16
14

Nueva Zelandia
Francia

Reino Unido
Argentina
Estados Unidos
Nueva Zelandia
Nueva Zelandia
Reino Unido

Nueva Zelandia

Nueva Zelandia

Reino Unido
Francia
Francia
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I1I (QUINTA EDICION) ALEMANIA 1

Generalidades Alemania no adoptard el Anexo 6, Parte III hasta que se hayan preparado las normas armonizadas
europeas, incluidas las normas de la Parte III.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION) AUSTRALIA 1

SECCION 11

Capitulo 2

2.2.6.2

2292

2.2.11
2331
2332
2342
2.3.4.3%

2.3.63

2.4.9%

255

Capitulo 3
3.1.1

3.1.2
3.1.3*
3.14
3.1.5%*
3.2.7

3.3.1

332

Capitulo 4

422

43.1.1
43.1.2

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

Son obligatorias las limitaciones de tiempo de vuelo y de tiempo de servicio en vuelo asi como los
periodos de descanso. Se expiden varias exenciones y exenciones permanentes. Estas limitaciones no
se aplican a personal que no sea la tripulacién de vuelo.

En la legislacion de Australia no se requiere la certificacion de los helicopteros para amaraje forzoso.
En Australia no se obliga a la preparacion de un plan de vuelo operacional respecto a cada vuelo y no
se especifica el contenido del plan.

La legislacion de Australia no se refiere a helipuertos de alternativa mar adentro.

Los unicos requisitos son las disposiciones generales sobre necesidad de combustible.

No se requiere que los explotadores especifiquen procedimientos de atenuacion del ruido. El Estado ha
de especificar tales procedimientos.

No existe ningtin requisito relativo al libro de a bordo. Sin embargo, se requieren registros de viaje.

En Australia se utiliza un sistema distinto de clasificacién de helicépteros y no se imponen limitaciones
de explotacién respecto a ruta o a zona de aterrizaje en los helicopteros en funcién de la performance.

Australia especifica las normas de performance de los helicopteros segun la certificacién de aeronaves.
Es obligatoria esta disposicion solamente en aerédromos internacionales importantes.

No se aplica porque en las leyes de Australia todavia no se abordan limitaciones detalladas de utilizacién
de la performance para helicépteros.

No se aplican los requisitos de transporte de botiquines de primeros auxilios y extintores de incendio
segun esta prescrito.

La legislacion de Australia no se refiere a los registradores de datos de vuelo por tipos pero se
especifican los pardmetros que han de registrarse.

* Método recomendado
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4.3.10

442
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Todavia se permiten los registradores de datos de vuelo de banda metalica.

En la legislacion actual se especifica que no se aprobaran registradores analégicos para instalarlos en
las aeronaves que reciban su certificado inicial de aeronavegabilidad después del 1 de enero de 1984.

No se concede aprobacién a los registradores de pelicula fotografica.

No hay ningun requisito en la legislacién para que entre en vigor esta norma.

La legislacion de Australia no se refiere a registradores combinados.

Lalegislacion de Australia no se refiere a los registradores de datos de vuelo por tipos. Los pardmetros
que en la actualidad se requiere registrar son menos completos que los indicados en las normas del
Anexo.

Australia no se refiere a los registradores de datos de vuelo por tipos pero exige que estos sean capaces
de conservar la informacién por lo menos de 25 horas de registro.

Lalegislacion no se refiere al tipo. Todos los helicépteros de Australia con motor de turbina que hayan
sido certificados por primera vez después del 1 de julio de 1965, con una masa MCTM superior a
5 700 kg han de tener un registrador de datos de vuelo.

En Australia no se requiere el registro de la velocidad del rotor principal. Los helicépteros de una masa
MCTM superior a 5 700 kg, cuyo certificado de aeronavegabilidad de Australia hubiera sido expedido
después del 1 de enero de 1985, estan obligados a transportar registradores de la voz en el puesto de
pilotaje.

Los helicépteros con motor de turbina de Australia que hayan sido certificados por primera vez después
del 1 de julio de 1965, de una masa MCTM superior a 5 700 kg deben tener un registrador de la voz en

el puesto de pilotaje capaz de conservar los tltimos 30 minutos de registro.

En la legislacion de Australia no se requiere que la duracién del registro de los registradores de la voz
en el puesto de pilotaje sea de dos horas.

No hay ningin requisito de que los explotadores establezcan un procedimiento al efecto.
En Australia no se registran las verificaciones de continuidad de servicio.

En lalegislacién de Australia, el requisito de estar equipado de conformidad con 4.10 no se basa en que
el vuelo sea o no sea un vuelo controlado.

Australia exige transportar equipo de flotacion en cualquier helicoptero que transporte pasajeros, en
vuelos sobre el agua si el helicoptero es incapaz de mantenerse en vuelo después del fallo de un motor.

En Australia se requiere transportar:

a) chalecos salvavidas en todos los helicépteros para vuelos a distancias superiores a 50 NM;

b) chalecos salvavidas para vuelos a distancias de 50 NM o menos, hacia o desde plataformas y
vehiculos mar adentro y en todos los helicopteros que no sean capaces de permanecer en vuelo
después de la falla de un motor;

* Método recomendado
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c) balsas salvavidas en todos los vuelos sobre el agua a distancias correspondientes a 30 minutos a la
velocidad normal de crucero;

d) equipo pirotécnico de sefializacion en todo momento cuando se requiera el transporte de balsas

salvavidas.
4.5.2.6% En Australia no se requiere el despliegue de balsas salvavidas utilizando asistencia mecdnica o
4.5.2.7% telecontrol.
4.5.2.8%
4.7.2 En la legislacion de Australia se requiere transportar un ELT cuando se transporte una balsa salvavidas
4.7.3 y por lo menos dos ELT cuando se transporten dos o mds balsas salvavidas.
4.7.5
4.7.6
4.7.7*
4.8.4% En Australia no hay ningin requisito de que los helicépteros de transporte aéreo comercial vuelen a
altitudes en que la presioén atmosférica sea inferior a 620 hPa.
4.11.2% En la legislacién de Australia no se especifica un requisito de orientacién.
4.12% En Australia el requisito de transportar radar meteoroldgico se aplica solamente a helicopteros que:
a) tengan una MCTM superior a 5 700 kg;
b) con motor de turbina;
¢) en operaciones IFR;y
d) en el que vuelen dos 0 mas miembros de la tripulacién de vuelo.
4.13 No hay ningtin requisito de transportar un certificado de homologacién en cuanto al ruido.
4.15 Este requisito se aplica solamente al espacio aéreo de Clase C en el que hay cobertura radar.
4.16 El requisito de Australia no se basa en la altitud de transicién.
Capitulo 5
5.1.2 No es especificamente obligatorio el requisito relativo a 121,5 MHz.
522 Australia exige que se instale equipo especifico relativo a la ruta por la que ha de volarse.
Capitulo 6
6.3 No hay ningtin requisito de que se tengan en cuenta los factores humanos al disefiar un programa de

mantenimiento.

* Método recomendado
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Capitulo 7
7.4.1
742
Capitulo 8

8.4%

Capitulo 10

10.4

SECCION III
Capitulo 2

2.6.1

272

2.8.3.1
2.83.2

2.8.33

2.18.2%

Capitulo 3

33

3.4%

Capitulo 4

4.1.3.1

4.1.3.3%

4.2.2%

En Australia no se requiere experiencia reciente en el mismo tipo de helicoptero.

En la legislacién de Australia no se especifica con detalles la capacitacién o requisitos de experiencia
reciente para despachadores de vuelo.

Lo relativo al tiempo de vuelo, al tiempo de servicio en vuelo y a los periodos de descanso del personal
auxiliar de cabina no son obligatorios por orden de la autoridad.

Australia impone la responsabilidad de la adopcion de decisiones al piloto al mando respecto al
comienzo y continuacién de un vuelo.

La legislacion de Australia no se refiere a helipuertos de alternativa mar adentro.

Los unicos requisitos son las disposiciones generales de necesidades de combustible.

Los requisitos prescritos respecto a combustible son de indole general y no obligan a determinadas
horas.

No hay ningln requisito de mantener comunicaciones en ambos sentidos entre la aeronave y la
tripulacién de tierra, mientras se realice el reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo.

En Australia se utiliza un sistema distinto de clasificacién de helicopteros y no se impone ninguna
restriccion al uso de helipuertos elevados y heliplataformas.

No se aplican en la forma prescrita los requisitos de transporte de botiquines de primeros auxilios y
extintores de incendios.

Esta recomendacion se aplica a los helicopteros que hayan sido fabricados después de 1992.

Lalegislacién de Australia no basa el requisito de estar equipado de conformidad con 4.6 en que el vuelo
sea un vuelo controlado.

* Método recomendado
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4.3.2.6%
4.3.2.7*
4.3.2.8%
4.77.2%

49.1.1
49.1.2

49.1.3

4.9.1.4%

49.14.1
49.1.5
4.9.1.5.1
49.15.2
4.9.1.6%

49.1.7

492

493.1
4.9.3.2%

49.4.1

495.1

4.9.5.2%

4.9.6.2%

4982

4.10.2
4.10.3

4.11.1
4.11.2%

En Australia no se requiere el despliegue de balsas salvavidas utilizando asistencia mecdnica o
telecontrol.
En la legislacién de Australia no se especifica un requisito sobre instruccién.

La legislacion de Australia no se refiere a los registradores de datos de vuelo por tipo sino que se
especifican los pardmetros que han de registrarse.

Todavia se permiten registradores de datos de vuelo de banda metélica.

En la legislacion vigente se especifica que los registradores analdgicos no serdn aprobados para ser
instalados en aeronaves que reciban su certificado inicial de aeronavegabilidad después del 1 de enero
de 1984.

No se concede aprobacién a los registradores de peliculas fotograficas.

No hay ningun requisito legislativo para que entren en vigor estas normas.

La legislacion de Australia no se refiere a registradores combinados.

Lalegislacion de Australia no se refiere a los registradores de datos de vuelo por tipos. Los pardmetros
que actualmente se requiere registrar son menos completos que los de la norma del Anexo.

Australia no se refiere al tipo sino que exige que los registradores de datos de vuelo sean capaces de
conservar la informacién por lo menos de 25 horas de registro.

Los helic6pteros de Australia de motor de turbina que hayan sido certificados por primera vez después
del 1 de julio de 1965, de una masa MCTM superior a 5 700 kg deben tener un registrador de datos de

vuelo.

La legislacion de Australia no se refiere a los registradores de datos de vuelo por tipo. Los pardmetros
que actualmente se requiere registrar son menos completos que los de la norma del Anexo.

Australia no exige el registro de la velocidad del rotor principal. Los helic6pteros de una MCTM
superior a 5 700 kg cuyo certificado de aeronavegabilidad de Australia haya sido expedido después del
1 de enero de 1985, han de transportar registradores de la voz en el puesto de pilotaje.

Los aviones de motor de turbina de Australia cuya primera certificacion se realizara después del 1 de
julio de 1965, de una MCTM superior a 5 700 kg deben tener un registrador de la voz en el puesto de
pilotaje capaz de conservar los dltimos 30 minutos de registro.

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

La legislacion de Australia permite un solo ELT si solamente se transporta una balsa salvavidas.

Este requisito es aplicable solamente al espacio aéreo de Clase C en el que hay cobertura radar.

* Método recomendado
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4.12%

Capitulo 5
5.1.5%

522

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

No se impone especificamente el requisito para 121,5 MHz.

La legislacion de Australia permite el transporte de una sola radioayuda para la navegacioén si el
helicdptero estd realizando operaciones fuera del espacio aéreo controlado.

* Método recomendado
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DINAMARCA 1

SECCION I
Capitulo 1

Definiciones

SECCION II
Capitulo 2

225

2.2.11

2331

2.3.6.2b)

2382

247

2.5.1

2.6.1
2.6.2

Capitulo 3

332

Capitulo 4

412

4220)1)y2)
4241

4.3

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

Operacionde Categoria Il (CAT II). Se definen las operaciones de Categoria IT como aquéllas en las que
el alcance visual en la pista no sea inferior a 300 m.

No se requieren ni se establecen en el disefio y utilizacién de las listas de verificacién los principios
explicitos relativos a factores humanos. Se prevé el cumplimiento al 1 de abril de 2002.

No existe ningln requisito de certificaciéon para amaraje forzoso pero se requieren flotadores o
instalaciones de flotacién de emergencia.

Hay una excepcién en cuanto a la presentacion del plan de vuelo operacional para operaciones VFR.

Para operaciones VFR se requiere un 10% adicional de combustible. Para operaciones VFR en entornos
que no sean hostiles se requiere un 5% adicional de combustible.

No se describen los requisitos de suministro de oxigeno para helicépteros con cabina a presion.

No existen requisitos oficiales establecidos para coordinacién de las instrucciones operacionales en
vuelo. Se prevé el cumplimiento al 1 de abril de 2002.

En la JAR-OPS 3.085 no se indican plenamente las obligaciones del piloto al mando. Se prevé el
cumplimiento al 1 de abril de 2002.

No se atiende explicitamente en la JAR-OPS 3.205 a las obligaciones del encargado de operaciones de
vuelo o del despachador de los vuelos. Se prevé el cumplimiento al 1 de abril de 2002.

No se atiende a esta norma explicitamente en la JAR-OPS 3.205. Se prevé el camplimiento al 1 de abril
de 2002.

Respecto a la lista de equipo minimo requerida para helicépteros, la KOL(H) establecida para
helicépteros es de un valor inferior a 2 730 kg.

No aplicable al transporte de paracaidistas que han de lanzarse desde la aeronave. (DCAA BL 5-6, 5.1).
No se describen las sefiales de zonas de penetracion del fuselaje.

La JAR-OPS 3.715/720 no se conforma plenamente al texto del Anexo 6. Se prevé el cumplimiento al
1 de abril de 2002.
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43.1

432
442

4.10.1 ¢)

4.15

4.16

Capitulo 7

74.1
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No se aplicalo indicado en este parrafo oportunamente debido a que no hay normas ni una obligacién de
proporcionar aviso amplio para talleres y explotadores/propietarios.

La duracién para los registradores de datos de vuelo es de ocho horas.
El equipo IFR solamente se requiere para operaciones nocturnas VFR.

En la JAR-OPS 1.652 c) no se requiere contador de tambor y agujas. Se prevé el cumplimiento al 1 de
abril de 2002.

Solamente se requiere transportar transpondedores de notificacién de altitud de presién para operaciones
VER en el espacio aéreo C de Dinamarca.

En la JAR-OPS 3 no se requiere oficialmente el uso de micréfonos de vastago o laring6fonos por debajo
del nivel/altitud de transicién.

Puede obtenerse también la experiencia reciente volando en un simulador de vuelo, calificado y
aprobado para fines del tipo de helicoptero que haya de utilizarse. La experiencia reciente puede
ampliarse hasta un maximo de 120 dfas, realizando vuelos de linea aérea bajo supervisién de un
comandante designado.




SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I1I (QUINTA EDICION) ESLOVAQUIA 1

SECCION I

Capitulo 1

Definiciones Noche. Las horas entre la puesta y la salida del sol.

SECCION III

Capitulo 4

4.10.7* Todos los helicépteros matriculados en el registro de aeronaves de la Reptiblica eslovaca en vuelos fuera

de la CTR transportardn un ELT automatico.

* Método recomendado
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SECCION I

Generalidades

SECCION II
Capitulo 1

Generalidades

Capitulo 2

2.13

2221

2232

224

2.28.1

2282

2.2.11

232

Los Estados Unidos no aceptan que cualesquiera de las disposiciones de los Anexos 2,6, 10u 11 o de
cualquier otro Anexo con normas o métodos 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 a cualesquiera de las disposiciones de los
Anexos 2, 6, 10 u 11atienden al funcionamiento o control de aeronaves de Estado, los Estados Unidos
consideran que tales disposiciones son de indole de recomendacién especial del Consejo, solamente a
titulo de asesoramiento, y que no requieren la presentacién de diferencias en virtud del Articulo 38 del
Convenio.

Nota.— En los Estados Unidos no se realizan operaciones de transportistas aéreos con helicopteros.
Sin embargo, se realizan operaciones comerciales y, a solicitud.

No se requiere que el piloto al mando disponga a bordo de la informacion esencial del avién relativa a
los servicios de busqueda y salvamento en las zonas por encima de las cuales haya de volar el
helicéptero.

Los Estados Unidos no requieren que un explotador establezca y mantenga un programa de prevencién
de accidentes y de seguridad del vuelo, aunque en la reglamentacion correspondiente a la certificacion
de transportistas aéreos y de explotadores comerciales se exige disponer de un nimero suficiente de
personal para asegurar el maximo grado de seguridad en sus operaciones.

En los Estados Unidos no se exige que los helipuertos estén continuamente disponibles para operaciones
de vuelo durante sus horas publicadas de funcionamiento.

No se requiere que algunos explotadores de transporte aéreo complementario y a solicitud tengan un
manual de operaciones.

En los Estados Unidos se permite mantener girando el rotor del helicéptero bajo potencia sin un piloto
calificado durante algunas operaciones de tierra.

No se prohibe que los explotadores de helicépteros simulen situaciones de emergencia o andmalas
cuando se transportan pasajeros o carga.

No se requiere que los explotadores de helicopteros mantengan registros de combustible y aceite
indicando que se han satisfecho los requisitos de 2.3.6.

No se requiere que los explotadores de helicopteros mantengan tres meses los registros de combustible
y aceite aunque hay un requisito de que se conserven los manifiestos de carga por 30 dias.

En los Estados Unidos no se requiere que los helicépteros que vuelen sobre el agua en operaciones de
transporte de pasajeros estén certificados para amaraje forzoso. En su lugar, en los Estados Unidos se

requiere solamente que los helicopteros estén equipados con dispositivos de flotacion.

En los Estados Unidos se requiere que los formularios de preparacién del vuelo se conserven por
30 dias, no por tres meses.

30/9/02



2 ESTADOS UNIDOS

SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION)

2332

2.3.4.1b)
2342

2.3.4.3%

2.3.6.2b)

2.3.6.3.1

2.3.6.3.2

2.3.633

23.64d)ye)

2.3.7%

2.3.8

2444

2.6
Capitulo 3

3.1.1
312
3.1.3%
3.14
3.1.5%
321
327

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

En los Estados Unidos no se requiere determinar un punto de no retorno (PNR).

En los Estados Unidos no existe ninguna disposicién para el uso de helipuertos de alternativa en la costa
por comparacién con los de mar adentro.

Las reservas de combustible para helicépteros en operaciones VFR son de 20 minutos a la velocidad
normal de crucero mds alld del primer punto de aterrizaje previsto.

En los Estados Unidos no se requiere, en las operaciones IFR de helicépteros, mantener una altitud
especificada por encima de la del destino.

Las reservas de combustible para helicépteros en operaciones IFR son de 30 minutos a la velocidad
normal de crucero mds alld del primer punto de aterrizaje previsto.

En los Estados Unidos no hay ninguna disposicién relativa a que no haya ningtin helipuerto de
alternativa conveniente. Si las condiciones meteoroldgicas en el punto de destino asi lo exigen, debe
especificarse un helipuerto de alternativa y debe transportarse reserva de combustible por 30 minutos.

En el manual de operaciones no se incluyen procedimientos relativos a la pérdida de la presionizacién
y a otras contingencias.

En los Estados Unidos no se prohibe el reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo cuando
el motor estd en funcionamiento.

En los Estados Unidos no se requiere transportar oxigeno en todo momento para pasajeros cuando la
presién de la cabina corresponde a altitudes por encima de 13 000 ft (620 hPa). No se requiere oxigeno
para todos los pasajeros hasta una altitud de 15 000 ft (4 572 m).

En los Estados Unidos no se exige que todos los ocupantes de asientos estén equipados con cinturones
combinados de seguridad y arneses de hombros que estén adecuadamente abrochados durante el
despegue y el aterrizaje y que puedan aun realizar adecuadamente sus funciones asignadas. No hay
ninguna disposicién en la reglamentacién de los Estados Unidos que permita que los miembros de la
tripulacién de vuelo desabrochen los cinturones de hombros si éstos interfieren con la realizacion de sus
obligaciones.

No se requieren despachadores de vuelo para las operaciones de helicopteros.

En los Estados Unidos no se especifican ni se restringen las operaciones de helicépteros en base a la
clase o categoria de performance (véase la definicién de Clase de performance del Anexo 6, Parte II1,
Seccién I).

* Método recomendado
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3.2.7a),¢c)
yd)

Capitulo 4

4.1.3

422 a)

4.2.21)

422¢)3)

423

4.3

43.3.1
4.3.3.2%

4.3.5.1
4352

4.3.6

442

45.1

452.1b)yc)

En los Estados Unidos no se requieren las limitaciones de peso de los helicépteros que figuran en 3.2.7
a),0)y d).

No se requiere que los explotadores de helicépteros proporcionen a su personal de operaciones y a sus
tripulaciones de vuelo un manual de operaciones de la aeronave.

En los helicépteros no se requiere transportar botiquines de primeros auxilios.

En los Estados Unidos no existe la disposicién de que los extintores de incendios una vez descargados
no causen contaminacion peligrosa al aire dentro del helicéptero.

En los Estados Unidos no hay ninguna disposicién respecto a los dispositivos de arnés de seguridad para
impedir que interfieran con los mandos de vuelo en caso de que un piloto resulte incapacitado.

En los Estados Unidos no se requiere transportar manuales de operaciones a bordo de los helicépteros.
Sin embargo, deben estar disponibles en el helicéptero los manuales de vuelo.

No se requiere en helicépteros multimotores de turbina que tengan una configuracién de 20 o mas
asientos de pasajeros, transportar uno o mas registradores de vuelo. Los helicépteros multimotores de
turbina que se incorporen al registro de los Estados Unidos después del 1 de octubre de 1991 con una
configuracién de 10 a 19 asientos de pasajeros deben tener uno o mds registradores de vuelo.

No se requieren registradores de datos de vuelo en todas las aeronaves que satisfagan este criterio de
peso. Solamente los helicpteros con 10 a 19 asientos que se inscriban en el registro de los Estados
Unidos después del 11 de octubre de 1991 deben estar equipados con el registrador de datos de vuelo
especificado en 4.3.3.1.

En los Estados Unidos la fecha de entrada en vigor de la norma para FDR/CVR es el 11 de octubre
de 1991, y el requisito se basa en el nimero de pilotos o en el nimero de asientos de pasajeros y no en
el peso. En los Estados Unidos no se exige que la velocidad del rotor principal se registre en el CVR si
no se ha instalado un FDR.

En los Estados Unidos se exigen registradores de la voz en el puesto de pilotaje en todos los giroaviones
multimotores de turbina que tengan una configuracién de 20 o mds asientos de pasajeros y en todos los
giroaviones multimotores de turbina que tengan una configuracién de seis o mds asientos de pasajeros
y para los cuales se requieran dos pilotos en virtud de la certificacién de las normas de funcionamiento.

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

No se requiere que los helicépteros que vuelen sobre extensiones de agua en operaciones de transporte
de pasajeros estén certificados para amaraje forzoso sino solamente que estén equipados con dispositivos
de flotacién.

Solamente se requieren balsas salvavidas y dispositivos de sefiales pirotécnicas para vuelos a grandes
distancias sobre el agua; es decir con respecto a los helicépteros un vuelo sobre el agua a una distancia
horizontal de més de 50 NM desde la costa mas cercana y a mas de 50 NM desde una estructura para
helicépteros mar adentro.

* Método recomendado
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Capitulo 5

5.2.1

En los Estados Unidos no se especifican ni restringen las operaciones de helicépteros en base a una clase
o categoria de performance (véase la definicién de clase de performance en el Anexo 6, Parte III,
Seccién I).

En los Estados Unidos no se requiere que puedan desplegarse por telecontrol por lo menos el 50% de
las balsas salvavidas.

En los Estados Unidos no se requiere que las balsas salvavidas que no puedan desplegarse por
telecontrol estén equipadas con algunos medios de despliegue con ayudas mecdnicas.

En los Estados Unidos no se requiere que los helicépteros respecto a los cuales se expidié por primera
vez antes del 1 de enero de 1991, el certificado de aeronavegabilidad individual cumplan con las
disposiciones de 4.5.2.6 y 4.5.2.7 a m4s tardar el 31 de diciembre de 1992.

No se requiere que los helicopteros que realizan operaciones sobre zonas terrestres designadas, tales
como zonas en las que seria especialmente dificil la bisqueda y salvamento, estén equipados con
dispositivos de sefializacién o equipo salvavidas. En los Estados Unidos no se designan las zonas en las
que las operaciones de busqueda y salvamento serian especialmente dificiles y, por lo tanto, no se
requiere tal equipo adicional.

En los helicépteros no se requiere transportar transmisores de localizaciéon de emergencia.

En los Estados Unidos no se exige que todos los helicépteros que realizan operaciones de conformidad
con las reglas de vuelo por instrumentos estén equipados con dos baroaltimetros de precision.

Solamente se requiere un faro de aterrizaje para operaciones que se realicen por la noche por
arrendamiento.

No se requiere en los helicépteros transportar un faro orientable.

No se requiere el radar meteorolégico de a bordo para todos los helicépteros que transporten pasajeros.
En los Estados Unidos solamente se requiere que los helicépteros con una configuracién de 10 o mas
asientos estén dotados de equipo de deteccion de tormentas a bordo.

No se requieren transpondedores de notificaciéon de la altitud de presién en helicépteros cuando el
control de transito aéreo autorice desviaciones o cuando no se requieran segtn la clasificacion del
espacio aéreo.

En los Estados Unidos no se requiere que los miembros de la tripulacién en servicio en el puesto de
pilotaje se comuniquen mediante micréfonos de vastago o laring6éfonos por debajo del nivel/altitud de
transicion.

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

* Método recomendado
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Todos los helicépteros de los Estados Unidos empleados en transporte aéreo comercial estan certificados
para vuelos de transporte aéreo complementario o a solicitud. El mantenimiento en los helicépteros de
los Estados Unidos para transporte aéreo complementario y a solicitud puede realizarse ya sea a cargo
de una organizacién de mantenimiento aprobada, un mecdnico certificado o por personas bajo la
supervision de un mecénico certificado.

En los Estados Unidos no se requiere un programa de instruccién de mantenimiento del explotador en
el que se incluya la instruccién en conocimientos y pericia relacionados con la actuacién humana.

En los Estados Unidos se requiere conservar los registros del trabajo realizado hasta que éste se repita,
sea sustituido por otro trabajo, o durante un afio después de la realizacion del trabajo.

No se requiere que los miembros de la tripulacién de vuelo sean titulares de una licencia independiente
para el manejo de la radio.

En los requisitos de experiencia reciente de los Estados Unidos para pilotos no se especifica que esa
experiencia sea en el mismo tipo de helicoptero que se utilizard en una operacién particular.

No se requiere que los pilotos de helicopteros demuestren al explotador conocimientos adecuados de
las esferas concretas descritas en 7.4.3.2

En los Estados Unidos no existe el requisito de que el piloto al mando en operaciones de helicopteros
comerciales no regulares realice una aproximacion real a cada helipuerto de aterrizaje en una ruta
mientras estén acompaifiados de un piloto calificado para tal helipuerto.

Enlos Estados Unidos no se requiere que el segundo piloto demuestre su competencia dos veces durante
un periodo de un afio, ya sea ante un piloto inspector del explotador o ya sea ante un representante del
Estado del explotador.

La practica de los Estados Unidos es la de exigir un segundo conjunto de lentes correctivas solamente
cuando la agudeza visual de un miembro de la tripulacién de vuelo exija imponer una limitacion en el
certificado médico del piloto.

La FAA no exige que los explotadores de helicpteros empleen un encargado de operaciones de vuelo
o un despachador de vuelo con licencia para operaciones de helicopteros.

La FAA no tiene requisitos de conocimientos especificos para los encargados de operaciones de vuelo
o los despachadores de vuelo empleados por un explotador de helicépteros.

La FAA no tiene requisitos especificos relativos a familiarizarse con todas las caracteristicas para los
encargados de operaciones de vuelo o despachadores de vuelo empleados por un explotador de
helicépteros.

La FAA no tiene ningtin requisito respecto a asignaciones del encargado de operaciones de vuelo o del
despachador de vuelo después de 12 meses consecutivos en los que haya dejado de prestar sus servicios.

* Método recomendado
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En el manifiesto de carga (equivalente en los Estados Unidos al libro de a bordo) no se incluyen los
elementos de hora de salida y de llegada, naturaleza del vuelo, incidentes, o firma de la persona a cargo.

No se requiere hacer con tinta o con 14piz tinta las anotaciones en el manifiesto de carga (equivalente
En los Estados Unidos al libro de a bordo)

En los Estados Unidos se requiere conservar por 30 dias y no por seis meses el manifiesto de carga
(equivalente en los Estados Unidos al libro de a bordo).

En los Estados Unidos no se exige que el explotador mantenga una lista del equipo de emergencia y de
supervivencia transportado a bordo de cualesquiera de sus helicépteros en operaciones de navegacién
aérea internacional.

No se requiere transportar a bordo de la aeronave una lista de verificacion en la que se incluyan los
procedimientos por seguir en la bisqueda de una bomba sospechosa. En los Estados Unidos se exige
que los miembros de la tripulacién estén entrenados en cuanto a tratar con explosivos que pudieran
encontrarse a bordo de una aeronave pero en ello no se incluye necesariamente la instruccién sobre la
forma de busqueda de un explosivo.

En los Estados Unidos no se exige que el explotador establezca y mantenga un programa de instruccién
que permita a los miembros de la tripulacion actuar de la forma mas adecuada para reducir a un minimo
las consecuencias de actos de interferencia ilicita.

No se exige que el piloto al mando presente sin demora un informe de un acto de interferencia ilicita a
la autoridad local designada.

No se exige que el piloto al mando tenga disponible a bordo la informacién esencial del helicéptero
relativa a servicios de busqueda y salvamento.

No se requiere que el piloto al mando se asegure de que los miembros de la tripulacion y los pasajeros
sean familiarizados, mediante instrucciones verbales o por otros medios, respecto a la ubicacién y uso
de salidas de emergencia, chalecos salvavidas, equipo de suministro de oxigeno u otro equipo de
emergencias previsto para uso individual.

No se requiere que el piloto al mando se asegure de que todas las personas a bordo son conscientes de
la ubicacion y de la forma general de utilizar el equipo principal de emergencia transportado para uso
colectivo.

No se requiere especificamente que el piloto al mando, antes del inicio del vuelo, se manifieste
satisfecho de que toda la carga transportada estd debidamente sujeta.

* Método recomendado

30/9/02



SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE I1I (QUINTA EDICION) ESTADOS UNIDOS 7

2.6.2.1

2.6.2.2

2.62.22)

272

2.7.3*

2.8.2b)

2.83.1a)
2.83.2b)

2833

2.8.44d)

291

292

2.10

2.11

2.14b)

No se requiere que haya un helipuerto de alternativa de destino cuando las condiciones meteorolégicas
en el helipuerto de aterrizaje previsto hayan sido pronosticadas con un techo por lo menos de 2 000 ft
(6 096 m) y una visibilidad por lo menos de 3 millas (5 km). En los Estados Unidos se prescriben los
minimos normalizados para helipuerto de alternativa con un techo de 600 ft (183 m) y una visibilidad
de 2 millas (3 km) para aproximaciones de precisién y un techo de 800 ft (244 m) y una visibilidad de
2 millas (3 km) para aproximaciones que no sean de precision.

En los Estados Unidos se permite que existan las condiciones meteoroldgicas a la hora prevista de
llegada y una hora antes y una hora después de la hora prevista de llegada, en lugar de dos horas.

En los Estados Unidos se permite, para poder realizar la aproximacion, un techo de 2 000 ft (61 m) por
encima de la minima, en lugar de 400 ft (122 m).

En los Estados Unidos no hay ninguna disposicién relativa a capacidad de performance con un motor
fuera de funcionamiento.

En los Estados Unidos no hay ninguna disposicién de que no se utilicen helipuertos de alternativa mar
adentro cuando sea posible llevar combustible suficiente para llegar a un helipuerto de alternativa en
tierra.

Las reservas de combustible para operaciones VFR son de 20 minutos a la velocidad normal de crucero.

En los Estados Unidos no se requiere mantener una altitud especificada por encima del helipuerto de
alternativa.

En los Estados Unidos no se permite presentar un plan de vuelo IFR cuando no se disponga de un
helipuerto conveniente de alternativa. Si asi lo exigen las condiciones meteoroldgicas en el destino, debe
especificarse un helipuerto de alternativa y debe transportarse combustible de reserva para 30 minutos.

En los Estados Unidos no se requiere que formen parte de los célculos requeridos de combustible y de
aceite los procedimientos para el caso de pérdida de la presion de cabina, de ser aplicable, o parada de
un motor en ruta.

Los requisitos de suministro de oxigeno se aplican a los miembros de la tripulacién a altitudes entre
12 500 ft (3 810 m) y 14 000 ft (4 267 m). En relacién con los pasajeros, el requisito se aplica a una
altitud superior a 15 000 ft (4 572 m).

En los Estados Unidos no se requiere que en los vuelos de helicépteros con cabina a presion se lleve
suficiente provision de oxigeno respirable para suministrarlo a todos los miembros de la tripulacién y
auna parte de los pasajeros, segin las circunstancias del vuelo, en caso de pérdida de la presion, durante
todo periodo en el que la presion atmosférica en cualquier compartimiento que ocupen sea inferior a
700 hPa.

En los Estados Unidos el requisito para uso de oxigeno respirable de los miembros de la tripulacion de
vuelo se aplica solamente a altitudes por encima de 14 000 ft (4 267 m).

Durante una emergencia no se exige que el piloto al mando se asegure de que todas las personas a bordo
de la aeronave han sido instruidas en los procedimientos de emergencia.

No se exige especificamente que el piloto al mando interrumpa un vuelo mas alla del helipuerto
adecuado mds cercano, cuando la capacidad de los miembros de la tripulacién de vuelo para desempefiar
sus funciones se vea significativamente reducida por la aminoracion de sus facultades debido a causas
tales como fatiga, enfermedad y falta de oxigeno.

* Método recomendado
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En los Estados Unidos no se exige que no se hagan girar los rotores del helicéptero con potencia de
motor cuando no se encuentre un piloto calificado al mando.

En los Estados Unidos no existen disposiciones relativas al reabastecimiento de combustible de la
aeronave cuando haya pasajeros a bordo o estén embarcando o desembarcando.

En los Estados Unidos no existe ninguna disposicién para asegurar que hay comunicaciones en ambos
sentidos cuando se realice el reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo, o que estén

embarcando o desembarcando.

En los Estados Unidos no se requiere que todos los helicépteros en vuelo sobre el agua estén certificados
para amaraje forzoso.

En los Estados Unidos no hay limitaciones de utilizacién equivalentes en relacién con lamasa y el ruido.
En los Estados Unidos no se especifican ni se restringen las operaciones de helicépteros basdndose en

la clase o categoria de performance (véase la definicién de Clase de performance en el Anexo 6,
Parte III, Seccién I).

En los Estados Unidos no se exige que los helicopteros estén equipados con:
a) un botiquin de primeros auxilios o extintores portatiles de incendios;

b) un asiento o litera para cada persona;

c) cartas de navegacion aérea actualizadas y convenientes; o

d) fusibles eléctricos de repuesto para operaciones diurnas VFR.

En los Estados Unidos no se exige que los helicopteros estén equipados con cddigos de sefiales de tierra
a aire para fines de busqueda y salvamento.

En los Estados Unidos solamente se exige que los helicpteros fabricados después del 16 de septiembre
de 1992 estén equipados con un cinturén de seguridad y un arnés de hombro para cada asiento de los
ocupantes.

No se requiere para vuelos VFR un reloj de precision.

En los Estados Unidos no se exige que los helicdpteros en vuelos VFR, que se realicen como vuelos
controlados estén equipados de conformidad con los requisitos para los helicpteros que vuelen con
sujecion a las reglas de vuelo por instrumentos.

En los Estados Unidos no hay ninguna disposicion de que los helicdpteros, cuando hayan de volar sobre
el agua, estén equipados con medios de flotaciéon permanentes o rdpidamente desplegables, a fin de
asegurar un amaraje forzoso seguro del helicéptero en vuelo sobre el agua.

* Método recomendado
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En los Estados Unidos no se especifica el equipo de los helicépteros en base a la clase o categoria de
performance (véase la definicion de Clase de performance en el Anexo 6, Parte 111, Seccién I).

No se requiere transportar balsas salvavidas en los helicépteros que realicen vuelos sobre el agua.

En los Estados Unidos no se requiere que cada chaleco salvavidas y dispositivo equivalente individual
de flotacion, cuando se transporten de conformidad con 4.3, estén provistos de un medio de iluminacion
eléctrica, a fin de facilitar la localizacion de las personas.

No se requieren balsas salvavidas en los helicpteros que realicen vuelos sobre el agua.

No se requiere que los helicopteros que realizan operaciones sobre zonas terrestres designadas como
zonas en las que serfa muy dificil la bisqueda y salvamento, estén provistos con dispositivos de sefiales
y de equipo salvavidas. En los Estados Unidos no hay zonas designadas en las que serfa especialmente
dificil la bisqueda y salvamento y, por lo tanto, no se requiere tal equipo adicional.

Solamente se requiere un indicador de actitud (horizonte artificial) para helicépteros que realizan
operaciones de conformidad con las reglas de vuelo por instrumentos o cuando el helicoptero no pueda
mantenerse en una actitud deseada sin referencia a uno o mds de los instrumentos de vuelo.

Se requieren faros de aterrizaje para operaciones nocturnas solamente si el helicoptero realiza
operaciones por arrendamiento.

No se requieren para operaciones nocturnas linternas (antorchas eléctricas).

No se requieren para operaciones nocturnas faros de aterrizaje que sean por lo menos orientables en el
plano vertical.

En los Estados Unidos los requisitos relativos a llevar a bordo registradores de datos de vuelo no se
basan en el peso de la aeronave sino en el nimero de pasajeros y en la configuracion de los motores.

En los Estados Unidos no hay ninguna reglamentacion especifica por la que se exijan verificaciones
operacionales y evaluaciones de los registros del registrador de datos de vuelo y del registrador de la voz
en el puesto de pilotaje para asegurarse de que los mismos contintian en condiciones de servicio. Sin
embargo, En los Estados Unidos se exige que esta funcién de mantenimiento se realice como parte de
la instruccidn relativa a mantenimiento de la aeronavegabilidad.

En los Estados Unidos no se requieren los transmisores de localizacion de emergencia en los
helicépteros.

Dependiendo del espacio aéreo, En los Estados Unidos se eximen las aeronaves de la aviacién general
de lo relativo al equipo de transpondedores.

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

* Método recomendado
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Capitulo 5

5.1.1 Excepto cuando realicen operaciones como vuelos controlados, no se requiere que los helicpteros
tengan equipo de radiocomunicaciones para vuelos por la noche.

5.1.2 En los Estados Unidos no se requiere que el equipo de radiocomunicaciones especificado en 5.1.1 sea
independiente de otro u otros hasta el punto de que la falla de uno cualquiera no acarree la falla de
ningidn otro.

5.14 Excepto cuando realicen operaciones como vuelos controlados, no se requiere que los helicépteros en
vuelos prolongados sobre agua o vuelos en terreno no desarrollado tengan equipo de radiocomuni-
caciones para vuelos por la noche.

5.2 En los Estados Unidos no hay ningtin requisito de equipo minimo de navegacion para operaciones VFR.

5.2.1c¢) En los Estados Unidos no existe ninguna disposicién que establezca que los puntos de referencia visual
en vuelos VFR tengan que estar emplazados por lo menos cada 60 NM (110 km).

Capitulo 6

6.2.2 En los Estados se exige mantener los registros del trabajo realizado hasta que éste se repita, se supla por

otro trabajo o durante un afio después de que se haya realizado el trabajo.
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Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacion por
instrumentos.

Operacionde Categoria Il (CAT II). Se definen las operaciones de Categoria IT como aquéllas en las que
el alcance visual en la pista no sea inferior a 300 m.

Las JAR-OPS 3.210 y 3.1040 no exigen explicitamente principios relativos a factores humanos.

No existe ningtin requisito para certificacién en caso de amaraje forzoso de todas los helicopteros de
Categoria B, Clase de performance 3, si el vuelo se realiza sobre el agua por un maximo de 10 minutos
en cada vuelo hasta una distancia segura para un aterrizaje forzoso, pero se requieren flotadores o

instalacién de flotacion de emergencia.

No se requiere la presentacion de un plan de vuelo operacional para cada uno de los vuelos previstos
(VFR hasta un maximo de 100 km).

En lugar de transportar el 10% de combustible adicional en caso de vuelos VFR, se requiere un 5% de
combustible adicional en entornos no hostiles.

En la JAR-OPS 3 no se describe lo relativo a helicépteros con cabina a presion.

En la JAR-OPS 3 no se establece ningtin requisito oficial para la coordinacién de la instruccién en vuelo
con el ATS. Se prevé el cumplimiento al 1 de abril de 2002.

En las JAR-OPS 3.085 y JAR-OPS 3.210 d) no se atiende plenamente a las obligaciones del piloto al
mando. Se prevé el cumplimiento al 1 de abril de 2002.

En la JAR-OPS 3.205 no se expresa lo relativo a esta norma explicitamente. Se prevé el cumplimiento
al 1 de abril de 2002.

Enla JAR-OPS 3.225 no se expresa explicitamente lo relativo a esta norma . Se prevé el cuamplimiento
al 1 de abril de 2002.

En el caso de helicépteros en vuelos VFR con un solo motor no es obligatoria la lista MEL pero se
instalard todo el equipo y debera estar en condiciones de servicio.

No aplicable para el transporte de paracaidistas que hayan de lanzarse desde una aeronave con una
capacidad maxima de 10 asientos de pasajeros.

Las JAR-OPS 3.715/3.720 no concuerdan plenamente con el texto del Anexo 6. Se prevé el
cumplimiento al 1 de abril de 2002.
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En lugar de una duracién de registro de 10 horas en el registrador de datos de vuelo, se requieren
solamente ocho horas.

Elregistrador de la voz en el puesto de pilotaje puede desconectarse durante el tiempo de vuelo después
de un accidente o incidente si el piloto al mando juzga que se conservan mejor los datos registrados para
lainvestigacion de accidentes o incidentes, pues, en caso contrario, pudieran borrarse automaticamente.

Solamente se requiere equipo IFR para operaciones nocturnas VFR.

En la JAR-OPS 3.652 c) no se requiere el contador de tambor y agujas. Se prevé el cumplimiento al
1 de abril de 2002.

En la JAR-OPS 3.865 solamente se requiere el transpondedor de notificacién de altitud de presién para
operaciones VFR si el requisito fuera aplicable a la zona o ruta por la que ha de volarse. Se prevé el
cumplimiento al 1 de abril de 2002.

En las JAR-OPS 3.650/3.652 no existe ningin requisito oficial de utilizar micréfonos de vastago o
laring6fonos por debajo del nivel o altitud de transicion.

Puede mantenerse la experiencia reciente volando en un simulador de vuelo, calificado y aprobado para
ese fin, del tipo de helicéptero que haya de utilizarse. Puede ampliarse la experiencia reciente hasta un
maximo de 120 dfas de vuelo en linea aérea bajo supervisién de un comandante designado.

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




SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION) FRrANCIA 1

SECCION II
Capitulo 2
2.2.8.1

2331

2.3.6.2

23.64

2.3.7*

2.4.9%

252

Capitulo 3

312

3.1.5%

32712

32713

32721

En Francia no se requiere mantener registros de aceite.

En lareglamentacion de Francia no se incluyen requisitos concretos relativos a la firma del plan de vuelo
operacional.

En el caso de operaciones VFR en un entorno no hostil solamente se requiere en Francia un combustible
adicional del 5% en lugar del 10%.

En la reglamentacién de Francia no se tiene en cuenta la pérdida de la presion de cabina al calcular los
requisitos de combustible. No hay explotadores en Francia que utilicen helicopteros de cabina a presion.

En Francia no se prohibe el reabastecimiento de combustible cuando los rotores estén en marcha pero
se requiere que los procedimientos para hacerlo se especifiquen en el manual de operaciones.

En Francia no se requiere que el explotador especifique los procedimientos de atenuacién del ruido en
funcién del tipo de helicoptero sino que son los mismos para todos los helicopteros.

En espera de que se aplique la Subparte N de la JAR-OPS 3, no existe ningtin requisito especifico de que
el piloto al mando se asegure de que se cumple con las listas de verificacion aunque esto sea una practica
normal.

En Francia se permiten varias excepciones:

— vuelos sobre una extension hostil de agua por un periodo maximo de 10 minutos durante el mismo
vuelo; y

— vuelo en un entorno hostil fuera de zonas de congestién (en helicépteros de Clase de performance 2
con una capacidad maxima de asientos de 9 pasajeros y helicpteros de Clase de performance 3 que
tengan una capacidad mdxima de asientos de 6 pasajeros) en determinadas condiciones.

En Francia se autorizan operaciones de helicopteros de Clase de performance 2 desde helipuertos
elevados en zonas de congestion hasta el 31 de diciembre de 2009, a condicién de que haya zonas de
aterrizaje forzoso seguras.

En Francia se autorizan los vuelos desde helipuertos elevados en un entorno no hostil con un tiempo de
exposicion a falla de un motor, durante el despegue o aterrizaje, hasta el 31 de diciembre de 2009.

Hasta el 31 de diciembre de 2004, los explotadores franceses pueden obtener una autorizacion especial
para vuelos de servicios médicos de emergencia con las fases de despegue y de aterrizaje por encima de
un entorno hostil (ninguna posibilidad de aterrizaje forzoso).

En Francia no existe ningin requisito particular relativo a la capacidad de franquear obstaculos alo largo
de la trayectoria de vuelo.

En Francia no se tiene en cuenta la falla de dos motores. Ningtn explotador de Francia utiliza
helicépteros que tengan mas de dos motores.

* Método recomendado

30/9/02
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32732

32733

332

Capitulo 4
422

43.15
4.3.1.5.1
43.15.2
4.3.1.7

432

4.3.3.2%

434

4.3.5.1

4352

4.3.6

43.73

4.3.9.1

Hasta el 31 de diciembre de 2004, los explotadores de Francia pueden obtener una autorizacién especial
para vuelos de servicio médico de emergencia, con las fases de despegue y de aterrizaje sobre un entorno
hostil (ninguna posibilidad de aterrizaje forzoso).

En Francia no existe ningln requisito especifico para franquear obsticulos en la trayectoria de
aproximacion.

En Francia no existe ningtin requisito normativo de tener en cuenta la exactitud de las cartas.

En Francia no se requieren fusibles eléctricos de repuesto.

Todavia no se han incorporado a la reglamentacién de Francia las disposiciones relativas al registro
de comunicaciones de enlace de datos.

En la lista de pardmetros exigidos por la reglamentacién de Francia no se cumplen plenamente los
requisitos del Anexo 6.

En Francia se exige un tiempo de registro de cinco horas para helicépteros certificados antes del 1 de
agosto de 1999 y de ocho horas para los certificados en fecha posterior.

En Francia se exige un registrador de datos en helicépteros cuya masa méxima certificada de despegue
sea inferior a 7 000 kg en los siguientes casos:

— helicépteros de una masa maxima certificada de despegue de mas de 2 730 kg y certificados el 1 de
agosto de 1999 o en fecha posterior; y

— helicépteros con mds de nueve asientos de pasajeros y certificados entre el 1 de enero de 1989 y el
31 de julio de 1999.

Todavia no se ha incorporado a la reglamentacién de Francia este requisito.

En Francia no se exige un registrador de la voz en el puesto de pilotaje para helicépteros de una masa
superior a 7 000 kg y con una capacidad de asientos inferior a 10 pasajeros certificados antes
del 1 de agosto de 1999.

En Francia solamente se requiere un registrador de la voz en el puesto de pilotaje para helic6pteros cuya
masa maxima certificada de despegue sea superior a 3 180 kg y hasta e incluso 7 000 kg, si hubieran sido
certificados el 1 de agosto de 1999 o en fecha posterior.

En Francia no se requieren registradores de la voz en el puesto de pilotaje en helicOpteros cuya masa
maxima certificada de despegue sea superior a 7 000 kg o con una capacidad de menos de 10 asientos

de pasajeros si los helicépteros hubieran sido certificados antes del 1 de agosto de 1999.

En Francia solamente se exige una hora de tiempo de registro en los registradores de la voz en el puesto
de pilotaje.

En Francia no hay requisitos especificos relativos a la desconexién de los registradores de vuelo.

* Método recomendado

30/9/02
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FRANCIA 3

442

4.7.1

4.10.1

4.10.1 1)

4.12%

4.16

Capitulo 7

7435

7.4.4

Capitulo 8

8.4%

Capitulo 10

10.3

SECCION 111
Capitulo 2

2.6.3.1

2.7.1b)2)y3)

272

En Francia no hay requisitos especificos relativos a vuelos VFR que realicen operaciones como vuelos
controlados, excepto que se sigan los requisitos de los servicios de transito aéreo.

En Francia no se exige llevar a bordo de las balsas salvavidas un transmisor de localizacién de
emergencia (ELT).

En la reglamentacion de Francia no se exige ningun tipo especifico de presentacion o de altimetros.

En Francia solamente se exigen indicadores de actitud cuando se realicen operaciones de conformidad
con las reglas de vuelo por instrumentos con un solo piloto.

En Francia solamente se exige el radar meteoroldgico para helicépteros con una capacidad de mas de
nueve asientos de pasajeros.

En Francia no hay ningtin requisito especifico relativo al uso de micréfonos de vastago o laringéfonos
por debajo del nivel/altitud de transicién.

En espera de que se aplique la Subparte N de la JAR-OPS 3, Francia no tiene ningtin requisito especifico
relativo a calificacién de ruta.

En espera de la aplicacién de la Subparte N de la JAR-OPS 3, en Francia se requiere una verificacién
de competencia en linea y fuera de linea una vez al afio.

En Francia no hay ningin requisito especifico relativo a experiencia reciente de encargados de
operaciones de vuelo.

En espera de la adopcién de la reglamentacién de la Comunidad Europea, en Francia no hay ningtin
requisito especifico relativo a la capacitacion de la tripulacién de cabina en cuanto a conocimientos en
materia de actuacién humana.

En Francia no hay ningtn requisito especifico relativo a la continuacién de un vuelo en base a las
condiciones meteoroldgicas del helipuerto de aterrizaje previsto o del helipuerto de alternativa.

En Francia no se exige la existencia de un procedimiento prescrito de aproximacién por instrumentos
para helipuertos aislados ni la determinacién de un punto de no retorno (PNR) cuando se prescinde de

la determinacion por la necesidad de un aerédromo de alternativa.

En Francia no se imponen restricciones al uso de helipuertos de alternativa mar adentro.

* Método recomendado
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2.8.33

2.84

291

2.10

2.17

2.19

Capitulo 3

3.4%

Capitulo 4

4.13.1a),b)ye)

4.1.3.2%

4.1.3.3%

4.2.1b)

Para helicépteros ligeros (masa méxima certificada de despegue inferior a2 730 kg y capacidad maxima
para cinco pasajeros), Francia no exige una reserva de combustible de dos horas en un vuelo hacia un
helipuerto aislado.

Para helicépteros ligeros (masa maxima certificada de despegue inferior a2 730 kg y capacidad méxima
para cinco pasajeros), la reglamentacién de Francia no especifica los pardmetros que han de tenerse en
cuenta al calcular las necesidades de combustible. Para helicépteros pesados, la pérdida de
presionizacion no se tiene en cuenta (no se realizan en Francia operaciones con helicépteros de cabina
a presion).

En Francia solamente se exige transportar oxigeno:

— para la tripulacidn, si el nivel de vuelo es superior al FL 125 (3 800 m); y

— para los otros ocupantes, si el nivel de vuelo es superior al FL 145 (4 400 m)

En Francia solamente se requiere transportar oxigeno respirable para uso de un solo piloto.

En Francia no se exige que se hagan girar los rotores del helicéptero con potencia de motor s6lo con un
piloto calificado al mando.

En Francia se exige que cualquier helicéptero pesado (masa méaxima certificada de despegue de mas de
2730kg o capacidad mdxima para seis o mds pasajeros) sea certificado para amaraje forzoso o equipado
de la funcion de flotaciéon de emergencia:

— para Clase de performance 1, si el helicéptero estd a mds de 10 minutos de tiempo de vuelo de
la costa; y

— para Clase de performance 2 6 3, si el helicoptero estd mds alejado de la costa que la distancia de
aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad.

En Francia no se prohibe que los helicépteros ligeros de Clase de performance 3 (masa maxima
certificada de despegue inferior a 2 730 kg y capacidad médxima para cinco pasajeros), despeguen de
helipuertos elevados o de heliplataformas.

En Francia no se exige que los helicopteros ligeros (masa méaxima certificada de despegue inferior a
2 730 kg y capacidad médxima para cinco pasajeros) transporten un botiquin de primeros auxilios o un
extintor de incendios, a no ser que sea durante vuelos sobre extensiones de agua o zonas designadas
terrestres. Solamente se requieren los fusibles para vuelos nocturnos.

En Francia no se exige que los helicépteros estén equipados con las claves de sefiales de tierra a aire para
bisqueda y salvamento excepto en vuelos por encima de zonas terrestres designadas.

En Francia no se exige que los helicopteros mas antiguos estén equipados con un arnés de seguridad.

En Francia no se exige que los helicopteros ligeros (masa méaxima certificada de despegue inferior a
2 730 kg y capacidad maxima para cinco pasajeros) en vuelos VFR transporten un reloj de precision.

* Método recomendado

30/9/02
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4.2.2%

4.3.2.6%
4.3.2.7*
4.3.2.8%

4.7.1

49.1.5
49.1.5.1
49.15.2

49.1.7

492

4.9.3.2%

49.4.1

495.1

4.9.5.2%

4.9.6.2%
4.9.6.3

49.28.1

4.11.1
4.11.2%

4.12%

En Francia no hay requisitos especificos para vuelos VFR controlados excepto los requisitos de los
servicios de transito aéreo.

En Francia no existe el requisito de telecontrol o despliegue con ayuda mecdnica de las balsas
salvavidas.

En Francia no se exige que los helicopteros que realizan vuelos VFR nocturnos estén equipados con un
reloj de precision, termémetro, desengelamiento del tubo pitot o luces en el compartimiento de los
pasajeros.

Todavia no se han incorporado a lareglamentacién de Francia los requisitos relativos a comunicaciones
de enlace de datos.

En la lista de pardmetros requeridos por la reglamentacién de Francia no se cumple plenamente con los
requisitos del Anexo 6.

En Francia se exige un tiempo de registro de cinco horas para helicopteros certificados antes del
1 de agosto de 1999 y de ocho horas para los helicépteros certificados en fecha posterior.

En Francia se exige un registrador de datos para helicpteros de una masa maxima certificada de
despegue inferior a 7 000 kg en las siguientes circunstancias:

— helicépteros de una masa maxima de despegue de mds de 2 730 kg y certificados el 1 de
agosto 1999 o en fecha posterior; y

— helicopteros con una capacidad para mas de nueve pasajeros y certificados después del 1 de enero
de 1989.

En Francia se requiere un tiempo de registro de cinco horas para helicépteros certificados antes del
1 de agosto de 1999 y ocho horas para los certificados en fecha posterior.

En Francia no se exige un registrador de la voz en el puesto de pilotaje para helicpteros de mas de
7 000 kg y para helipuertos de capacidad para menos de 10 pasajeros certificados antes del 1 de agosto
de 1999.

En Francia no se exige un registrador de la voz en el puesto de pilotaje para helicépteros de masa
maxima certificada de despegue superior a 3 180 kg e incluso 7 000 kg, a no ser que hubieran sido

certificados el 1 de agosto de 1999 o en fecha posterior.

En Francia se exige solamente una hora de tiempo de registro para los registradores de la voz en el
puesto de pilotaje.

En Francia no hay requisitos especificos relativos a desconectar los registradores de vuelo.

En condiciones VFR, no se requiere en Francia el transporte sistematico de un transpondedor, a no ser
que lo exijan los servicios de control.

En Francia no hay ningtn requisito especifico relativo a la utilizacién de micr6fonos de vastago o
laring6fonos por debajo del nivel/altitud de transicién.

* Método recomendado

30/9/02
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Capitulo 6
6.1.3 En Francia se permite que el visto bueno de mantenimiento sea firmado por una persona que no sea
titular de licencias de conformidad con el Anexo 1 y para operaciones de mantenimiento que se realicen
fuera del marco aprobado en los siguientes casos:
— mantenimiento basico; y
— mantenimiento de aeronaves ligeras con un certificado restringido que no esté en cumplimiento con
el Anexo 8.
En tales casos la validez del certificado de aeronavegabilidad esta limitada a seis meses.
APENDICE
5.16 En espera de la aplicacién de la Subparte N de la JAR-OPS 3, la reglamentacién de Francia relativa al
14 contenido del manual de operaciones no incluye disposiciones especificas relativas a:

— familiarizacion con la ruta y el punto de destino; y

— capacitacién de la tripulacion de cabina en factores humanos.

30/9/02



SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION) GEORGIA 1

SECCION 11

Capitulo 2

227.1a
2273

2342
2.3.4.3%

2.3.7*

2.3.8.1
2382

2.4.6%

2.6.1
2.6.2

Capitulo 3

3.14
3.1.5%

Capitulo 4

43.13
4.3.1.4%*

4.3.1.6%
4.3.3.2%
4.3.5
4.3.6
4.3.7.2%
45.1
452.1a
45.25
4.5.2.6%
4.5.2.7%
4.5.2.8%

4.6

4.7.1
472
4.7.3
4.7.4
4.7.7%

No se aplica. En el Estado no hay helipuertos especializados.

No se aplica. En el Estado no hay helipuertos mar adentro.

No se aplica. No se permite en virtud de la reglamentacién vigente.

No se aplica.

No se aplica.

No se aplica. El sistema actualmente en uso no emplea los servicios de despachadores de vuelo.

No se aplica. En el Estado no hay en la actualidad ningin helipuerto elevado.

No se aplica. Ningin giroavién que realiza actualmente operaciones en el Estado estd equipado de
registradores de datos de vuelo.

No se aplica.

No se aplica. No hay zonas terrestres designadas por el Estado como zonas en las que serian
especialmente dificiles las operaciones de busqueda y salvamento.

No se aplica.

No se aplica.

* Métodos recomendado
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48.1a
4.8.3
4.8.4%
4.12%

4.13

4.14.1
4.14.2
Capitulo 7

7.5

Capitulo 8
8.2%
Capitulo 10
10.1 a

10.4

SECCION 111

No se aplica.

No se aplica.

No se aplica. En el sistema actualmente vigente no se utilizan los servicios de despachadores de vuelo.

No se aplica. En el Estado no hay ningtin giroavion que requiera el uso de personal auxiliar de a bordo.

No se aplica. En el Estado no hay ningtn giroavién de la aviacién general que realice operaciones

internacionales.

* Método recomendado
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SECCION II
Capitulo 4

4.5.2.6% No es posible en la actualidad tener en la India un requisito para el despliegue del 50% de balsas
salvavidas por telecontrol en los helicépteros.

* Método recomendado
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SECCION 11

Capitulo 2

2232

2.2.11

2.3.4.3%
2.3.6.2
2.3.6.3.2

2.6

Capitulo 3
3.1

312

Capitulo 4
4.1.2
433
435
43.6
44.1

442

4.5.1a)

Capitulo 5

5.2.1b)

Se permite que los rotores continten funcionando mientras el piloto abandona la aeronave para fines
de carga y de descarga, etc.

No hay ningtin requisito de certificacion para amaraje forzoso si el helicéptero estd adecuadamente
equipado para amaraje de emergencia.

Puede utilizarse un helipuerto de alternativa mar adentro para permitir una mejora de la carga de pago.
No se requiere incluir reservas del combustible del 10% adicional.
En la reglamentaciéon de Noruega no se especifica la altitud para calcular el combustible en espera.

En la reglamentacién de Noruega no se prevén encargados de operaciones de vuelo.

Los helicopteros multimotores no se subdividen segtn clases de performance.

Las restricciones del parrafo 3.1.2 solamente se aplican a operaciones normales de transporte de
pasajeros.

Sélo se requiere una lista MEL para helic6pteros multimotores.
No se requieren registradores de datos de vuelo.

No se requiere registrar la velocidad del rotor principal.

No se requiere registrar la velocidad del rotor principal.

No se requiere que el baroaltimetro sea de precision.

En la reglamentacién de Noruega no hay ningin requisito de transportar equipo para IFR en vuelos
VER controlados.

En la reglamentacién de Noruega no se especifica un limite de tiempo.

En la reglamentacion de Noruega no hay ningtn requisito relativo a operaciones de helicépteros en
funcién de RNP.

* Método recomendado
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SECCION I
Capitulo 1

Definiciones

SECCION II
Capitulo 1
1.1.5
Capitulo 2

2232
224

225

2.2.6

2271

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 instruccién en el mando y navegacién de la
aeronave; o

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

d) un examinador de vuelo.

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

Operaciones de la aviacion general. En el sistema de aviacion civil de Nueva Zelandia la expresion
genérica “aviacion general” puede incluir operaciones comerciales. En tales casos se aplican, segin

corresponda, las disposiciones mas rigurosas del Anexo 6, Parte II.

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

Tiempo de vuelo — helicopteros. El tiempo total desde el momento en que en la aeronave se pone por

primera vez en movimiento por su propia potencia con el propdsito de despejar hasta que se detiene al
finalizar el vuelo.

No se aplica.

No se aplica.

CAR 91.22 — Equipo de vuelo e informacién para operaciones:

b) Todo piloto al mando de una aeronave cuya MCTOW sea superior a 5 700 kg, o que tenga una
capacidad certificada de 10 o mds asientos de pasajeros, exigird que los miembros de la tripulacién
de vuelo utilicen una lista de verificacion del puesto de pilotaje que cubra los procedimientos
normales y de emergencia para las operaciones de la aeronave de conformidad con el manual de
vuelo de la aeronave.

El Estado establece las altitudes minimas de vuelo.

El Estado prescribe las minimas de utilizacion.

30/9/02
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2.2.11
231

2341

2342
2.3.4.3%

2.3.6.2

2.3.633
243

244

2.6
Capitulo 3
3.1.2
3.1.3*
3.14
3.1.5%*
3.2.7.1
3.2.7.2
3.2.7.3
332
Capitulo 4
422 a)

422¢)

422 ¢)3)*
4.2.4

434
4.3.5

No se aplica.

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

Se requiere un aerédromo de alternativa a no ser que:

El aer6dromo de aterrizaje previsto tenga un procedimiento de aproximacién por instrumentos
normalizado y por lo menos una hora antes y una hora después de la hora estimada de llegada al
aerédromo de aterrizaje previsto, las condiciones meteoroldgicas notificadas o pronosticadas sean tales
que el techo en el aerédromo de aterrizaje previsto sea por lo menos de 1 000 ft (305 m) por encima de
las minimas prescritas para el procedimiento por instrumentos que ha de utilizarse y la visibilidad sea

por lo menos de 5 km.

No se aplica.

Veinte minutos o para vuelos de menos de 20 minutos, un periodo igual al tiempo de vuelo previsto.
No se aplica.

CAR 91.205 — Miembros de la tripulacién en estaciones. La CAR solamente se refiere al despegue y
al aterrizaje.

No se aplica.

No se aplica.

No se requiere en funcién de la reglamentacion.

Se aplica con aeronaves que tengan una capacidad certificada de 10 o més asientos de pasajeros.

Arnés de hombros (ademds del cinturén de seguridad) para cada asiento de la tripulacién de una
aeronave que tenga una capacidad de 10 o m4s asientos de pasajeros o para vuelos a baja altura o para
instruccién en vuelo.

No se aplica.
Cuando el manual de vuelo del helicéptero exija dos 0 mds miembros de la tripulacién de vuelo y el

helicéptero tenga una capacidad certificada de 10 o m4s asientos, excluidos los asientos requeridos para
pilotos.

* Método recomendado
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45.1

45.2.1

4522
4524
4.5.2.6%
452.7%
45.2.8*%
4.6
4.7.1
4.10.2
4.11.2*
4.12%
4.13
4.14.2
4.16
Capitulo 6

6.3.1

Capitulo 7
7.3
742

7433

Capitulo 8

Capitulo 9

9.4.2%

Para helicopteros de un solo motor que realicen operaciones a mds de 10 NM de distancia en
autorrotacion desde la costa. También se requiere que los ocupantes lleven indumentaria de inmersion.

CAR 91.525 — Vuelos sobre el agua: ... b) para monomotores en vuelos a una distancia de mds de
100 NM de la costa.

a) CAR 135.87 a) 2) a una distancia de mas de 10 NM en autorrotacién desde la costa;
b) CAR 135.87 a) 1) a una distancia de mds de 10 NM en autorrotacién desde la costa; y
¢) no se aplica.

CAR 135.87 a) 2) a una distancia de mas de 10 NM en autorrotacion desde la costa.

No se aplica.

No hay ningtn requisito de contar con medios de supervivencia.

CAR 91.525 — Vuelos sobre al agua: a) 3) para monomotores en vuelos a una distancia de més de
100 NM de la costa.

No se aplica.

No se incluye el requisito de observar los principios relativos a factores humanos.

No se incluyen los requisitos relativos a factores humanos.
CAR 61.37: La experiencia reciente de vuelo solamente se aplica al piloto al mando.

El requisito es para uno o mds aterrizajes en un aerédromo que represente a las operaciones que han de
realizarse, en lugar de una aproximacion real en cada helipuerto de aterrizaje en la ruta.

No se aplica.

No se aplica.

* Método recomendado
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Capitulo 10

10.4 No estd regido por el reglamento de aviacién civil. Se establece la limitacién por acuerdo industrial.
Capitulo 11 No se aplica.
SECCION III

Aviacion general ~ En el sistema de aviacién civil de Nueva Zelandia la expresion “aviacion general” puede incluir
operaciones comerciales. En tales casos se aplican segtin corresponda las disposiciones mds rigurosas
del Anexo 6, Parte 111, Seccién 1.

Capitulo 1

1.1.5% No se aplica.
Capitulo 2
2.6.2 91.405 — Requisito de aerédromo de alternativa en vuelos IFR:
a) Cada piloto al mando de una aeronave que realice operaciones IFR preverd por lo menos la

b)

* Método recomendado

30/9/02

existencia de un aerédromo de alternativa a no ser que:

1) el aer6dromo de aterrizaje previsto tenga un procedimiento de aproximacién por instrumentos
normalizado prescrito en virtud de la Parte 97; y

2) por lo menos una hora antes y una hora después de la hora estimada de llegada al aer6dromo de
aterrizaje previsto, los informes meteorolégicos o los prondsticos meteoroldgicos, o una
combinacién de ambos, indiquen en la hora de presentacion del plan de vuelo que:

i) el techo en el aerédromo serd por lo menos de 1 000 ft (305 m) por encima de los minimos
prescritos en virtud de la Parte 97 para el procedimiento por instrumentos que sea probable
haya de utilizarse; y

ii) la visibilidad serd por lo menos de 5 km.

El piloto al mando de una aeronave al que se exija prever un aerédromo de alternativa en virtud del
parrafo a) no incluird en la lista ningtin aerédromo como de alternativa en el plan de vuelo IFR a no
ser que los prondsticos meteoroldgicos en la hora de presentar el plan de vuelo indiquen que, a la
hora estimada de llegada al aer6dromo de alternativa, el techo y la visibilidad en ese aerédromo
serdn iguales o superiores a los siguientes minimos meteoroldgicos:

1) si se ha prescrito un procedimiento de aproximacién por instrumentos con minimos de
alternativa en virtud de la Parte 97 para el aer6dromo, los minimos del aer6dromo de alternativa
especificados para ese procedimiento de aproximacién por instrumentos; o

2) si se ha prescrito en virtud de la Parte 97 un procedimiento de aproximacién por instrumentos
sin minimos de alternativa, los siguientes minimos:
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)

i) paraun procedimiento de aproximacién por instrumentos un techo de 600 ft (183 m) y una
visibilidad de 3 000 m; y

ii) paraun procedimiento de aproximacién que no sea de precision, un techo de 800 ft (244 m)
o de 200 ft (61 m) por encima de la MDA, de ambos valores el mayor, y visibilidad de
4000 m o de 1 500 m mds los minimos prescritos de ambos valores el mayor; y

3) si no se ha prescrito en virtud de la Parte 97 para el aerédromo de alternativa ningtn
procedimiento de aproximacién por instrumentos, el techo y los minimos de visibilidad
prescritos en la Subparte D para operaciones VFR, a fin de descender por debajo de la altitud
minima para los vuelos IFR prescritos en virtud de 91.423.

El piloto al mando de una aeronave al que se exija prever un aerédromo de alternativa en virtud del
parrafo a) no incluird en la lista ningtin aerédromo como de alternativa en el plan de vuelo IFR, a
no ser que el aerédromo de alternativa esté equipado con un suministro secundario de energia
eléctrica para:

1) ayudas electrénicas para la navegacion que hayan de utilizarse; y

2) en operaciones nocturnas, iluminacién de noche del aerédromo.

(Hasta que la Parte 97 entre en vigor, los procedimientos de aproximacién por instrumentos se
prescriben en virtud de la Parte 19).

2.6.3.1 No se aplica.

2.6.3.2

2.64 Se prohibe el despegue en condiciones VFR de una aeronave cuando haya nieve, hielo o escarcha que
se adhieran a las alas, estabilizadores o superficies de mando.

El piloto al mando de una aeronave en operaciones IFR no realizard el vuelo de una aeronave hacia
condiciones de engelamiento conocidas o pronosticadas, a no ser que la aeronave esté certificada con
equipo antihielo para vuelos en la clase de condiciones de engelamiento conocidas.

271 CAR 91.405 — Requisitos del aerédromo de alternativa para IFR:

a)

a no ser que el aerédromo de aterrizaje previsto tenga un procedimiento de aproximacién por
instrumentos normalizados y por lo menos una hora antes y una hora después de la hora prevista de
llegada al aerédromo de aterrizaje previsto, los informes meteorologicos o los prondsticos
meteoroldgicos o una combinacion de ambos indiquen a la hora de presentar el plan de vuelo que:

i) el techo en el aerédromo serd por lo menos de 1 000 ft (305 m) por encima de los minimos
prescritos en virtud de la Parte 97 para el procedimiento por instrumentos que probablemente

haya de utilizarse;

ii) la visibilidad serd por lo menos de 5 km.

2.7.3* No se aplica.

2.8.2 CAR 91.305 — Requisitos de combustible para vuelos en condiciones VFR:

* Método recomendado

30/9/02
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b) el piloto al mando de un helicoptero no iniciard un vuelo VFR a no ser que en las condiciones
meteoroldgicas pronosticadas, el helicéptero tenga suficiente combustible para volar hasta el primer
punto de aterrizaje previsto a la velocidad prevista de crucero, y para volar:

1) por lo menos 20 minutos mas; o

2) para vuelos de una duracién inferior a 20 minutos, después de un periodo igual al tiempo
previsto de vuelo.

2.8.3.1 Segtin la CAR 91.403 — Requisitos de combustible para vuelos en condiciones IFR:
1) cuando no se requiere un aerédromo de alternativa:

— 30 minutos a la velocidad de espera a una altura de 1 500 ft (457 m) por encima del aerédromo
para aviones y helicépteros con motor de turbina.

2.83.2 Cuando se requiera un aerédromo de alternativa, volar desde el aerédromo de aterrizaje previsto hasta
el aer6dromo de alternativa y para helicépteros con motor de turbina, volar después de que hayan
transcurrido 30 minutos a la velocidad de espera a una altitud de 1 500 ft (457 m) por encima del

aerédromo.

2.8.33 No se aplica.

2.84

2.12%

2.13%

2.17

2.18*

2.19

Capitulo 3

3.1c¢) No se aplica.

33

3.4%

Capitulo 4

4.13.1a) CAR 91.523 — Equipo de emergencia: a) 1) para aeronaves con una capacidad de 10 asientos o mas de
pasajeros.

4.1.3.1b) CAR 91.523 — Equipo de emergencia: a) 2) para aeronaves con una capacidad de 10 asientos o mas de
pasajeros.

4.13.1d)3 No se aplica.

d) 4

e)

4.1.3.2% No se aplica.

4.1.3.3% CAR 91.505 — Asientos y tirantes: a) 4) para aeronaves con una capacidad de 10 asientos o mds de

pasajeros y para aeronaves en vuelo a poca altura.

* Método recomendado
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4.1.4
4.2.2%
43.1
432.1¢)
4323
43.2.6%
43.2.7%
43.2.8%
4.6

4.7.1

4.77.2%
4.8

4.9

4.10.1
4.12%

Capitulo 6

6.1

6.2.2

6.2.3

Capitulo 7

7.1

APENDICE

No se aplica.
Véase 4.6

No se aplica.

Implantado excepto para j) un indicador de velocidad vertical de ascenso y de descenso.
Implantado excepto para c) luces de aterrizaje y ) luces en todos los compartimientos de pasajeros.

No se aplica.

No se requieren registradores de vuelo para operaciones en virtud de la Parte 91.

No se aplica.

CAR 91.603 — Requisitos generales de mantenimiento. Excepto que en la CAR de Nueva Zelandia
incumbe la obligacién al “explotador”.

En la reglamentacién de aviacion civil de Nueva Zelandia se define “explotador” en relacién con una
aeronave, como la persona que realiza el vuelo o utiliza la aeronave o que es causa o autoriza a la

aeronave a volar, a ser utilizada o estar en un lugar, esté o no presente esa persona en la aeronave.

La expedicion de documentos de aviacion (certificado de aeronavegabilidad) es una funcién estatutaria
del Director de aviacién civil.

CAR 91.631 — Conservacién de los registros por periodos de dos afios o de seis meses.

En el contexto de la reglamentacion de aviacidn civil de Nueva Zelandia el término “arrendatario”, lo
mismo que el término “propietario”, significa el explotador.

No se aplica.

Los requisitos sobre el contenido del manual de operaciones no incluyen todos los elementos indicados
en el apéndice.

* Método recomendado
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SECCION 11

Capitulo 1
1.1.3

1.1.6

Capitulo 2
2.1.3

224

2.2.7

2.2.7.4%
2282
2.2.11
2342
2.3.4.3%

2354

2363

2.3.7%

243
2443
24.7

2.4.9%

La CAR 93 relega esta autoridad al ATC en lugar del piloto al mando.

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

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

Se atiende a esta norma en los manuales de operaciones de la compafifa aérea. No hay ninguna
legislacion.

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se permite que un explotador establezca los minimos de
helipuerto que puedan ser distintos a los establecidos por la AAC en seguimiento de la CAR 260.

La legislacién de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito.
No se especifica ningin periodo de conservacion de los datos.

Aunque se requiere que algunos helicopteros estén dotados de equipo de flotacién aprobado, no se
requiere ni se considera necesario contar con una certificacion para amaraje forzoso propiamente dicha.

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se atiende a los helipuertos mar adentro ni a los de
alternativa.

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito, ni es necesario por lo menos en
vuelos nacionales.

En la legislacion de Papua Nueva Guinea no se prevé esta opcion, pertinente a operaciones a grandes
distancias mar adentro hacia islas o heliplataformas aisladas.

Lalegislacién pertinente de Papua Nueva Guinea (CAO 20.9) no atiende especificamente a operaciones
de helicépteros. Lo mismo que en el parrafo 2.3.6.3.3 tal requisito puede ser pertinente cuando hay una
parada de motor o no hay posibilidad de dirigirse a una heliplataforma mar adentro no es conveniente
hacerlo.

En la legislacion de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito.

La CAR 254 solamente exige que un piloto tenga abrochados los cinturones de seguridad del asiento.

Esto no se atiende en la legislacién de Papua Nueva Guinea.

La legislacion de Papua Nueva Guinea no insta a tal requisito. Tal NAP en la forma prescrita en la AIP
ha sido elaborado por la autoridad normativa mas bien que por los explotadores.

* Método recomendado
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Capitulo 3

3.1.1
312
3.1.3%
3.14
3.1.5%
321
322
32711
32712
327.13
32721
32722
32731
32732
32733
33.1
332

Capitulo 4
42.4.1
4242
43.1.2
4.3.1.5
43.1.5.1

4.3.1.6%

4352

4.3.7.2%
442
4.5.2.6%
4.5.2.7%
4.5.2.8%
4.11.2%

4.13

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se prescribe un cédigo detallado de performance de los
helicépteros comparable al c6digo de performance de los aviones (serie CAO 20.7)

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito.
Véase el 4.2.4.1.

En Ia legislacién de Papua Nueva Guinea no se insta a un tipo especifico de registrador de datos de
vuelo.

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito.

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito.

La CAO 20.18 solamente exige registrador de la voz en el puesto de pilotaje para aeronaves de una masa
superior a 5 700 kg.

La CAO 20.18 solamente requiere 30 minutos.

La legislacién de Papua Nueva Guinea no atiende a esta categoria de operaciones y, por lo tanto, no
exige que los helicdpteros en vuelos VFR estén dotados de equipo para IFR.

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito.

Papua Nueva Guinea no expide certificados de homologacién en cuanto al ruido para helic6pteros
(ni para aviones), por lo tanto esta norma no es pertinente a los vuelos nacionales.

* Método recomendado
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Capitulo 5
522

53
Capitulo 6
624

6.4

6.6

Capitulo 7

742

Capitulo 9

9.5

SECCION III
Capitulo 2

212
2.7.3*

2.8.33

2.13*
2.153

2.18.2%

Capitulo 3
3.3

3.4%
Capitulo 4
4.1.3.3%

4.14.1
4.14.2

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito aunque la CAO 20.8 atiende a este
asunto hasta cierto punto.

En la legislacion de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito.

En la legislacion de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito, solamente para el piloto al mando.

En la legislacion de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito.

En la legislacion de Papua Nueva Guinea no se atiende ni a los helipuertos mar adentro ni a los de
alternativa.

Enlalegislaciéon de Papua Nueva Guinea no se prevé esta opcion, pertinente para operaciones a grandes
distancias mar adentro hacia islas o heliplataformas remotas.

En la legislacion de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito.
La CAR 254 solamente exige que un piloto tenga abrochados los cinturones de seguridad del asiento.

Se insta a tal requisito en la CAO 20.9.

En Papua Nueva Guinea no se prescribe un cédigo detallado de performance de los helicopteros.

La CAR 254 solamente exige un cinturén de asiento en el arnés de seguridad.

En la legislacion de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito.

* Método recomendado
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4.2.2%

4.3.2.6%
43.2.7*
4.3.2.8%
4.77.2%

4.8

49.1.2
49.1.5
4.9.1.5.1
4.9.1.6%

4.9.5.2%

4.9.6.2%

Capitulo 5

5.1.2

522

5.2.3

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se atiende a esta categoria de operaciones y, por lo tanto,
no se exige que los helicépteros en vuelos VFR estén dotados de equipo para IFR.

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito.

Papua Nueva Guinea no expide certificados de homologacién en cuanto al ruido de helicépteros (ni de
aviones), por lo tanto esta norma no es pertinente a los vuelos nacionales.

Papua Nueva Guinea no insta a un tipo especifico de registrador de datos de vuelo.

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito.

La CAO 20.8 solamente exige registrador de la voz en el puesto de pilotaje para aeronaves de una masa
superior a 5 700 kg.

La CAO 20.18 solamente exige 30 minutos.

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito, aunque la CAO 20.8 atiende al
asunto hasta cierto punto.

Véase el parrafo 5.1.2.

En la legislacién de Papua Nueva Guinea no se insta a tal requisito.

* Método recomendado
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SECCIONES1YII

Generalidades

SECCION I
Capitulo 1

Definiciones

SECCION II
Capitulo 1

1.1.6

Respecto a las referencias al “Estado del explotador” (excepto los parrafos 2.2.6.1 y 2.2.6.2 - Altitudes
minimas de vuelo), la responsabilidad para aviones registrados en el Reino Unido incumbe al Reino
Unido a no ser que se llegue a un acuerdo con otro Estado en virtud de los términos del Capitulo 3.

El Reino Unido continuard utilizando el término “peso” a no ser que el avién realice operaciones de
conformidad con la JAR-OPS, cuando se utilizara el término “masa’.

Miembro de la tripulacion de cabina. En el Reino Unido continda utilizdndose la expresién “auxiliar
de cabina” en lugar de “tripulacién de cabina”.

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

Miembro de la tripulacion de vuelo. La definicién del Reino Unido se basa en las funciones que los
miembros de la tripulacién de vuelo desempefian. Aunque la definicién es distinta, es mas precisa
que la de la OACI. De hecho, con ambas definiciones se logra el mismo resultado.

Operaciones de aproximacion y de aterrizaje en los que se utilizan procedimientos de aproximacion
por instrumentos. La Subparte E de 1a JAR-OPS 3 (Helic6pteros) — es ahora el tinico cédigo del Reino
Unido para la politica en cuanto a minimos de utilizacién de aerédromo:

a) se especifa un RVR minimo que es:

1) 50 m menos que los 550 m especificados en la definicién de Categoria I de la OACI,
2) 50 m menos que los 350 m especificados en la definicién de Categoria II de la OACI; y

b) no se permiten operaciones de CAT III A, B o C.

Piloto al mando. En la legislacién del Reino Unido “piloto al mando” en relacién con una aeronave
significa una persona quien de momento esta a cargo de pilotar la aeronave sin estar bajo la direccién
de cualquier otro piloto en la aeronave.

Tiempo de vuelo — helicopteros. La definicién del Reino Unido es distinta solamente en pequefios

detalles con el tiempo de vuelo empezando cuando el helicoptero se mueve por primera vez bajo su
propia potencia y termina cuando se paran los rotores.

En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores establezcan un programa de
prevencién de accidentes y de seguridad de los vuelos.

30/9/02
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Capitulo 2

212

2232

225

2.2.7.4%

2.2.11

2342

2.3.4.3%

247

2.5.1

2.6.1

2.6.2

Capitulo 3

3.1.5%

En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores especifiquen en sus manuales de
operaciones esta instruccién sobre notificacion sin demora de cualesquiera anomalias que puedan
observarse en las instalaciones.

En el Reino Unido no se requiere que los explotadores especifiquen esta prohibicién en los manuales
de operaciones (de que los rotores estén girando bajo su propia potencia sin un piloto calificado en el
mando).

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

En el Reino Unido se permite convertir la visibilidad meteorolégica a valores del RVR. No se prescribe
ninguna visibilidad limite: si no se dispone del RVR notificado, entonces puede realizarse una
aproximacion si la conversion lleva a un valor equivalente del RVR que no sea inferior a los minimos
de utilizacién del aer6dromo pertinentes.

En el Reino Unido no se requiere que todos los helicépteros que realizan operaciones sobre el agua estén
certificados para amaraje forzoso pero se exige que haya otros medios de flotacién.

En el Reino Unido no se requiere que los explotadores especifiquen en sus manuales de operaciones
estas instrucciones sobre el uso de helipuertos de alternativa convenientes mar adentro.

En el Reino Unido no se requiere que los explotadores especifiquen en sus manuales de operaciones esta
recomendacion sobre el transporte de combustible que no sea la carga de pago en condiciones
meteoroldgicas adversas para que asi pueda seguidamente utilizarse un helipuerto de alternativa mar
adentro.

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

En el Reino Unido se prescriben las obligaciones del piloto designado por el explotador como
comandante de la aeronave que abarcan esencialmente los mismos requisitos que el texto de la OACI
pero descritos de modo distinto y mds preciso.

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

En el Reino Unido no se requiere que los explotadores especifiquen en su manual de operaciones esta
prohibicién de realizar operaciones con helicépteros de Clase de performance 3 en plataformas elevadas.

* Método recomendado
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Capitulo 4

4242

4.3.1.4%

43.14.1
43.15

4.3.1.5.1
43.152
4.3.1.7

4.3.1.7.1
43.1.7.2
43.1.7.3
43.1.74
4.3.1.7.5
434.1

4.3.7.2%
4373

4.7.5
4.7.6

4.7.7*

4.10.11)

4.15

4.16

Capitulo 6

624

6.3

En el Reino Unido no se prescribe ningtin requisito relativo al uso de sefiales de zona de penetracién del
fuselaje cuando se aplican a los helicépteros.

En el Reino Unido no se acepta el uso de registradores de datos de vuelo analdgicos utilizando FM, en
aeronaves nuevas o de segunda mano, que se incorporaran por primera vez al registro del Reino Unido
después del 1 de julio de 1981.

En el Reino Unido no se prohibe este tipo de equipo.

El Reino Unido no ha promulgado ningin requisito de cumplir con estas normas sobre registro de
comunicaciones digitales (que se aplicara desde el 1 de enero de 2005).

El Reino Unido no ha promulgado ningin requisito de cumplir con estas normas sobre registro de
comunicaciones digitales (que se aplicara desde el 1 de enero de 2005).

No todos los pardmetros de la lista son requeridos por la AAC del Reino Unido.

Actualmente el Reino Unido exige que se conserven los ultimos 30 minutos de funcionamiento.

En el Reino Unido no se requiere el transporte de transmisores de localizacion de emergencia
automdticamente activados en helicopteros de transporte publico que realicen operaciones sobre zonas
terrestres designadas.

En el Reino Unido no se requiere el transporte de transmisores de localizacion de emergencia
automdticamente activados en todos los helicépteros de transporte publico.

En el Reino Unido no se requiere que los helicopteros de transporte publico de peso méaximo total que
no exceda de 5 700 kg proporcionen medios de indicar la temperatura del aire exterior.

En el Reino Unido no se requiere que todos los helicdpteros de transporte publico estén equipados con
un transportador de notificacién de la altitud de presion.

En el Reino Unido se proscribe el uso de micréfonos de mano por debajo del nivel de vuelo 150 en
espacio aéreo controlado.

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

En el Reino Unido no se requiere que las organizaciones de mantenimiento se aseguren de que el
personal de mantenimiento recibe instruccién en conocimientos y pericia relacionados con la actuacion
humana.

* Método recomendado
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Capitulo 8

8.1

8.2%
8.3%
8.4%

SECCION III
Capitulo 2

2.6.2.2

2.6.3.1
2.7.1

212

291
292
2.10

2.19

Capitulo 4

4.1.1

4.13.1a),b)
yol)

4.14.1
4.14.2

43.1

43.2.1

4322
4323
4324
4325

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

El comandante de la aeronave debe manifestar que estd satisfecho antes del vuelo de que éste puede
realizarse en condiciones de seguridad, teniendo en cuenta los informes y prondsticos meteorolgicos
y cualquier proceso de alternativa en caso de que el vuelo no pueda completarse segin los planes.

No es obligatorio el requisito de interrumpir el vuelo hacia el destino.
No es obligatorio el requisito de especificar un aerédromo de alternativa en el plan de vuelo IFR.

Los criterios para especificar los helipuertos de alternativa mar adentro no se incluyen en los textos de
reglamentacién del Reino Unido.

No son obligatorios los requisitos relativos a oxigeno.

No es obligatorio el requisito de que los helicépteros en vuelos por encima del agua indicados en 4.3.1
estén certificados para amaraje forzoso.

No se requiere la aprobacién de lo siguiente: mapas, cartas y c6digos; botiquin de primeros auxilios;
cronémetros; antorchas; silbatos; anclas de mar; sefiales de cohetes; equipo para amaraje, anclaje y
maniobras sobre el agua; remos; alimentos y agua; hornillos; utensilios para cocinar, palas para nieve,
sierras de hielo, sacos de dormir, conjuntos de indumentaria para el artico; y megéfonos.

No son obligatorios en todos los tipos de vuelo los requisitos para botiquin de primeros auxilios,
extintores de incendios y asientos.

El método de marcar las zonas de penetracion del fuselaje puede ser distinto.
Los requisitos de equipo de flotacién en helicopteros en vuelos sobre el agua no son obligatorios
(més de 10 minutos/mads alld de la distancia de aterrizaje forzoso desde tierra).

El Reino Unido confia en el suministro de textos de orientacion. Las recomendaciones del Reino Unido
sobre chalecos salvavidas y balsas salvavidas constituye un nivel més elevado de seguridad.

En el Reino Unido se confia en el suministro de textos de orientacidn sobre el transporte y utilizacion
de chalecos salvavidas y de balsas salvavidas.

* Método recomendado
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4.4

45.1

49.14.1

49.1.5

49.1.5.1

49.15.2

49.1.7

49.4.1

495.1

4.9.6.3

4.10.1

4.10.2

4.10.3

4.10.4

4.10.5

4.10.6

4.11.1

4.11.2%

El equipo de sefializacién y de salvamento no es obligatorio en zonas en las que seria especialmente
dificil la bisqueda y salvamento.

No son obligatorios los requisitos relativos a oxigeno.

No se ha prohibido a partir del 1 de enero de 2003 el uso de registradores de datos de vuelo de pelicula
fotografica.

No son obligatorios para los nuevos helicépteros desde el 1 de enero de 2005 los requisitos de registro,
cotejo y duracién de las comunicaciones de enlace de datos.

No son obligatorios para los nuevos helicépteros desde el 1 de enero de 2007 los requisitos de registro,
cotejo y duracién de las comunicaciones de enlace de datos.

No es obligatorio el requisito de registrar el contenido y el tiempo de los mensajes de enlace de datos.

No se especifican en los textos normativos del Reino Unido los pardmetros para registradores de datos
de vuelo de Tipo IVA.

No es obligatorio el requisito relativo a registradores de datos de vuelo de Tipo IVA en nuevos
helicépteros de un peso superior a 3 180 kg desde el 1 de enero de 2005.

No son obligatorios para todas las categorias de C de A los requisitos de registradores de la voz en el
puesto de pilotaje para helicépteros cuya masa mdxima certificada de despegue sea superior a 7 000 kg.

No es obligatorio el requisito de que los registradores de la voz en el puesto de pilotaje, en nuevos
helicopteros desde el 1 de enero de 2003, conserven las tltimas dos horas de informacién.

No son obligatorios los requisitos relativos a ELT aplicables hasta el 1 de enero de 2005 para vuelos
sobre el agua (como en 4.3.1).

No son obligatorios para los nuevos helicépteros desde el 1 de enero de 2002 los requisitos relativos a
ELT automitico y ELT de supervivencia en vuelos sobre el agua (como en 4.3.1).

No son obligatorios para los nuevos helicépteros desde el 1 de enero de 2005 los requisitos relativos a
ELT automitico y ELT de supervivencia en vuelos sobre el agua (como en 4.3.1).

No son obligatorios los requisitos relativos a ELT aplicables hastael 1 de enero de 2005 para vuelos por
encima de zonas terrestres designadas (como en 4.4).

No son obligatorios para los nuevos helicépteros desde el 1 de enero de 2002 los requisitos relativos a
ELT automaticos en vuelos por encima de zonas terrestres designadas (como en 4.4).

No son obligatorios para los nuevos helicépteros desde el 1 de enero de 2005 los requisitos relativos a
ELT automaticos en vuelos por encima de zonas terrestres designadas (como en 4.4).

Se aplica en parte. En el Reino Unido se exige un transpondedor de notificacién de la altitud de presién
para vuelos en el espacio aéreo designado.

No se aplica larecomendacion de que todos los helicopteros deban estar equipados de un transpondedor
de notificacion de la altitud de presion.

* Método recomendado
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Capitulo 5

5.1.1

Capitulo 6
6.1.1

6.2.1

6.3

APENDICE

2.

30/9/02

En el Reino Unido se requiere equipo de radiocomunicaciones para vuelos IFR en espacio aéreo
controlado y notificado.

No es obligatorio para vuelos sobre el agua (4.3) y sobre zonas terrestres designadas (4.4) el equipo de
radiocomunicaciones que sea capaz de comunicarse en las frecuencias prescritas.

El explotador asume la responsabilidad del mantenimiento.

En el Reino Unido no se requiere explicitamente que los explotadores establezcan un programa de
prevencién de accidentes y de seguridad de los vuelos.




SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION) REPUBLICA CHECA 1

SECCION I

Capitulo 2 Las normas y métodos recomendados del Anexo 6, Parte III se aplicardn a todos los helicépteros que
realicen operaciones de transporte aéreo comercial u operaciones de la aviacion general y a helicopteros
que en parte se utilicen para trabajos aéreos.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION) RUMANIA 1

SECCION II

Capitulo 4

432 Los registradores de los datos de vuelo conservaran los datos por cinco horas.

4.3.3.1 La obligacién de transportar un registrador de datos de vuelo en los helicpteros empieza con aquellos
que tengan el certificado de aeronavegabilidad individual expedido el 1 de agosto de 1999 o después de
esa fecha.

4.3.5.1 La obligacién de transportar registrador de la voz en el puesto de pilotaje en los helicopteros empieza
con los que tengan su certificado de aeronavegabilidad individual expedido el 1 de agosto de 1999 o
después de esa fecha.

4.10.1 1) Solamente se requiere un indicador de actitud para vuelos IFR u operaciones nocturnas.

4.10.1k) No hay ningtin requisito respecto a de un sistema de estabilizacién en determinados helicépteros.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION) SUDAFRICA 1

SECCION II
Capitulo 2

212
2.13

224

2.2.6.4%
2.34.2
2.3.4.3%
2.6
Capitulo 3
3.1.3*
3.2.1

3.2.2
Capitulo 4
4.11.2*
4.16

Capitulo 8

8.1

SECCION 111
Capitulo 1

1.1

Capitulo 2

2.64

Capitulo 3

3.4%

No se aplica.

El Articulo 91.07.26 de la Reglamentacién de aviacién civil exige que el explotador se asegure de que
no se simulan situaciones de emergencia o anémalas cuando se transportan pasajeros. No se aplica el
requisito a los vuelos de carga.

No se aplica.

No se aplica.

No se aplica.

No se aplica.

No se aplica.

No se aplica.

No se aplica.

* Método recomendado
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2 SUDAFRICA SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION)

Capitulo 4

4.3.2.6% No se aplica.
4.3.2.7%
4.3.2.8%
4.9.1.6%
4.9.5.2%

* Método recomendado
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SECCION 11

Capitulo 2

2232

2.2.11

2342

2.3.6.2

2.3.8

2382

245

2.4.6*
2.6.1

2.6.2
Capitulo 3
3.1.1

3.1.2
3.1.3*
3.14
3.1.5%*
3.2.7.1.2
3.2.7.3.2
Capitulo 4
4.1.2

424

4242

442

Se permite mantener en funcionamiento los rotores mientras el piloto abandona el helicéptero para fines
de carga y descarga.

No se aplica. Para los vuelos de helicéptero sobre agua se requiere solamente un sistema de flotacién
de emergencia. Se cumplird la norma cuando haya helicépteros y equipo certificados para amaraje
forzoso.

No se realizan tales operaciones en las aguas de Suecia. Se cumplird con la JAR-OPS 3 en 2002.

Ningtin porcentaje de combustible adicional. Reserva de 20 minutos. Se cumplird con la JAR-OPS 3
en 2002.

Las operaciones normales de helicépteros a altitudes por debajo de 10 000 ft (3 048 m). Se cumplird con
la JAR-OPS 3 en 2002.

Ningtin uso para helicépteros con sistema de cabina a presion.

Las operaciones normales de helicépteros son a altitudes por debajo de 10 000 ft (3 048 m). Se cumplira
con la JAR-OPS 3 en 2002.

No uso para procedimiento de descenso de emergencia.

No se aplica.

En Suecia no se utilizan los cédigos de performance de la OACI. Los c6digos de performance de
helicépteros monomotores y multimotores son cédigos de Suecia. En las operaciones se cumple con el
manual de vuelo del helicéptero (HFM).

Despegue. Tiempo de exposicién. Existird hasta el 31 de diciembre de 2009.

Aproximacién. Tiempo de exposicion. Existird hasta el 31 de diciembre de 2009.

Solamente para multimotores. Se cumplird con la JAR-OPS 3 en 2002.
Se cumplird con la JAR-OPS 3 en 2002.
Se cumplird con la JAR-OPS 3 en 2002.

No se requiere en Suecia. Se cumplird con la JAR-OPS 3 para vuelos nocturnos VFR en 2002.

* Método recomendado
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 6, PARTE III (QUINTA EDICION)

45.25
4.5.2.7%

48.1a
4.8.4%

4.11

4.12%

Capitulo 6

6.24

SECCION III
Capitulo 2
2622

272
2.7.3*

291
292
2.10

2.17

2.19

Capitulo 3

33
3.4%

Capitulo 4
4,14

43.1

Ninguin requisito. Se cumplird con la JAR-OPS 3 en 2002.
No se requiere en Suecia.

Las operaciones normales de helicépteros son por debajo de una altura de 10 000 ft (3 048 m) en Suecia.
Se cumplird con la JAR-OPS 3 en 2002.

En Suecia se requiere solamente un altimetro para vuelos nocturnos VFR. Se cumplird con la
JAR-OPS 3 en 2002.

Se requiere para helicopteros con configuracién de mds de 9 asientos.

Se cumplird con la JAR-OPS 3 en 2002.

No se autoriza en Suecia.

No se utiliza para helipuertos de alternativa mar adentro.

Las operaciones normales son de helicépteros a altitudes por debajo de 10 000 ft (3 048 m).
No se utiliza para helicopteros con sistema de cabina a presion.
Las operaciones normales son de helicépteros a altitudes por debajo de 10 000 ft (3 048 m).

Se permite mantener en funcionamiento los rotores mientras el piloto abandona el helicéptero para fines
de carga y descarga, se mantendr4 la diferencia hasta 2004.

Solamente un sistema de flotacién de emergencia. Se cumplird la norma cuando haya helicépteros y
equipo certificados.

En Suecia en lo relativo a la performance de helic6pteros monomotores y multimotores se cumplen
los procedimientos del manual de vuelo del helicoptero (HFM). No se utiliza en la reglamentacién
de Suecia el cédigo de Clase de performance 1-3. Existirdn las diferencias hasta la aplicacién de la
JAR-OPS/Generalidades en 2004.

No existe ningtin requisito. Existird hasta la aplicacién de la JAR-OPS/Generalidades en 2004.

En Suecia se imponen limites a la categoria de pasajeros, temperatura y tiempo (5 a 15 minutos). Existird
la diferencia hasta que se aplique la JAR-OPS/Generalidades en 2004.

* Método recomendado
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4.3.2.6%
43.2.7*
4.3.2.8%

45.1
4.5.2%

49.1.1
49.1.2

49.1.5
49.1.5.1

492

4.9.3.2%

495.1
4.9.5.2%

Ningun requisito. Se cumplird con la JAR-OPS/Generalidades en 2004.

Ningun requisito. Existird la diferencia hasta la aplicacién de la JAR-OPS/Generalidades en 2004.
No se requiere registrador de la voz en el puesto de pilotaje. Se cumplird a més tardar el 1 de enero
de 2005.

Se cumplird a mds tardar el 1 de enero de 2005.

Ningun requisito. Se cumplird a mds tardar el 1 de enero de 2005.
Ningun requisito. Se cumplird a mds tardar el 1 de enero de 2005.

Para una masa superior a 7 000 kg y mas de 2 700 kg, hasta e incluyendo 7 000 kg. Se cumplird a mas
tardar el 1 de enero de 2005.

* Método recomendado
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