Nota de envio

SUPLEMENTO DEL

ANEXO 8§ — AERONAVEGABILIDAD

(Novena edicion)

1. El Suplemento adjunto remplaza a todos los anteriores Suplementos del Anexo 8, y comprende las
diferencias notificadas por los Estados contratantes hasta el 24 de febrero de 2005 con respecto a todas
las enmiendas hasta la Enmienda 98 inclusive.

2. Este Suplemento debe insertarse al final del Anexo 8 (novena edicién). Las diferencias adicionales que
envien los Estados contratantes se publicardn periédicamente como enmiendas del Suplemento.
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NOTA IMPORTANTE
RELATIVA AL SUPLEMENTO DEL ANEXO 8, NOVENA EDICION

Este Suplemento de la Novena edicion del Anexo 8 comprende las diferencias notificadas por los
Estados contratantes respecto a todas las enmiendas, hasta la Enmienda 98 inclusive. Las
diferencias notificadas por los Estados contratantes respecto a la Enmienda 99 se publicardn
después del 20 de mayo de 2006. Ambos Suplementos deben conservarse hasta la publicacién del
Suplemento de la Décima edicion.




SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 — NOVENA EDICION

AERONAVEGABILIDAD

Diferencias notificadas a la OACI, de conformidad con el Articulo 38 del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y la resolucion del Consejo del
21 de noviembre de 1950, entre los reglamentos y métodos nacionales de los
Estados contratantes y las correspondientes normas y métodos recomendados
internacionales del Anexo 8.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

(iii)

1.  Estados contratantes que han notificado diferencias a la OACI

Los Estados contratantes que figuran a continuacién han notificado a la OACI las diferencias que existen entre sus
reglamentos y métodos nacionales y las normas y métodos recomendados internacionales del Anexo 8 (novena edicién),
hasta la Enmienda 98 inclusive, o han enviado comentarios con respecto a su aplicacion.

Los nimeros de paginas indicados para cada Estado y las fechas de publicacién de dichas paginas corresponden a las

paginas de este Suplemento.

Fecha de Pdginas del Fecha de
Estado notificacion Suplemento publicacion
Alemania 4/6/02 1-2 24/2/05
Antigua y Barbuda 27/11/02 1 24/2/05
Argentina 27/1/04 1-2 24/2/05
Armenia 6/4/04 1 24/2/05
Australia 7/9/03 1-2 24/2/05
Bahamas 22/11/02 1 24/2/05
Barbados 12/2/04 1 24/2/05
Belarts 29/8/03 1 24/2/05
Bélgica 8/3/04 1-4 24/2/05
Belice 26/8/03 1 24/2/05
Benin 22/1/04 1 24/2/05
Brasil 27/6/03 1 24/2/05
Burkina Faso 23/6/03 1 24/2/05
Canada 27/2/04 1 24/2/05
Chile 4/4/03 1 24/2/05
China 20/1/04 1 24/2/05
Croacia 7/5/02 1 24/2/05
Cuba 11/12/01 1 24/2/05
Ecuador 9/4/03 1 24/2/05
Espafia 9/5/03 1 24/2/05
Estados Unidos 10/2/04 1-5 24/2/05
Etiopia 27/11/01 1 24/2/05
Federacion de Rusia 12/12/03 1 24/2/05
Fiji 20/11/03 1 24/2/05
Filipinas 20/11/01 1 24/2/05
Finlandia 2/3/04 1-4 24/2/05
Francia 28/6/04 1 24/2/05
Granada 27/11/02 1 24/2/05
Guatemala 11/9/03 1 24/2/05
Guyana 20/6/03 1 24/2/05
Haiti 6/2/04 1 24/2/05
Honduras 28/5/04 1 24/2/05
Hungria 28/8/03 1 24/2/05
Irlanda 18/6/04 1-3 24/2/05
Islas Cook 28/11/03 1-2 24/2/05
Italia 31/5/02 1-2 24/2/05
Jamaica 12/9/01 1 24/2/05
Japon 24/5/02 1-2 24/2/05
Jordania 25/6/02 1-3 24/2/05
Kiribati 4/6/02 1 24/2/05
Kuwait 20/9/03 1 24/2/05
La ex Reptblica Yugoslava de Macedonia 22/10/03 1 24/2/05
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(iv) SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

Fecha de Pdginas del Fecha de
Estado notificacion Suplemento publicacion
Lesotho 24/6/04 1 24/2/05
Letonia 4/10/02 1 24/2/05
Lituania 24/10/01 1 24/2/05
Luxemburgo 24/10/03 1 24/2/05
Maldivas 28/8/01 1 24/2/05
Malta 11/8/01 1 24/2/05
Moénaco 20/10/03 1 24/2/05
Myanmar 22/1/03 1 24/2/05
Namibia 18/2/04 1 24/2/05
Nicaragua 14/8/03 1 24/2/05
Nigeria 9/5/03 1 24/2/05
Noruega 8/10/02 1 24/2/05
Nueva Zelandia 24/8/04 1-2 24/2/05
Omén 29/9/03 1 24/2/05
Palau 21/11/03 1 24/2/05
Papua Nueva Guinea 15/1/02 1 24/2/05
Paraguay 17/9/01 1 24/2/05
Polonia 5/9/03 1 24/2/05
Qatar 8/9/01 1 24/2/05
Reino Unido 2/2/04 1-3 24/2/05
Republica Checa 13/3/03 1 24/2/05
Republica Dominicana 19/2/03 1 24/2/05
Rumania 20/11/01 1-2 24/2/05
Saint Kitts y Nevis 27/11/02 1 24/2/05
Samoa 23/4/03 1-2 24/2/05
Santa Lucia 27/11/02 1 24/2/05
San Vicente y las Granadinas 27/11/02 1 24/2/05
Seychelles 9/7/04 1 24/2/05
Sri Lanka 4/11/04 1 24/2/05
Sudafrica 13/11/01 1 24/2/05
Tayikistdn 23/10/02 1 24/2/05
Trinidad y Tabago 24/6/04 1 24/2/05
Tiinez 13/11/04 1 24/2/05
Turkmenistan 11/10/02 1 24/2/05
Uganda 5/12/01 1 24/2/05
Uzbekistdn 27/1/03 1 24/2/05
Yemen 13/4/04 1 24/2/05
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) (v)
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 Irdn (Republica Isldmica del) 9/7/01
Bolivia 10/7/01 Islandia 11/10/02
Bulgaria 6/9/01 Libano 1/7/02
Burundi 13/8/01 Malasia 21/5/02
Cabo Verde 15/4/03 Pakistan 25/2/04
China Panama 13/4/04

Hong Kong, China 20/1/04 Peru 11/9/01

Macao, China 2/4/03 Republica de Corea 13/7/03
Chipre 4/7/02 Republica Popular Democritica
Costa Rica 7/12/01 de Corea 20/9/02
Dinamarca 21/5/03 Republica Unida de Tanzania 8/6/04
El Salvador 9/7/01 Singapur 7/9/02
Emiratos Arabes Unidos 20/3/02 Suecia 12/3/03
Eritrea 5/11/01 Suiza 10/7/02
Eslovaquia 23/11/01 Tailandia 31/8/01
Georgia 16/11/01 Togo 1/7/01
Ghana 11/6/01 Ucrania 4/9/03
Grecia 26/2/02 Viet Nam 14/1/03
India 8/11/01 Zambia 1/8/01
Indonesia 15/4/04

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

Afganistin
Albania
Andorra
Angola

Arabia Saudita
Argelia
Austria
Azerbaiyan
Bangladesh
Bhutan

Bosnia y Herzegovina
Botswana
Brunei Darussalam
Camboya
Camertin

Chad
Colombia
Comoras
Congo

Cote d’Ivoire
Djibouti
Egipto
Eslovenia
Estonia

Gabdn

Gambia

Guinea
Guinea-Bissau
Guinea Ecuatorial
Iraq

Islas Marshall
Islas Salomé6n
Israel

Jamahiriya Arabe Libia
Kazajstan

Kenya

Kirguistdn
Liberia
Madagascar
Malawi

Mali

Marruecos
Mauricio
Mauritania
México
Micronesia (Estados Federados de)
Mongolia
Mozambique
Nauru

Nepal

Niger

Paises Bajos

Portugal

Repiiblica Arabe Siria
Republica Centroafricana
Reptblica Democritica del Congo
Republica Democratica Popular Lao
Republica de Moldova
Rwanda

San Marino

Santo Tomé y Principe
Senegal

Serbia y Montenegro
Sierra Leona

Somalia

Sudan

Suriname

Swazilandia

Tonga

Turquia

Uruguay

Vanuatu

Venezuela

Zimbabwe
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

(vi)

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

Diferencias
Pdrrafo notificadas por
Generalidades Islas Cook
Lituania
PARTE 1
Definiciones Argentina
Armenia
Belarts
Bélgica
Estados Unidos
Finlandia
Irlanda
Islas Cook
Myanmar
Nueva Zelandia
Reino Unido
Rumania
Uzbekistan
PARTE 11
Capitulo 1 Belice
Guatemala
Omén
Trinidad y Tabago
1.1 Burkina Faso
Seychelles
1.2 Burkina Faso
Kuwait
1.2.1 Seychelles
1.2.2 Seychelles
1.2.3 Seychelles
1.2.4 Seychelles
1.3.1 Seychelles
1.3.2 Tayikistan
1.3.3 Seychelles
1.3.4 Estados Unidos
Seychelles
1.4.1 Seychelles
1.4.2 Seychelles
Capitulo 2 Belice
Burkina Faso
Guatemala
Oman
Trinidad y Tabago
2.1 Croacia
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Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

2.2

223

Capitulo 3, Fig. 1
3.1

32

3.2.1

322

323

324
33

3.3.1
332

34
3.5

3.6
3.6.1

Armenia
Croacia
Tinez
Tayikistan

Armenia

Croacia

Croacia

Kuwait

Belice

Ecuador

Etiopia

Guyana

Haiti

Jordania

Kiribati

La ex Republica Yugoslava
de Macedonia

Namibia

Palau

Paraguay

Barbados

Lesotho

Luxemburgo

Moénaco

Noruega

Palau

Yemen

Seychelles

Trinidad y Tabago

Croacia

Chile

Paraguay

Sri Lanka

Bélgica

Finlandia

Croacia

Croacia

La ex Republica Yugoslava
de Macedonia

Luxemburgo

Moénaco

Croacia

Bélgica

Finlandia

Islas Cook

Nueva Zelandia



SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

(vii)

Diferencias
Pdrrafo notificadas por

3.6.2 Bahamas
Etiopia
Luxemburgo
Noruega
Paraguay
Tunez

3.63 Antigua y Barbuda
Australia
Ecuador
Estados Unidos
Granada
Guyana
Islas Cook
La ex Republica Yugoslava

de Macedonia

Maldivas
Moénaco
Noruega
Nueva Zelandia
Palau
Saint Kitts y Nevis
Samoa
Santa Lucia

San Vicente y las Granadinas

Seychelles
3.64 Australia

Filipinas

Islas Cook

Nueva Zelandia

Samoa

Seychelles

4.1 Croacia
4.2 Croacia
Kiribati
4.2.1 Seychelles
422 Seychelles
4.3 Croacia
Haiti
Reptblica Dominicana
43.1 Bélgica
Chile
Ecuador
Estados Unidos
Finlandia
Islas Cook
Jordania
Noruega
Nueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
Paraguay

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

432

433

434

435

Samoa

Seychelles

Cuba

Federacién de Rusia

Fiji

Guyana

Jordania

Omén

Papua Nueva Guinea

Paraguay

Seychelles

Tunez

Belice

Estados Unidos

Kiribati

La ex Republica Yugoslava
de Macedonia

Luxemburgo

Mobnaco

Namibia

Palau

Papua Nueva Guinea

Seychelles

Tunez

Antigua y Barbuda

Bélgica

Belice

Chile

Cuba

Ecuador

Fiji

Finlandia

Granada

Jordania

Kuwait

La ex Republica Yugoslava
de Macedonia

Papua Nueva Guinea

Paraguay

Saint Kitts y Nevis

Santa Lucia

San Vicente y las Granadinas

Seychelles

Tunez

Uganda

Barbados

Belice

Chile

Ecuador

Estados Unidos

Hungria
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(viii)

SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

43.6

4.3.7

438

439

PARTE III
Generalidades
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Kiribati

Kuwait

Lesotho

Letonia

Maldivas

Nigeria

Papua Nueva Guinea
Paraguay

Seychelles
Turkmenistan
Uganda

Fiji

Jordania

Omén

Papua Nueva Guinea
Seychelles

Trinidad y Tabago
Tunez

China

Ecuador

Estados Unidos

Fiji

Jordania

Omén

Papua Nueva Guinea
Trinidad y Tabago
Tunez

Uganda

Jamaica

La ex Republica Yugoslava

de Macedonia
Papua Nueva Guinea
Sudafrica
Tayikistan
Fiji
Jordania
Omén
Papua Nueva Guinea
Seychelles
Trinidad y Tabago
Tiinez

Croacia

Lituania

Nigeria

Paraguay

Trinidad y Tabago

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

PARTE IITA
Generalidades

Capitulo 1

1.1.3

1.1.4
1.2

1.3
1.4
1.5.1

Capitulo 2

2.2.1.2
2222
223

2.3.1
2.3.13
232
2.3.4.1

Belice

Benin
Guatemala
Honduras

Islas Cook
Nueva Zelandia
Tunez

Burkina Faso
Myanmar
Estados Unidos
Islas Cook
Jordania

Nueva Zelandia
Jordania

China

Jordania
Estados Unidos
Jordania
Estados Unidos
Islas Cook
Nueva Zelandia
Rumania
Samoa

Burkina Faso
Myanmar
Jordania
Jordania
Argentina
Bélgica

Cuba

Estados Unidos
Finlandia
Irlanda

Islas Cook
Nueva Zelandia
Reino Unido
Samoa
Turkmenistan
Jordania
Jordania
Alemania
Australia
Bélgica

Cuba
Finlandia
Francia
Irlanda



SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

Diferencias
Pdrrafo notificadas por
Reino Unido
Rumania
Samoa
2.3.4.2 Jordania
2343 Jordania
2.3.5 Jordania
Capitulo 3 Burkina Faso
Myanmar
3.1.1 Jordania
3.1.2 Jordania
3.1.3 Jordania
3.2.1 Jordania
322 Jordania
3.3 Jordania
3.3.1 Jordania
332 Jordania
34.1 Jordania
3.5 Jordania
3.6 Jordania
3.7 Jordania
Capitulo 4 Burkina Faso
Myanmar
4.1 Bélgica
Finlandia
Irlanda
Reino Unido
4.1.3 Jordania
414 Jordania
4.1.5 Jordania
4.1.6 Alemania
Argentina
Australia
Bélgica
Estados Unidos
Federacion de Rusia
Finlandia
Francia
Irlanda
Japén
Jordania
Reino Unido
Republica Checa
Rumania
Uzbekistan
4.1.7 Jordania
4.1.7.1 Jordania
4.1.7.2 Jordania
4.1.74 Jordania

(ix)
Diferencias
Pdrrafo notificadas por
Capitulo 5 Burkina Faso
Myanmar
Republica Dominicana
5.1 Jordania
5.2 Jordania
5.3 Jordania
Capitulo 6 Burkina Faso
Myanmar
Republica Dominicana
6.1 Jordania
6.2 Jordania
6.3 Jordania
Capitulo 7 Burkina Faso
Myanmar
7.1.1 Jordania
7.1.2 Jordania
7.2.2 Jordania
7.2.4 Jordania
Capitulo 8 Myanmar
8.1 Jordania
8.4 Jordania
8.4.1 Estados Unidos
Papua Nueva Guinea
8.4.2 Estados Unidos
Japén
Capitulo 9 Myanmar
9.2.4 Bélgica
Finlandia
Irlanda
Reino Unido
9.2.7 Armenia
9.3.5 Alemania
Antigua y Barbuda
Armenia
Bélgica
Brasil
Espafia
Estados Unidos
Finlandia
Francia
Granada
Irlanda
Italia
Japén
Kiribati

La ex Republica Yugoslava

de Macedonia
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(x) SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

Diferencias Diferencias
Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
Luxemburgo Jordania
Maldivas Polonia
Malta Reino Unido
Nicaragua Republica Checa
Polonia Rumania
Qatar Tayikistdn
Reino Unido Uzbekistan
Republica Checa 11.3 Alemania
Rumania Australia
Saint Kitts y Nevis Brasil
Samoa Espafia
Santa Lucia Estados Unidos
San Vicente y las Granadinas Italia
9.6 Jordania Japon
9.6.2 Alemania Jordania
Australia Polonia
Italia Reino Unido
Rumania Reptblica Checa
Samoa Rumania
Tayikistan
Capitulo 10 Myanmar Uzbekistdn
10.1 Kuwait
10.2 Kuwait
10.3 Kuwait PARTE I1IB .
10.4 Kuwait Generalidades Benin
Tayikistan Guatemala
Honduras
Capitulo 11 Bélgica Islas Cook
Finlandia Nl/leva Zelandia
Irlanda Tinez
1.1 i::;?;a A2.1 Estados Un?dos
. A4 Estados Unidos
Australia
Brasil B.2.7 Bélgica
Espafia Estados Unidos
Estados Unidos Finlandia
Itah/a Francia
Jap6n ) Irlanda
Jordania Reino Unido
Nicaragua
Reino Unido B.4.1 Estados Unidos
Republica Checa B4.2 Bélgica
Rumania Finlandia
Tayikistan Francia
Uzbekistan Irlanda
11.2 Alemania B.4.2.1 Reino Unido
Australia
Espaiia C.6.1 Estados Unidos
Estados Unidos C.7 Bélgica
Italia Finlandia
Jap6n Irlanda
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

(xi)

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

D.1.1

D.13

D.2

D.5

E.3.55

F.1

F.1.1
F.12

F4.1
F4.2

F.5

G.2.5

G.7.2
G.73
G.74

I.1

1.6

Subparte K

Bélgica
Finlandia
Irlanda

Reino Unido
Bélgica
Finlandia
Irlanda

Bélgica
Canada
Estados Unidos
Finlandia
Francia

Irlanda

Reino Unido
Estados Unidos

Estados Unidos

Bélgica
Finlandia
Irlanda

Reino Unido
Bélgica
Finlandia
Irlanda
Estados Unidos
Canada
Estados Unidos
Bélgica
Finlandia
Irlanda

Bélgica
Finlandia
Irlanda
Reino Unido
Kuwait
Kuwait
Kuwait

Bélgica
Finlandia
Irlanda
Reino Unido
Bélgica
Finlandia
Irlanda

Bélgica
Francia
Irlanda

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

K.1

K.2

K.3

PARTE IV
Generalidades

Capitulo 1
1.1.2
1.1.4

1.2
1.2.2

1.3

Capitulo 2

2.2

221

2212

222

Canada
Estados Unidos
Finlandia
Nicaragua
Reino Unido
Canada
Estados Unidos
Finlandia
Reino Unido
Canada
Estados Unidos
Finlandia
Reino Unido

Belice

Benin

Croacia
Guatemala
Honduras

Islas Cook
Japén

Lituania
Nigeria

Nueva Zelandia

Reptiblica Dominicana

Trinidad y Tabago
Tiinez

Argentina
Myanmar
Jordania
Jordania

Samoa

Estados Unidos
Islas Cook
Nueva Zelandia
Tayikistan

Belarus
Myanmar
Rumania
Argentina

Islas Cook
Nueva Zelandia
Alemania
Rumania
Argentina
Australia
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(xii)

SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

Diferencias Diferencias
Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
Estados Unidos Irlanda
Federacion de Rusia Islas Cook
Islas Cook Japén
Japén Nueva Zelandia
Nueva Zelandia Reino Unido
2221 Alemania Rumania
Australia Uzbekistan
Italia 2233 Alemania
Japén Argentina
Reino Unido Japén
2222 Alemania 22.3.3.1 Alemania
Japén Argentina
Reino Unido Islas Cook
2.2.3 Alemania Japon
2.2.3.1 Alemania Nueva Zelandia
Argentina Reino Unido
Bélgica 22332 Australia
Estados Unidos 2.3.1 Jordania
Finlandia 2.3.1.2 Jordania
Irlanda
Islas Cook Capitulo 3 Myanmar
Japén
Nueva Zelandia Capitulo 4 Myanmar
Reino Unido 4.1 Bélgica
22.3.1.1 Alemania Finlandia
Argentina Irlanda
Japén Jordania
Reino Unido Reino Unido
2.2.3.1.2 Alemania 4.1.1 Jordania
Argentina 412 Jordania
Jap6n 4.1.3 Jordania
Reino Unido 4.1.4 Jordania
22.3.13 Alemania 4.1.5 Jordania
Argentina 4.1.6 Alemania
Japén Australia
Reino Unido Bélgica
223.1.4 Alemania Federacion de Rusia
Argentina Finlandia
Australia Francia
Estados Unidos Irlanda
Japén Islas Cook
Reino Unido Jordania
Tayikistan Nueva Zelandia
2232 Alemania Polonia
Argentina Reino Unido
Australia Republica Checa
Bélgica Rumania
Federacion de Rusia Samoa
Finlandia Uzbekistan
Francia 4.1.7 Jordania
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

(xiii)

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

Pdrrafo

Diferencias
notificadas por

4.1.8

Capitulo 5

Capitulo 6

6.3.2
6.7

6.8.1

Alemania
Bélgica
Finlandia
Francia
Irlanda
Italia
Jordania
Rumania

Jordania
Myanmar

Jordania
Myanmar

Italia

Australia
Bélgica
Estados Unidos
Finlandia
Francia

Irlanda

Polonia

Reino Unido
Reptblica Checa

Samoa
Australia
Reino Unido

6.8.5

Capitulo 7
7.1

7.4
7.4.2

Capitulo 8

Capitulo 9
932

Australia
Bélgica
Finlandia

Irlanda
Samoa

Myanmar
Bélgica
Finlandia
Irlanda

Reino Unido
Jordania

Argentina
Australia
Canada

China

Estados Unidos
Islas Cook
Italia

Jap6n

Nueva Zelandia
Samoa

Myanmar

Myanmar
Jordania
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) ALEMANIA ]

PARTE IIIA
CAPITULO 2

2.34.1

CAPITULO 4

4.16g)

4.1.6 h)

CAPITULO 9

9.3.5

9.6.2

CAPITULO 11

11.1

11.2

PARTE IV
CAPITULO 2

2212

2.2.2.1
2222
223
2231
2.23.1.1
22312
223123
22314

No existe ninglin requisito de que sea evidente para el piloto un aviso claro e inconfundible de
entrada en pérdida en caso de un grupo motor inactivo.

No existe ningun requisito de que los sistemas de extincién de incendios en el compartimiento de
carga estén disefiados para prever un incendio repentino y extendido como el que podria causar un
artefacto explosivo o incendiario.

No existe ningtin requisito de que haya que adoptar precauciones para la proteccién contra posibles
casos de descompresion accidental de la cabina y contra la presencia de humo u otros gases toxicos,
incluso los causados por artefactos explosivos o incendiarios, que puedan incapacitar a los ocupantes
del avion.

No existe ningtn requisito de identificar en el avién un lugar de riesgo minimo en el que pueda
colocarse una bomba.

No existe ningtin requisito de proveer indicaciones y letreros, o instrucciones, a fin de proporcionar al

personal de tierra toda informacién fundamental con objeto de impedir que, en el servicio que se da al
avidn en tierra, se cometan errores.

No existe ningin requisito de que haya que prever durante el disefio del avién un lugar de riesgo
minimo para colocar una bomba.

No existe ningun requisito de que la puerta del compartimiento de la tripulacién de vuelo y el
manparo del compartimiento de la tripulacién de vuelo estén disefiados para reducir al minimo la

penetracion de disparos de armas cortas y metralla de granadas.

No existe ningiin requisito de que haya que tener en cuenta las caracteristicas de disefio que impidan
ocultar facilmente armas, explosivos u otros objetos peligrosos.

No existe ningtn requisito de ese tipo para los helicopteros pequefios, salvo para el aterrizaje y el
despegue.

No existe ninguna referencia a las Clases 1, 2 6 3 de performance, sélo a las Categorias A y B.
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2232

2233
2.2.33.1

CAPITULO 4

4.1.61)
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No existe ninguna referencia a las Clases 1, 2 6 3 de performance, sélo a las Categorias A y B. No
existe ningln requisito de que haya que tomar en cuenta la performance de ascenso, crucero o
descenso con los dos grupos motores inactivos para los helicOpteros que tengan tres o mas grupos
motores.

No existe ninguna referencia a las Clases 1, 2 6 3 de performance, sélo a las Categorias A y B.

No existe ningtn requisito de tomar precauciones en el disefio para la proteccidn contra posibles
casos de descompresion accidental de la cabina y contra la presencia de humo u otros gases toxicos
que puedan incapacitar a los ocupantes del helicéptero.

No existe ningun requisito de adoptar medidas en el disefio para reducir al minimo el riesgo de que
las operaciones de manejo en tierra puedan causar dafios que podrian pasar inadvertidos en las partes
del helicoptero esenciales para su operacion segura.




SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) ANTIGUA Y BARBUDA 1

PARTE II
CAPITULO 3

3.6.3

CAPITULO 4

434

PARTE IIIA
CAPITULO 9

9.3.5

En Antigua y Barbuda se expide un certificado de aeronavegabilidad de categoria privada.

La informacién obligatoria sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad originada en Antigua y
Barbuda no se transmite al Estado de disefio.

En Antigua y Barbuda no se exige que los explotadores reciban informacién con respecto a un lugar
de riesgo minimo en el que pueda colocarse una bomba.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) ARGENTINA 1

PARTE I

Definiciones

PARTE ITIA
CAPITULO 2

223

CAPITULO 4

4.1.6g),h)ei)

PARTE IV

CAPITULO 1

CAPITULO 2

221
222

2.2.3.1

2.2.3.1.1
2.2.3.1.2
2.2.3.13
2.2.3.14

2232

2233
2.2.3.3.1

Mantenimiento. En la Republica Argentina no se considera a la modificacion como una tarea de
mantenimiento.

Helicopteros de Clase de performance 1, 2'y 3. Los helicopteros de gran tamaiio (mds de 2 730 kg) se
clasifican en la Categoria A o B segtn su peso, la capacitaciéon de transporte de pasajeros, los
sistemas auxiliares y la performance. No se ha establecido ninguna clasificacién para todos los demas
helicépteros (2 730 kg o menos).

Para los aviones terrestres la Reptiblica Argentina requiere que la distancia de aterrizaje se determine
unicamente a nivel de pista. Para los hidroaviones la Reptblica Argentina requiere que la distancia de
aterrizaje se determine Unicamente para agua en calma.

En la Reptblica Argentina no se consideran los efectos causados por los artefactos explosivos o
incendiarios como requisitos de disefio.

La Repiiblica Argentina no permite que el peso y los limites del centro de gravedad varien en funcién
de la altitud o con la fase de vuelo (despegue, en ruta, aterrizaje).

Tal como se menciond en la diferencia indicada respecto de las definiciones de clases de helicépteros
en la Parte I, la clasificacion en la Republica Argentina se basa en su peso, capacidad de pasajeros,
sistemas auxiliares y la performance.

En lo que atafie a los helicépteros de Categoria B, s6lo es necesario incluir la distancia de despegue
en los datos sobre performance, mientras que en los helicopteros de Categoria A es necesario
proporcionar los datos sobre la distancia de despegue, trayectoria y distancia de despegue
interrumpido. No hay requisitos comparables para los helicépteros que pesan menos de 2 730 kg.

La performance en ruta se basa solamente en la performance de ascenso, tanto si se trata de
situaciones en que todos los motores se encuentran en funcionamiento como cuando hay un motor
inactivo (aplicable a las categorias A y B). No hay requisitos comparables para los helicopteros que
pesan menos de 2 730 kg.

La especificacién del punto de decisién de aterrizaje (LDP) sélo se precisa respecto de los
helicépteros de Categoria A.
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CAPITULO 7

7.4.2 Se han establecido intensidades minimas aceptables para las luces de navegacién y anticolision, es
decir, no hay medios para reducir la intensidad de las luces por debajo de los niveles prescritos.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) ARMENIA 1

PARTE 1

Definiciones La clasificacion de los helicOpteros se basa tanto en la performance como en otros factores.

PARTE 11

CAPITULO 2

2.2 No se aplica.

CAPITULO 3

FIGURA 1 El certificado de aeronavegabilidad no contiene informacién con respecto al cddigo de
aeronavegabilidad aplicable.

PARTE IIIA

CAPITULO 9

9.2.7 No se aplica.

9.3.5 No se aplica.

CAPITULO 11

11.1 No se aplica.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) AUSTRALIA 1

PARTE II
CAPITULO 3

3.6.3
3.6.4

PARTE ITIA
CAPITULO 2

2.34.1

CAPITULO 4

4.16g)

4.1.6h)ei)

CAPITULO 9

9.6.2

CAPITULO 11

11.1

11.2
11.3

PARTE IV
CAPITULO 2

222

2.22.1b)

223.14

En Australia no se permitirdn los vuelos de entrega si se considera que pueden ser perjudiciales para
la seguridad operacional de la navegacion aérea.

Observacion: Australia se reserva el derecho de negar la autorizacion en tales circunstancias.

En las normas sobre ensayos de entrada en pérdida no se exige la demostracidn con un grupo motor
inactivo y por lo tanto no se demuestra el aviso de entrada en pérdida para esa configuracién.

Las normas de disefio de los sistemas de extincién de incendios en el compartimiento de carga y sus
agentes extintores no se refieren explicitamente a artefactos explosivos o incendiarios.

Las normas de disefio para proteger contra la descompresion accidental de la cabina o la presencia de
humo, gases téxicos o vapores en la cabina y el compartimiento de la tripulacién de vuelo no se
refieren explicitamente a artefactos explosivos o incendiarios.

Los requisitos de Australia sobre indicaciones y letreros para ayudar al personal en tierra son
limitados y no se refieren a operaciones en tierra tales como el remolque.

No existe ningtin requisito en la legislacién de Australia de que se prevea durante el disefio del avién
un lugar de riesgo minimo para colocar una bomba.

No existe ninguna disposicién en la legislacién de Australia sobre especificaciones de disefio que
tengan en cuenta aspectos de seguridad.

Los requisitos de disefio de helicopteros en Australia no se basan en las Clases I, I y III de
performance operacional. Los helicépteros de peso méaximo superior a 3 180 kg se clasifican en las
Categorias A o B, segiin el peso, la capacidad de transporte de pasajeros, los sistemas auxiliares y la
performance.

Para los helicopteros de peso mdximo de 3 180 kg, no existe ningin requisito especifico de
performance minima en todas las fases de despegue y ascenso.

Para los helicopteros de peso mdximo de 3 180 kg, no existe ninglin requisito de que deba
establecerse una distancia para el despegue.
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22.32b)

22332

CAPITULO 4

4.1.6¢)

CAPITULO 6

6.7

6.8.1

6.8.5

CAPITULO 7

74.2b)

24/2/05

La performance en ruta se basa en la performance de ascenso con todos los motores en
funcionamiento y con un motor inactivo. No se prevé el caso en que estén inactivos dos grupos
motores criticos. No existen requisitos comparables para los helicépteros de peso inferiora 3 180 kg.

Para los helicépteros de peso maximo de 3 180 kg, no existe ningin requisito de que deba
establecerse una distancia para el aterrizaje.

En los requisitos de Australia no se especifican criterios sobre los materiales del mobiliario interior de
la cabina utilizados durante remodelaciones de importancia. La proteccién contra incendios depende
de la base de certificacion original.

Para los helicépteros de peso maximo de 3 180 kg, sélo se requiere la capacidad de poder arrancar de
nuevo para la certificacién de Categoria A.

No existen requisitos relativos a la independencia de los grupos motores usados en helicépteros con
peso mdximo de 3 180 kg.

No existen requisitos sobre sistemas de extincion de incendios en helicopteros con motores de émbolo
de peso maximo de 3 180 kg.

No existen requisitos en la legislacion australiana de que haya que tener en cuenta los efectos de las
luces de navegacion y anticolision de los helicopteros sobre los observadores externos.




SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) BAHAMAS 1

PARTE II
CAPITULO 3

3.6.2

Existe un procedimiento habitual. No hay ningin requisito de hacer saber al Estado de matricula
cuando se adviertan averias en una aeronave de matricula extranjera. Sin embargo, la Inspeccién de
normas de vuelo de Bahamas colabora habitualmente con otros Estados de matricula con respecto a la
aeronavegabilidad de sus aeronaves radicadas o que vuelan en Bahamas.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) BARBADOS 1

PARTE II

CAPITULO 3

323 No se aplica.
CAPITULO 4

435 No se aplica.

24/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) BELARUS 1

PARTE 1

Definiciones La clasificacion de los helicOpteros se basa en otros factores ademads de la performance.
PARTE IV

CAPITULO 2 La clasificacion de los helicopteros se basa en otros factores ademds de la performance.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) BELGicA 1

PARTE I

Definiciones

PARTE II
CAPITULO 3
3.3.2

3.6.1

CAPITULO 4

4.3.1

434

PARTE IIIA

CAPITULO 2

223

2.3.4.1

CAPITULO 4

4.1

CAPITULO 9

9.2.4

Helicopteros de Clases de performance 1, 2 y 3. Los helicopteros grandes se clasifican en
Categoria A o B segtin el peso, la capacidad de transporte de pasajeros y los sistemas auxiliares, asi
como su capacidad de performance. No existe ningtin esquema de clasificacion para los helicépteros
pequeiios.

En la Parte 21 sélo se exige el idioma del Estado miembro y no se impone el uso del inglés.

En la Parte 21, también se permite la evaluacién de los dafios por una organizacién de disefio
aprobada de conformidad con la Subparte J, en el marco de un procedimiento convenido con el
organismo. Esto puede verse como un dictamen indirecto del Estado.

No existe ningin requisito en el Reglamento EC-1702/2003 de la Comision acerca de que los Estados
miembros procedan asi.

No existe tampoco un requisito en el Reglamento EC-1702/2003 de la Comisién acerca de que los
Estados miembros procedan asi, ni hay un procedimiento de la EASA al respecto.

En los cédigos de aeronavegabilidad, no es obligatorio anotar la distancia de aterrizaje indicando la
pendiente de la pista, pero se aplican factores sobre la distancia de aterrizaje mediante normas
operativas, cuando corresponde. En los cédigos de aeronavegabilidad no es obligatorio anotar la
performance indicando las variaciones en las condiciones de la superficie del agua, la densidad del
agua y la fuerza de la corriente, pero se aplican factores sobre la distancia de amaraje mediante
normas operativas, cuando corresponde.

En los cédigos de aeronavegabilidad no es obligatoria la prueba de entrada en pérdida con un grupo
motor inactivo, pero en las actividades individuales de certificacion se tienen en cuenta los aspectos
relativos al aviso de entrada en pérdida con un motor inactivo.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se tienen en cuenta durante
las actividades de certificacién para los aspectos en que afectan la seguridad operacional de la
aeronave.

En este momento, en los c6digos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente proteccion
contra artefactos explosivos e incendiarios.

En los cédigos de aeronavegabilidad no se trata especificamente la cuestion de las limitaciones
relativas al equipo y a los sistemas, pero en la practica Bélgica cumple con la norma.
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9.35

CAPITULO 11

PARTE IIIB

SUBPARTE B

B.2.7

B.2.7b), €)

B4.2

SUBPARTE C

C.7a),c¢)

SUBPARTE D

D.1.1

D.1.3

D.2a)

D.2b), g), 3), h), i)

SUBPARTE F

F.1

24/2/05

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente la
identificacion del lugar de riesgo minimo para colocar una bomba.

En este momento, no se trata especificamente en los codigos de aeronavegabilidad esta norma de
seguridad, excepto acerca de las puertas del compartimiento de los pilotos.

En los cédigos de aeronavegabilidad, no es obligatorio anotar la distancia de aterrizaje indicando la
pendiente de la pista, pero se aplican factores sobre la distancia de aterrizaje mediante normas
operativas, cuando corresponde. En los cédigos de aeronavegabilidad no es obligatorio anotar la
performance indicando las variaciones en las condiciones de la superficie del agua, la densidad del
agua y la fuerza de la corriente, pero se aplican factores sobre la distancia de amaraje mediante
normas operativas, cuando corresponde.

Los cédigos de aeronavegabilidad aseguran el cumplimiento de esta norma, excepto acerca de tener
en cuenta los frenos desgastados en el caso de los aviones de categoria de transporte aéreo
complementario.

En los cédigos de aeronavegabilidad no es obligatoria la prueba de entrada en pérdida con un grupo
motor inactivo, pero en las actividades individuales de certificacion se tienen en cuenta los aspectos
relativos al aviso de entrada en pérdida con un motor inactivo.

En general, no es obligatorio tener en cuenta en los c6digos de aeronavegabilidad la probabilidad de
choques con aves para los aviones pequefios y los aviones de la categoria de transporte aéreo
complementario, excepto en el caso del choque con aves sobre el parabrisas en la categoria de
transporte aéreo complementario. S6lo se requiere que se considere el comportamiento probable del
avion en caso de amaraje forzoso para la certificacion de tipo cuando las normas operativas requieren
la certificacion del amaraje forzoso.

En este momento, en los cédigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se tienen en cuenta durante
las actividades de certificacion para los aspectos que afectan la seguridad operacional de la aeronave.

En los cédigos de aeronavegabilidad no se tiene en cuenta especificamente el efecto de los materiales
sobre los ocupantes del avidn y otras personas en tierra ni sobre el medio ambiente en general, en
situaciones normales y de emergencia.

Los cédigos de aeronavegabilidad aseguran el cumplimiento del apartado a), excepto en cuanto a la
prevencion de mala instalacion.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se exige la proteccion contra artefactos
explosivos e incendiarios.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se tienen en cuenta durante
las actividades de certificacion para los aspectos en que afectan la seguridad operacional de la
aeronave.



SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) BELGicA 3

F1.2c¢)
F.5

SUBPARTE G

G.2.5

SUBPARTE 1

I.1

L6

SUBPARTE K

PARTE IV
CAPITULO 2

2.2.3.1

2232

CAPITULO 4

4.1

CAPITULO 6

6.7

En este momento, en los cédigos de aeronavegabilidad no se exige la proteccidén contra la
interferencia electromagnética, pero la misma se tiene en cuenta en la préictica individual de
certificacion.

En los cédigos de aeronavegabilidad no se trata especificamente la cuestion de las limitaciones
relativas al equipo y a los sistemas, pero en la practica Bélgica cumple con la norma.

Esta disposicion no se incluye en los cdigos de aeronavegabilidad, pero en el caso de nuevos disefios
pueden usarse condiciones especiales durante la certificacion para tener en cuenta los casos en que el
codigo de aeronavegabilidad correspondiente no contiene normas de seguridad operacional
suficientes o apropiadas.

En los cédigos de aeronavegabilidad no se trata esta norma, excepto con respecto al requisito de
instalacion. El resto queda cubierto por las normas operativas.

En este momento, esta norma de seguridad no se trata especificamente en los cdédigos de
aeronavegabilidad, excepto acerca de las puertas del compartimiento de los pilotos.

Para los helicopteros de categoria B, en el cédigo de aeronavegabilidad sé6lo se exige que se
incluya en los datos de performance la distancia de despegue.

No se incluye en los c6digos de aeronavegabilidad el concepto de dos grupos motores inactivos, pero
en el caso de nuevos diseflos pueden usarse condiciones especiales durante la certificacion para tener
en cuenta los casos en que el cddigo de aeronavegabilidad correspondiente no contiene normas de
seguridad operacional suficientes o apropiadas.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se tienen en cuenta durante
las actividades de certificacion para los aspectos en que afectan la seguridad operacional de la
aeronave.

En los cédigos de aeronavegabilidad se asegura el cumplimiento de esta norma, excepto con respecto
a la descompresion accidental de la cabina, pero esta cuestion puede tenerse en cuenta durante la

certificacidn, si corresponde, utilizando el procedimiento de condicién especial.

En los cédigos de aeronavegabilidad no se hace referencia especifica al riesgo de que las operaciones
de manejo en tierra puedan provocar dafos.

En este momento, en los c6digos de aeronavegabilidad no se asegura el cumplimiento de la norma de
nueva puesta en marcha del motor para los helicépteros pequeiios.
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6.8.5

CAPITULO 7

7.1

24/2/05

En los cdédigos de aeronavegabilidad se asegura el cumplimiento de esta norma, excepto en cuanto a
la extincién de incendios para los helicépteros pequeiios y la deteccion de incendios para los
helicépteros pequeiios equipados con motores de émbolo.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se tienen en cuenta durante
las actividades de certificacion para los aspectos en que afectan la seguridad operacional de la
aeronave.




SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) BELICE 1

PARTE II

CAPITULO 1

CAPITULO 2

CAPITULO 3

322

CAPITULO 4

433

434
435

PARTE IIIA

PARTE IV

No se aplican los capitulos relativos a la expedicion de certificados de tipo o de fabricacion.

No se aplican los capitulos relativos a la expedicion de certificados de tipo o de fabricacion.

En Belice no se han adoptado oficialmente un cédigo amplio de aeronavegabilidad o
reglamentaciones completas de aeronavegabilidad de conformidad con los SARPS internacionales.

No existe ningtin requisito de evaluar y adoptar informacién obligatoria sobre mantenimiento de la
aeronavegabilidad, del tipo de las directrices de aeronavegabilidad (AD).

La DCA no ha establecido un sistema para intercambiar datos con los Estados de disefio y las
organizaciones de disefio, comprendidas la recepcion, adopcidn y emision de informacion obligatoria
sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad.

No se aplica. Belice no es un Estado de disefio.

No se aplica. Belice no es un Estado de disefio.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) BENIN 1

PARTESIIIAy B No se aplica. Benin no es un Estado de fabricacion.

PARTE IV No se aplica. Benin no es un Estado de fabricacién.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) BrasiL 1

PARTE IIIA
CAPITULO 9

9.35

CAPITULO 11

11.1

11.3

En el reglamento no existe ningtin requisito relativo a la identificacion de un lugar de riesgo minimo
para colocar una bomba en los aviones.

En el reglamento no existe ningiin requisito relativo a la identificacion de un lugar de riesgo minimo
para colocar una bomba en los aviones.

En el reglamento no existe ningtn requisito de que se preste atencion a las caracteristicas de disefio
para evitar el ocultamiento facil de armas, explosivos y otros objetos peligrosos a bordo de las
aeronaves Yy facilitar los procedimientos de busqueda de tales objetos.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) BURKINA FAsO 1

PARTE II

CAPITULO 1

1.1 En el reglamento no se prevé ninguna disposicion sobre disefio de aeronaves.
1.2
CAPITULO 2 Burkina Faso no es un pafs fabricante de aeronaves. En el reglamento no figura ninguna disposicién

relativa al Capitulo 2, Produccién.

PARTE III

CAPITULOS 1, 2, En el reglamento no se prevé la certificacion, el disefio ni la construccion de aeronaves pesadas.
3,4,5,6y7
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) CANADA ]

PARTE IIIB
SUBPARTE D

D.2f)

D2g)

D.2 h)

SUBPARTE F

F4.2

SUBPARTE K
K.1

K2

K.3

PARTE IV
CAPITULO 7

742

Se aplica parcialmente. En las normas canadienses no se hace referencia al retardo de la posibilidad
de conflagracion en la cabina.

Se aplica parcialmente. En las normas canadienses no se hace referencia a un incendio repentino y
extendido como el que podria causar un artefacto explosivo o incendiario.

Se aplica parcialmente. En las normas canadienses no se hace referencia al humo u otros gases
téxicos, especialmente los causados por artefactos explosivos o incendiarios.

Se aplica parcialmente. En las normas canadienses no se hace referencia al deslumbramiento
perjudicial de personas fuera del avion.

Esta disposicion no se aplica.

Se aplica parcialmente. En las normas canadienses no se hace referencia a la proteccién del mamparo
del compartimiento de la tripulacién de vuelo.

Esta disposicion no se aplica.

Se aplica parcialmente. En las normas canadienses no se hace referencia al deslumbramiento
perjudicial de personas fuera del helicéptero.
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PARTE II
CAPITULO 3

3.3.1

CAPITULO 4

4.3.1

434

435

El formato del certificado de aeronavegabilidad es diferente de aquel que se requiere en el Anexo 8.

No se ha establecido un sistema para informar al Estado de disefio cuando una aeronave es
matriculada en Chile.

Chile no cuenta con un sistema para informar al Estado de disefio la informacién originada en Chile.

Chile no ha establecido un sistema para transmitir la informacion de fallas, mal funcionamiento,
defectos y otros sucesos a la organizacion responsable del disefio de tipo.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) CHINA |

PARTE II
CAPITULO 4

4.3.7

PARTE IIIA
CAPITULO 1

1.2

PARTE IV
CAPITULO 7

7.4.2b)

No existe ninguna disposicién que exija que la organizacién responsable del disefio de tipo de la
aeronave ofrezca un programa de mantenimiento de la integridad estructural.

En el reglamento de la CAAC no existe ninguna disposicién que exija que los aviones de mds de
5 700 kg de masa maxima certificada de despegue tengan como minimo dos motores.

En el reglamento de la CAAC no se hace referencia al efecto de las luces de los helicopteros en
observadores externos. Sin embargo, si se tiene en cuenta la visibilidad para otros pilotos y el efecto
de las luces en la tripulacién de vuelo.
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PARTE II
CAPITULO 2
2.1
22
CAPITULO 3
3.1
3.2
33
3.4
35
3.6
CAPITULO 4
4.1

4.2
43

PARTE III

PARTE IV

Croacia carece de produccién propia de aeronaves y artefactos de aeronaves y las piezas menores
requeridas en caso de reparaciones se fabrican en el marco del certificado de aprobacidn.

Los requisitos reglamentados exceden los requisitos del Anexo 8, teniendo en cuenta que las
aeronaves comerciales no se distinguen de las no comerciales y que se usan las mismas normas para
las aeronaves comerciales y las no comerciales.

Existe la aprobacion legal para la certificacion del mantenimiento de la aeronavegabilidad; sin
embargo, la CAA de Croacia expide el certificado de mantenimiento de la aeronavegabilidad por un
periodo de un afio, ya que los explotadores no han demostrado capacidad para mantener la aeronave
con una aeronavegabilidad ilimitada.

Se aplican las normas sobre certificacion de aeronaves, motores, hélices, paracaidas, globos y equipos
de aeronaves, con la excepcion de que las reglamentaciones en Croacia no incluyen la divisién en
aeronaves grandes y pequefias. Las mismas normas se aplican tanto para las aeronaves pequeiias
como para las grandes.

Se aplica el reglamento sobre los requisitos que debe cumplir una persona juridica que realice tareas
de construccién y modificaciones de aeronaves y artefactos de aeronaves, con la excepcion de que las
reglamentaciones en Croacia no incluyen la division en aeronaves grandes y pequefias. Las mismas
normas se aplican tanto para las aeronaves pequefias como para las grandes.

Se aplica el reglamento sobre procedimientos para expedir un certificado de aeronavegabilidad, con la
excepcion de que las reglamentaciones en Croacia no incluyen la division en aeronaves grandes y
pequeiias. Las mismas normas se aplican tanto para las aeronaves pequeflas como para las grandes.

Se aplican las normas sobre certificacion de aeronaves, motores, hélices, paracaidas, globos y equipos
de aeronaves, con la excepcidn de que las reglamentaciones en Croacia no incluyen la divisién en
aeronaves grandes y pequefias. Las mismas normas se aplican tanto para las aeronaves pequefias
como para las grandes.

Se aplica el reglamento sobre los requisitos que debe cumplir una persona juridica que realice tareas
de construccién y modificaciones de aeronaves y artefactos de aeronaves, con la excepcion de que las
reglamentaciones en Croacia no incluyen la divisién en aeronaves grandes y pequeiias. Las mismas
normas se aplican tanto para las aeronaves pequefias como para las grandes.

Se aplica el reglamento sobre procedimientos para expedir un certificado de aeronavegabilidad, con la
excepcion de que las reglamentaciones en Croacia no incluyen la divisién en aeronaves grandes y
pequeilas. Las mismas normas se aplican tanto para las aeronaves pequefias como para las grandes.
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PARTE II
CAPITULO 4

432

434

PARTE IIIA
CAPITULO 2
223

2.34.1

No esta especificado en la reglamentacion vigente. Se cumple mediante solicitud directa al Estado de
disefio y fabricacion.

No estd especificado en la reglamentacion vigente. Se cumple a través de las empresas explotadoras

que envian la informacion directamente al fabricante. Solamente en casos mayores interviene el
Estado.

No esta regulado.

Las caracteristicas de aviso de entrada en pérdida con un grupo motor inactivo no estdn especificadas.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) Ecuapor 1

PARTE II
CAPITULO 3

322

3.6.3

CAPITULO 4

4.3.1

434

435

4.3.7

La DGAC del Ecuador no contempla en sus regulaciones la convalidacién de un certificado de
aeronavegabilidad. Se considera tnicamente la emisién y renovacién a través de sus propios
requisitos.

La DGAC del Ecuador no contempla en sus regulaciones, en lo concerniente a aeronaves
matriculadas en otro Estado, la facultad de impedir que la aeronave continde su vuelo.

La DGAC del Ecuador no especifica en su regulacién el requerimiento de comunicar al Estado de
disefio que una aeronave ha quedado inscrita en su registro de matricula.

La regulacién nacional no requiere transmitir al Estado de disefio toda la informacién obligatoria
sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad.

La reglamentacion nacional no requiere transmitir a la organizacién responsable del disefio casos de
mal funcionamiento o defecto que pudieran tener efectos adversos en la aeronavegabilidad.

La DGAC del Ecuador no requiere que el programa de mantenimiento estructural contenga
informacion sobre prevencion y control de la corrosion.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) EspaNAa 1

PARTE IIIA
CAPITULO 9

9.3.5 No se cumple.

CAPITULO 11

11.1 No se cumple.
11.2 Se cumple parcialmente.
11.3 No se cumple.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) EstADos UNIDOS 1

PARTE I

Definiciones

PARTE II
CAPITULO 1

1.3.4

CAPITULO 3

3.6.3

CAPITULO 4

4.3.1

433

435

4.3.7

Atmosfera tipo. La FAA utiliza la norma de atmdsfera tipo EUA 1962. Esta norma contiene un peso
molecular (M) a nivel del mar de 28,9644 kg (kg—mol)’l. La atmdsfera tipo EUA 1962 corresponde a
la atmésfera tipo de la OACI hasta una altitud de 65 000 pies.

Helicopteros de Clases de performance 1, 2 y 3. En Estados Unidos, los helicépteros grandes (de
peso superior a 6 000 1b) se clasifican como de Categoria A o B segin el peso/la capacidad de
transporte de pasajeros y los sistemas auxiliares, asi como las capacidades de performance. No existe
ninglin esquema de clasificacion para todos los demds helicépteros (de 6 000 Ib o menos).

En esta disposicién se indica que un Estado contratante que dé su aprobacién al disefio para una
modificacion, reparacién o repuesto, lo hard después de haber obtenido pruebas satisfactorias de que
la aeronave sigue teniendo los aspectos de diseflo de los requisitos adecuados de aeronavegabilidad
empleados para la certificacién de tipo. Estados Unidos puede optar por requerir la aplicacién de
requisitos adicionales o condiciones especiales, si lo estima apropiado para la aprobacién de
modificaciones o reparaciones.

En esta disposicién se prohibe que una aeronave dafiada continde el vuelo hasta que vuelva a estar en
condiciones de aeronavegabilidad en el aerédromo de destino. Esto no siempre es posible. Estados
Unidos también puede permitir que una aeronave vuele hasta un lugar en que pueda evaluarse su
reparacion o ser reparada s6lo parcialmente.

En esta disposicion se requiere que se notifique al Estado de disefio cuando se haya registrado por
primera vez en la matricula de los Estados Unidos una aeronave no fabricada en los Estados Unidos y
se emita un certificado de aeronavegabilidad. Estados Unidos no notifica oficialmente al Estado de
disefio, como se requiere en esta disposicion.

En esta disposicion se requiere que el Estado de matricula adopte la informacién obligatoria sobre
mantenimiento de la aeronavegabilidad recibida del Estado de disefio. En Estados Unidos
generalmente no se publican directrices de aeronavegabilidad para las aeronaves que no posean
certificado de tipo. Esto comprende las aeronaves extranjeras matriculadas en los Estados Unidos,
pero que vuelan con cardcter experimental y no con certificados de aeronavegabilidad normales.

En esta disposicion se requiere un sistema por el cual se transmitan a la organizacion responsable del
disefio del tipo de una aeronave las fallas, casos de mal funcionamiento, defectos y otros sucesos.
La FAA se asegura de que los explotadores tengan un sistema para recoger esa informacién. Para los
productos de los que Estados Unidos no es el Estado de disefio, la FAA transmite esta informacién al
Estado de disefio, no a la organizacién del disefio de tipo.

En esta disposicion se requiere un programa de mantenimiento de la integridad estructural (que
incluye informacion especifica con respecto a la prevencion y control de la corrosion) para las
aeronaves de mds de 5 700 kg. La FAA requiere que los solicitantes establezcan instrucciones para el
mantenimiento de la aeronavegabilidad durante la certificacion de tipo. En este momento, sin
embargo, la FAA sélo requiere un programa de prevencion y control de la corrosién para modelos de
aeronaves especificamente incluidos en el 14 CFR, Parte 25.
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PARTE IIIA
CAPITULO 1

1.1.3

1.3

1.5.1

CAPITULO 2

223

CAPITULO 4

4.1.6 b), g), h), 1)

CAPITULO 8

8.4.1

8.4.2b)
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La Parte IIIA del Anexo 8 de la OACI se aplica a todos los aviones de peso superior a 5 700 kg.
La aplicabilidad de las normas de los Estados Unidos a las aeronaves matriculadas entre el 13 de
junio de 1960 y el 2 de marzo de 2004 coincide con la Parte IIIA del Anexo 8 de la OACI. Sin
embargo, a partir del 17 de octubre de 1979, en Estados Unidos se matricularon algunos aviones de
mas de 5 700 kg pero menos de 8 620 kg de peso, que no se ajustaban plenamente a las normas de
aeronavegabilidad de la OACI indicadas en la Parte IIIA del Anexo 8.

En esta disposicién de la OACI se requiere que se establezcan limitaciones de operacion que incluyan
un margen de seguridad operacional que haga extremadamente remota la posibilidad de accidentes
dimanantes de las mismas. En Estados Unidos se requiere que se establezcan limitaciones de
operacion para la operacion segura, pero no se requiere una evaluacién especifica de que esas
limitaciones suministran un margen de seguridad operacional que asegura que la probabilidad de un
accidente dimanante de las mismas sea extremadamente remota.

En esta disposicion de la OACI se requiere que la conformidad con los requisitos de
aeronavegabilidad se base en resultados obtenidos en ensayos, en cdlculos o en célculos basados en
ensayos. En algunos casos, la FAA no requiere una prueba estricta de conformidad con las normas
de aeronavegabilidad. Segin el 14 CFR 21.21, en Estados Unidos se permiten los resultados
equivalentes de seguridad operacional como un factor de compensacion que ofrece un nivel de
seguridad equivalente a un requisito de aeronavegabilidad.

En esta disposicion de la OACI se requiere que se anoten los datos de performance dentro de los
limites de pendiente de la superficie de aterrizaje para los aviones terrestres y los limites de las
condiciones de la superficie del agua, la densidad del agua y la fuerza de la corriente para los
hidroaviones. Para los aviones terrestres, en Estados Unidos sélo se requiere que la distancia de
aterrizaje se determine en una pista sin pendiente. Para los hidroaviones, en Estados Unidos sélo se
requiere que la distancia de amaraje se determine con agua en calma. Se aplican mérgenes
operacionales de distancia de despegue y aterrizaje, cuando corresponde, mediante reglamentos y
orientaciones operativos de los Estados Unidos.

Con excepcién de la puerta requerida en 11.2, la FAA no tiene requisitos semejantes. La FAA ha
comenzado a trabajar en un esfuerzo por enmendar los reglamentos de los Estados Unidos con el fin
de satisfacer finalmente el propésito de estas disposiciones.

La OACIrequiere que los aviones que operen en el drea de movimiento de un aeropuerto tengan luces
de intensidad, colores, haces de cobertura y otras caracteristicas tales que suministren al personal de
tierra tanto tiempo como sea posible para la interpretacion de las mismas en las maniobras
subsiguientes necesarias a fin de evitar una colision. La FAA no tiene un requisito semejante.

Esta disposicion se refiere al efecto de las luces sobre los observadores externos, mencionando el
“deslumbramiento perjudicial”. En el reglamento de Estados Unidos no se tiene en cuenta el efecto de
las luces de las aeronaves sobre los observadores externos. Sin embargo, se tiene en cuenta la
visibilidad para otros pilotos y el efecto de las luces sobre la tripulacién de vuelo.
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CAPITULO 9

9.35

CAPITULO 11

11.1
11.2
11.3

PARTE IIIB
SUBPARTE A

A21

A4

SUBPARTE B

B.2.7

B.4.1

SUBPARTE C

C.6.1

C.6.1¢)

Con excepcidn de la puerta requeridaen 11.2, en la FAA no existen requisitos semejantes. La FAA ha
comenzado a trabajar en un esfuerzo por enmendar el reglamento de los Estados Unidos con el fin de
satisfacer finalmente el propdsito de dichas disposiciones.

Con excepcién de la puerta requerida en 11.2, en la FAA no existen requisitos semejantes. La FAA ha
comenzado a trabajar en un esfuerzo por enmendar el reglamento de los Estados Unidos con el fin de
satisfacer finalmente el propésito de dichas disposiciones.

En esta disposicion de la OACI se exige que se establezcan condiciones limites de utilizacién para
incluir un margen de seguridad tal que resulte extremadamente remota la probabilidad de un
accidente. En Estados Unidos se requiere que se establezcan limites de utilizacién para las
operaciones seguras, pero no se requiere una evaluacion especifica de que esas limitaciones ofrezcan
un margen de seguridad que asegure que la probabilidad de un accidente resulte extremadamente
remota.

En esta disposicion de la OACI se exige que la conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad
se base en resultados obtenidos en ensayos, en cdlculos o en cdlculos basados en ensayos. En algunos
casos, la FAA no requiere una prueba estricta de conformidad con las normas de aeronavegabilidad.
Segtin el 14 CRF 21.21, en Estados Unidos se permiten los resultados equivalentes de seguridad
operacional como un factor de compensacion que ofrece un nivel de seguridad equivalente a un
requisito de aeronavegabilidad.

En esta disposicion de la OACI se requiere que se anoten los datos de performance dentro de los
limites de pendiente de la superficie de aterrizaje para los aviones terrestres y de los limites de las
condiciones de la superficie del agua, la densidad del agua y la fuerza de la corriente para los
hidroaviones. Para los aviones terrestres, en Estados Unidos sélo se requiere que la distancia de
aterrizaje se determine en una pista sin pendiente. Para los hidroaviones, en Estados Unidos sélo se
exige que la distancia de amaraje se determine con agua en calma. Se aplican margenes operacionales
de distancia de despegue y aterrizaje cuando corresponde, mediante reglamentos y orientaciones
operativos de los Estados Unidos.

En esta disposicion de la OACI se admite que una falla puede ser catastréfica siempre que se
demuestre que esa falla es sumamente improbable. Estados Unidos no acepta ninguna falla
catastrdfica, independientemente de su probabilidad.

En la disposicién de la OACI se hace referencia frecuentemente a las “cargas previstas en servicio”,
asi como a condiciones “previstas” o “probables”. En Estados Unidos se requiere que el conjunto del
disefio exceda suficientemente esto para asegurar que la estructura puede soportar las cargas que se
encuentran menos frecuentemente y los sucesos imprevistos.

Al determinar la carga prevista en servicio, esta disposicion sefiala que se tendrd en cuenta la gama de

maniobras probables, considerando las habilidades del piloto. En el reglamento de los Estados Unidos
no se hace referencia a las habilidades del piloto.

24/2/05



4  ESTADOS UNIDOS

SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

SUBPARTE D

D.2b), g) 3), h), 1)

D.2f)

D2 g)

D.5

SUBPARTE E

E.3.5.5b)

SUBPARTE F

F4.1

F.4.2b)

SUBPARTE K
K.1

K2
K.3

PARTE IV

CAPITULO 1

1.2.2, Nota 1
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Con respecto a D.2 h), en la FAA existen disposiciones para proteger contra casos posibles de
descompresion accidental de la cabina. La FAA ha iniciado trabajos en un esfuerzo por enmendar el
reglamento de los Estados Unidos con el fin de cumplir finalmente con el propdsito de dichas
disposiciones.

En esta disposicion se requieren sistemas de proteccion contra incendios (deteccion y supresion) en
los lavabos de todos los aviones comprendidos en la Parte IIIB. En el reglamento de los Estados
Unidos sdlo se requieren sistemas de proteccién contra incendios en los lavabos para los aviones de
20 o mds pasajeros.

En el parrafo D.2 g) 1) de la norma de la OACI se requiere un sistema de extincion de incendios para
cada compartimiento de carga accesible a los miembros de la tripulacién en un avién de transporte de
pasajeros. En los requisitos de los Estados Unidos se permite que uno o varios miembros de la
tripulacién combatan el incendio manualmente en un compartimiento de carga accesible, tanto en un
avidén de transporte exclusivamente de pasajeros como en un avién mixto de pasajeros y carga.

Aunque en la reglamentacién FAR no existe ningtin requisito especifico sobre continuidad eléctrica,
en los reglamentos de los Estados Unidos se hace referencia a los rayos y a los requisitos del sistema.
En las FAR no se menciona la proteccion de las personas que entren en contacto con un avién en
tierra o en el agua.

En esta disposicion de la OACI se exige que los componentes de un sistema de liquidos inflamables
no dejen salir el liquido en caso de incendio. En Estados Unidos generalmente se requiere que esos
componentes tengan un tiempo limitado de resistencia al fuego (es decir, que sean resistentes al fuego
o incombustibles).

La OAClIrequiere que los aviones que operan en el drea de movimiento de un aeropuerto tengan luces
de intensidades, colores, haces de cobertura y otras caracteristicas tales que suministren al personal en
tierra tanto tiempo como sea posible para la interpretacion de las mismas y para las maniobras
subsiguientes necesarias a fin de evitar una colision. En la FAA no existe tal requisito.

En esta disposicién se hace referencia al efecto de las luces sobre observadores externos,
mencionando el “deslumbramiento perjudicial”. En el reglamento de los Estados Unidos no se hace
referencia al efecto de las luces de la aeronave sobre los observadores externos. Sin embargo, si se
mencionan la visibilidad para los otros pilotos y el efecto de las luces sobre la tripulacién de vuelo.

Con respecto a K.1 y K.3, en la FAA no existe ningtin requisito especifico. Con respecto a K.2, en
la FAA no hay actualmente requisitos con respecto al mamparo del compartimiento de la tripulacién
de vuelo. La FAA ha comenzado a trabajar en un esfuerzo por enmendar las reglamentaciones de los
Estados Unidos con el fin de satisfacer finalmente el propdsito de dichas disposiciones.

En esta disposicion se hace referencia al establecimiento de limites. La OACI admite que los limites
de la masa médxima de utilizacién y del centro de gravedad varien para cada altitud y para cada
condicién de operacién que resulte posible y practicable. En Estados Unidos no se admite que las
limitaciones de peso y de centro de gravedad varien en funcién de la altitud o de la fase del vuelo.
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CAPITULO 2

222

2231
223.14

CAPITULO 6

6.7

CAPITULO 7

7.4.2

7.4.2b)

La OACI basa su clasificacién de los helicépteros (Clases I, Il y III) en la performance. La FAA sélo
tiene dos clasificaciones para la performance (Categorias A y B). En Estados Unidos no existe una
clasificacion de la performance equivalente a la Clase de performance II de la OACL

En estas disposiciones se hace referencia a los datos de performance de despegue para todas las clases
de helicopteros y se requiere que esos datos de performance incluyan la distancia de despegue
requerida. Sin embargo, en Estados Unidos no se han adoptado requisitos de distancia de despegue
actual para los helicépteros de Categoria B de peso inferior a 6 000 Ib.

En esta disposicion se exige que se provean los medios necesarios para poder arrancar de nuevo el
motor de un helicéptero a altitudes inferiores a la altitud maxima declarada. En algunos casos, en
Estados Unidos, la FAA no requiere la demostracién de la capacidad de poner nuevamente en marcha
el motor. Como en Estados Unidos existe un nivel diferente de certidumbre para los helicépteros de
transporte y los normales, s6lo se requiere la capacidad de poner nuevamente en marcha el motor para
los helicépteros de Categorias A y B (14 CFR, Parte 29) y los helic6pteros normales de Categoria A
(14 CFR, Parte 27).

En esta disposicion se hace referencia a la necesidad de apagar o reducir la intensidad de las luces de
destello. En Estados Unidos existen intensidades minimas aceptables que se prescriben para las luces
de navegacion y las luces anticolisién. No es posible reducirlas por debajo de esos niveles.

Esta disposicién se refiere a las luces que afectan a observadores externos, mencionando el
“deslumbramiento perjudicial”. En las reglamentaciones de Estados Unidos no se hace referencia al
efecto de las luces de las aeronaves sobre los observadores externos. Sin embargo, si se mencionan la
visibilidad para los otros pilotos y el efecto de las luces sobre la tripulacién de vuelo.
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PARTE 11

CAPITULO 3

322 No hay procedimientos para convalidar certificados de aeronavegabilidad.
3.6.2 No se cumple.
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PARTE II
CAPITULO 4

432

PARTE IIIA
CAPITULO 4

4.1.6 g), h), 1)

PARTE IV
CAPITULO 2

222

22.32b)

CAPITULO 4

4.1.61)

Para las aeronaves de las cuales es Estado de disefio, la Federacidon de Rusia no tiene un sistema para
transmitir toda informacién aplicable, generalmente necesaria para el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de la aeronave y para la operacién segura de la aeronave (informacién obligatoria
sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad) a cada Estado contratante que haya comunicado al
Estado que ha registrado la aeronave en su matricula y a cualquier otro Estado contratante que lo
solicite.

Todavia no se han incorporado a los reglamentos de aeronavegabilidad disposiciones relativas a los
aspectos de seguridad en el disefio de aeronaves. Se ha establecido un grupo de trabajo con la
industria para definir los requisitos detallados.

En la Federacién de Rusia no se certifican sus helicopteros segtn las clases de performance 1,2y 3,
sino segun las categorias A y B de certificacion que figuran en el FAR-29 y el JAR-29.

No existen helicépteros con mas de dos motores en Rusia.

En la Federacion de Rusia no vuela ningtn helicéptero con cabina a presion.
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PARTE 11

CAPITULO 4

432 No es aplicable, ya que Fiji no es un Estado de disefio.

434 En Islas Fiji no se publican directrices de aeronavegabilidad (AD), pero se validan las AD expedidas
por el Estado de fabricacion o el Estado de disefio, incluso los requisitos obligatorios de la UK CAA,
cuando corresponde.

4.3.6 No son aplicables, ya que Fiji no es un Estado de disefio.

4.3.7

439
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PARTE II
CAPITULO 3

3.64

En el caso de que una aeronave haya sufrido dafios y de que el Estado de matricula otorgue permiso
para un vuelo de entrega, la Orden de navegacion aérea prevé que la Oficina de transporte aéreo de
Filipinas no permitird un vuelo si considera que seria perjudicial para la seguridad de la navegaciéon
aérea. No se aplica.

24/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) FINLANDIA 1

PARTE I

Definiciones

PARTE II
CAPITULO 3

332

3.6.1

CAPITULO 4

4.3.1

434

PARTE IIIA

CAPITULO 2

223

2.34.1

CAPITULO 4

4.1

Helicopteros de Clases de performance 1, 2 y 3. Los helicépteros grandes se clasifican como de
Categoria A o B segtin el peso, la capacidad de transporte de pasajeros y los sistemas auxiliares, asi
como sus capacidades de performance. No existe ningin esquema de clasificacion para los
helicépteros pequefios.

En la Parte 21 s6lo se exige el idioma del Estado miembro de la Comisién Europea y no se impone el
uso del inglés. Sin embargo, la versién finlandesa incluye una traduccién al inglés.

En la Parte 21, se permite también la evaluacién de los dafios por un organismo de disefio aprobado
de conformidad con la Subparte J, seglin un procedimiento convenido con EASA. Esto puede verse
como una decisién indirecta del Estado.

No existe ningin requisito en el Reglamento 1702/2003 de la Comisién Europea para que los Estados
miembros procedan asi. No se notifica al Estado de disefio si se cuenta facilmente con la informacién
obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad (MCAI) de dicho Estado.

Tampoco existe un requisito en el Reglamento 1702/2003 de la Comisién Europea de que los Estados
miembros procedan asi, ni un procedimiento de la EASA al respecto.

En los cédigos de aeronavegabilidad, no es obligatorio anotar la distancia de aterrizaje con la
pendiente de la pista, pero se aplican factores sobre la distancia de aterrizaje mediante normas
operacionales, cuando corresponde.

En los c6digos de aeronavegabilidad, no es obligatorio anotar la performance para las variaciones en
las condiciones de la superficie del agua, la densidad del agua o la fuerza de la corriente, pero se
aplican factores sobre la distancia de amaraje mediante normas operacionales, cuando corresponde.

En los cddigos de aeronavegabilidad, no es obligatorio el ensayo de entrada en pérdida con un grupo
motor, pero en actividades de certificacidn individuales se consideran cuestiones relativas al aviso de
entrada en pérdida con un motor inactivo.

En este momento, en los cédigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se consideran durante las
actividades de certificacion en los aspectos que afectan a la seguridad operacional de la aeronave.

En este momento, los c6digos de aeronavegabilidad no requieren especificamente proteccion contra
los artefactos explosivos e incendiarios.
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En los cédigos de aeronavegabilidad no se hace referencia especifica a la cuestién de las limitaciones
sobre los equipos y sistemas, pero en la préctica se aplica esta norma.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente la
identificacion del lugar de riesgo minimo para colocar una bomba.

En este momento, en los cédigos de aeronavegabilidad no se hace referencia especifica a esta norma
de seguridad, excepto para las puertas del compartimiento de los pilotos.

En los cédigos de aeronavegabilidad, no es obligatorio anotar la distancia de aterrizaje con la
pendiente de la pista, pero se aplican factores sobre la distancia de aterrizaje mediante normas
operacionales, cuando corresponde.

En los c6digos de aeronavegabilidad, no es obligatorio anotar la performance para las variaciones en
las condiciones de la superficie del agua, la densidad del agua o la fuerza de la corriente, pero se
aplican factores sobre la distancia de amaraje mediante normas operacionales, cuando corresponde.

En los cédigos de aeronavegabilidad se asegura el cumplimiento de esta norma, excepto que se tienen
en cuenta los frenos desgastados en el caso de los aviones de la categoria de transporte aéreo
complementario.

En los c6digos de aeronavegabilidad, no es obligatorio el ensayo de entrada en pérdida con un grupo
motor inactivo, pero en las actividades de certificacién individuales se consideran cuestiones relativas
al aviso de entrada en pérdida con un motor inactivo.

En general, no es obligatorio que se tenga en cuenta en los cddigos de aeronavegabilidad la
posibilidad de choques con aves para los aviones pequeiios y los aviones de la categoria de transporte
aéreo complementario, excepto los choques de aves sobre el parabrisas en la categoria de transporte
aéreo complementario.

Sélo se requiere que se tenga en cuenta el comportamiento probable del avién en caso de amaraje
forzoso cuando las normas operacionales exigen una certificacion de amaraje forzoso.

En este momento, en los cédigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se consideran durante las
actividades de certificacion en los aspectos que afectan a la seguridad operacional de la aeronave.

En los c6digos de aeronavegabilidad no se hace referencia especifica al efecto de los materiales sobre
los ocupantes del avién y otras personas en tierra y sobre el medio ambiente en general, en
condiciones normales y de emergencia.

En los cédigos de aeronavegabilidad se asegura el cumplimiento con el inciso a), excepto en cuanto a
la prevencién de mala instalacion.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se exige la proteccion contra artefactos
explosivos e incendiarios.
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En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se consideran durante las
actividades de certificacion en los aspectos que afectan a la seguridad operacional de la aeronave.

En este momento, los cédigos de aeronavegabilidad no exigen la proteccion contra la interferencia
electromagnética, pero la misma se tiene en cuenta durante los ejercicios individuales de certificacion.

En los cédigos de aeronavegabilidad no se hace referencia especifica a la cuestién de las limitaciones
sobre los equipos y sistemas, pero en la practica Finlandia aplica esta norma.

Esta disposicion no se incluye en los cdigos de aeronavegabilidad, pero en el caso de nuevos disefios
pueden utilizarse condiciones especiales durante la certificacion para prestar atencion a los casos en
que el cédigo de aeronavegabilidad correspondiente no contiene normas de seguridad suficientes o
apropiadas.

Los cédigos de aeronavegabilidad no tienen en cuenta esta norma, excepto para el requisito de
instalacion. El resto queda cubierto por las normas operativas.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se hace referencia especifica a estas normas
de seguridad, excepto en cuanto a las puertas del compartimiento de pilotos.

Para los helicopteros de Categoria B, en el cédigo de aeronavegabilidad sélo se exige que se incluya
en los datos de performance la distancia de despegue.

El concepto de dos grupos motores inactivos no se incluye en los cédigos de aeronavegabilidad, pero
en el caso de nuevos diseflos pueden usarse condiciones especiales durante la certificacion para tener
en cuenta los casos en que el cddigo de aeronavegabilidad correspondiente no contiene normas de
seguridad suficientes o apropiadas.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se consideran durante las
actividades de certificacion en los aspectos que afectan a la seguridad operacional de la aeronave.

En los c6digos de aeronavegabilidad se asegura el cumplimiento de esta norma, excepto con respecto
a la descompresion accidental, pero esta cuestion puede tenerse en cuenta durante la certificacion, si

corresponde, utilizando el procedimiento de condicién especial.

En los cédigos de aeronavegabilidad no se tiene en cuenta especificamente el riesgo de que las
operaciones de manejo en tierra puedan provocar dafios.
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En este momento, en los cédigos de aeronavegabilidad no se asegura el cumplimiento de la norma de
nueva puesta en marcha del motor para los helicépteros pequeiios.

En los cédigos de aeronavegabilidad se asegura el cumplimiento de esta norma, excepto en cuanto a
la extincién de incendios para los helicépteros pequeiios y la deteccién de incendios para los
helicdpteros pequefios equipados con motores de émbolo.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se consideran durante las
actividades de certificacion en los aspectos que afectan a la seguridad operacional de la aeronave.
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No se requiere el ensayo de entrada en pérdida con un motor inactivo.

No se requiere la proteccidon contra artefactos explosivos o incendiarios para los aviones cuya
solicitud de certificacidn haya sido presentada antes del 12 de marzo de 2000.

No se requiere la identificacion de un lugar de riesgo minimo para colocar una bomba en los aviones
cuya solicitud de aplicacién haya sido presentada antes del 12 de marzo de 2000.

No es necesario tener en cuenta los frenos desgastados en los aviones de la categoria de transporte
aéreo complementario.

No se requiere el ensayo de entrada en pérdida con un motor inactivo.

En los c6digos de aeronavegabilidad actuales no se prevé la proteccion contra artefactos explosivos o

incendiarios.

Los cédigos de aeronavegabilidad actuales no incluyen disposiciones especificas sobre seguridad.

Este punto sélo se refiere a los helicépteros equipados con tres 0 mas motores y como ese tipo de
helicdpteros no existe en Francia, este punto no estd comprendido en las reglamentaciones.

No se necesitan requisitos relativos a los casos de descompresion accidental de la cabina, porque en
Francia no existen helicopteros con cabina a presion.

Los cddigos de aeronavegabilidad no contienen una disposicion especifica para minimizar los riesgos
de dafios durante las operaciones de manejo en tierra.

No se requieren los medios para arrancar de nuevo el motor en el caso de los helicépteros livianos.
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PARTE II

CAPITULO 3

3.6.3 En Granada se expide un certificado de aeronavegabilidad de categoria privada.

CAPITULO 4

434 No se transmite al Estado de disefio la informacién obligatoria sobre mantenimiento de la
aeronavegabilidad publicada por Granada.

PARTE IITA

CAPITULO 9

9.35 No existen requisitos de que los explotadores deban recibir informacién relativa al lugar de riesgo

minimo para colocar una bomba.
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PARTE II

CAPITULO 1

CAPITULO 2

PARTES IIIA y IIIB

PARTE IV

El Estado de Guatemala no emite Certificados de Tipo. Guatemala acepta la certificacion de tipo de la
FAA y las JAA, contenida en los cddigos de aeronavegabilidad de las normas FAR y JAR
respectivamente. Por lo tanto las diferencias notificadas por los Estados Unidos de América y
cualquier pais miembro de las JAA, son reconocidas por Guatemala como propias.

El Estado de Guatemala no emite Certificados de Tipo. Guatemala acepta la certificacién de tipo de la
FAA y las JAA, contenida en los cddigos de aeronavegabilidad de las normas FAR y JAR
respectivamente. Por lo tanto las diferencias notificadas por los Estados Unidos de América y
cualquier pais miembro de las JAA, son reconocidas por Guatemala como propias.

El Estado de Guatemala no emite Certificados de Tipo. Guatemala acepta la certificacién de tipo de la
FAA y las JAA, contenida en los cddigos de aeronavegabilidad de las normas FAR y JAR
respectivamente. Por lo tanto las diferencias notificadas por los Estados Unidos de América y
cualquier pais miembro de las JAA, son reconocidas por Guatemala como propias.

El Estado de Guatemala no emite Certificados de Tipo. Guatemala acepta la certificacion de tipo de la
FAA y las JAA, contenida en los cédigos de aeronavegabilidad de las normas FAR y JAR
respectivamente. Por lo tanto las diferencias notificadas por los Estados Unidos de América y
cualquier pais miembro de las JAA, son reconocidas por Guatemala como propias.
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PARTE II
CAPITULO 3
3.2.2

3.6.3

CAPITULO 4

432

No se ha adoptado ningtin cédigo de aeronavegabilidad.

No existen sistemas/procedimientos para permitir/prohibir que una aeronave extranjera dafiada vuele
hasta un aer6dromo en que se restablezcan sus condiciones de aeronavegabilidad.

No se transmite informacién que Guyana haya considerado necesaria para el mantenimiento
obligatorio de la aeronavegabilidad al Estado de disefio ni a cualquier otro Estado que lo solicite.
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PARTE 11

CAPITULO 3

322 No se aplica.
CAPITULO 4

43 No se aplica.

24/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) HONDURAS 1

PARTE IIIA

PARTE IIIB

PARTE IV

No se aplica al Estado de Honduras, ya que éste no emite certificados de tipo. Se aceptan certificados
de tipo emitidos bajo los cddigos de aeronavegabilidad contemplados en las normas FAA y JAA.

No se aplica al Estado de Honduras, ya que éste no emite certificados de tipo. Se aceptan certificados
de tipo emitidos bajo los cddigos de aeronavegabilidad contemplados en las normas FAA y JAA.

No se aplica al Estado de Honduras, ya que éste no emite certificados de tipo. Se aceptan certificados
de tipo emitidos bajo los cddigos de aeronavegabilidad contemplados en las normas FAA y JAA.
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PARTE II

CAPITULO 4

4.3.5 No existe ningun sistema por el cual se transmita informacién sobre fallas, mal funcionamiento,
defectos y otros sucesos que tengan o pudieran tener efectos adversos sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad a la organizacién responsable del disefio del tipo de las aeronaves.
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PARTE I

Definiciones

PARTE IIIA
CAPITULO 2

223

2.34.1

CAPITULO 4

4.1

CAPITULO 9

9.24

9.35

CAPITULO 11

PARTE IIIB

SUBPARTE B

B.2.7

Helicopteros de Clases de performance 1, 2 y 3. Los helicépteros grandes se clasifican como de
Categoria A o B segtin el peso, la capacidad de transporte de pasajeros y los sistemas auxiliares, asi
como por sus capacidades de performance. No existe ningiin esquema de clasificacion para los
helicépteros pequefios.

En los cédigos de aeronavegabilidad, no es obligatorio anotar la distancia de aterrizaje con la
pendiente de pista, pero se aplican factores sobre la distancia de aterrizaje mediante normas
operativas, cuando corresponde.

En los c6digos de aeronavegabilidad, no es obligatorio anotar la performance para las variaciones en
las condiciones de la superficie del agua, la densidad del agua y la fuerza de la corriente, pero se
aplican factores sobre la distancia de amaraje mediante normas operativas, cuando corresponde.

En los c6digos de aeronavegabilidad, no es obligatorio el ensayo de entrada en pérdida con un grupo
motor inactivo, pero en las actividades individuales de certificacion se tienen en cuenta las cuestiones
relativas al aviso de entrada en pérdida con un motor inactivo.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se tienen en cuenta durante
las actividades de certificacion en los aspectos que afectan a la seguridad operacional de la aeronave.

En este momento, en los c6digos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente proteccion
contra artefactos explosivos e incendiarios.

En los codigos de aeronavegabilidad no se tiene en cuenta especificamente la cuestion de las
limitaciones sobre equipos y sistemas, pero en la practica se cumple con la norma.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente la
identificacion del lugar de riesgo minimo para colocar una bomba.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se tiene en cuenta especificamente esta
norma de seguridad, excepto para las puertas del compartimiento de los pilotos.

En los cédigos de aeronavegabilidad, no es obligatorio anotar la distancia de aterrizaje con la
pendiente de pista, pero se aplican factores sobre la distancia de aterrizaje mediante normas
operativas, cuando corresponde.

En los c6digos de aeronavegabilidad, no es obligatorio anotar la performance para las variaciones en

las condiciones de la superficie del agua, la densidad del agua y la fuerza de la corriente, pero se
aplican factores sobre la distancia de amaraje mediante normas operativas, cuando corresponde.
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En los cédigos de aeronavegabilidad se asegura el cumplimiento de esta norma, excepto con respecto
al desgaste de los frenos en el caso de los aviones de categoria de transporte aéreo complementario.

En los c6digos de aeronavegabilidad, no es obligatorio el ensayo de entrada en pérdida con un grupo
motor inactivo, pero en las actividades individuales de certificacidn se tienen en cuenta las cuestiones
relativas al aviso de entrada en pérdida con un motor inactivo.

En general, en los cédigos de aeronavegabilidad no es obligatorio tener en cuenta la posibilidad de
choques con aves para los aviones pequefios y los aviones de la categoria de transporte aéreo
complementario, excepto en el caso del choque de un ave sobre el parabrisas en la categoria de
transporte aéreo complementario.

Sélo se requiere tener en cuenta el comportamiento probable del avion en caso de amaraje forzoso
para la certificacion del tipo cuando las normas operativas requieren la certificacion en caso de
amaraje forzoso.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos durante las actividades de certificacion en
aspectos que afectan a la seguridad operacional de la aeronave.

En los cédigos de aeronavegabilidad no se hace referencia especificamente al efecto de los materiales
sobre los ocupantes del avidn u otras personas en tierra ni sobre el medio ambiente en general, en
condiciones normales y en situaciones de emergencia.

En los cédigos de aeronavegabilidad se hace la conformidad con el inciso a), excepto para la
prevencidn de malas instalaciones.

En este momento, en los cédigos de aeronavegabilidad no se exige la proteccion contra artefactos
explosivos e incendiarios.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos durante las actividades de certificacién en
aspectos que afectan a la seguridad operacional de la aeronave.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se exige la proteccién contra la
interferencia electromagnética, pero la misma se tiene en cuenta durante la practica individual de
certificacion.

En los cddigos de aeronavegabilidad no se tiene en cuenta especificamente la publicacién de
limitaciones sobre el equipo y los sistemas, pero en la préctica se aplica la norma.

Esta disposicién no figura en los cédigos de aeronavegabilidad, pero en el caso de nuevo disefio
pueden utilizarse condiciones especiales durante la certificacion para tratar los casos en que el codigo
de aeronavegabilidad correspondiente no contiene normas de seguridad suficientes o apropiadas.
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CAPITULO 4

4.1
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CAPITULO 6

6.7

6.8.5

CAPITULO 7

7.1

En los cddigos de aeronavegabilidad no se hace referencia a esta norma, excepto en cuanto al
requisito de instalacién de equipo de supervivencia. El resto estd comprendido en las normas
operativas.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se hace referencia especifica a estas normas
de seguridad, excepto en cuanto a las puertas del compartimiento de los pilotos.

Para los helicépteros de Categoria B, el cddigo de aecronavegabilidad sélo requiere que se incluya la
distancia de despegue en los datos de performance.

El concepto de dos grupos motores inactivos no se incluye en los cédigos de aeronavegabilidad, pero
en el caso de nuevo disefio pueden utilizarse condiciones especiales durante la certificacion para tener
en cuenta los casos en que el cddigo de aeronavegabilidad correspondiente no contiene normas de
seguridad suficientes o apropiadas.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se tienen en cuenta durante
las actividades de certificacion en los aspectos que afectan a la seguridad operacional de la aeronave.

En los cédigos de aeronavegabilidad se asegura el cumplimiento de esta norma, excepto con respecto
ala descompresion accidental, pero esta cuestion puede tratarse durante la certificacion si se utiliza el
procedimiento apropiado de condicién especial.

En los cédigos de aeronavegabilidad no se hace referencia especifica al riesgo de que las operaciones
de manejo en tierra puedan provocar dafios.

En este momento, en los cédigos de aeronavegabilidad no se asegura el cumplimiento con la norma
de nueva puesta en marcha del motor para los helicépteros pequefios.

Los cédigos de aeronavegabilidad aseguran el cuamplimiento de esta norma, excepto con respecto a la
extincién de incendios para los helicopteros pequefios y la deteccion de incendios para los
helicépteros pequeiios equipados con motores de émbolo.

En este momento, en los cddigos de aeronavegabilidad no se requiere especificamente que se
observen los principios relativos a factores humanos, pero esos principios se tienen en cuenta durante
las actividades de certificacion en los aspectos que afectan a la seguridad operacional de la aeronave.
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Generalidades

PARTE I

Definiciones

PARTE II
CAPITULO 3

3.6.1

3.6.3

3.64

CAPITULO 4

4.3.1

PARTE IITA

CAPITULO 1

1.1.3

Islas Cook adopté el reglamento de Nueva Zelandia (CAR); en consecuencia se aplican las siguientes
diferencias del CAR de Nueva Zelandia.

Helicopteros de Clase de performance 1, 2'y 3. Los helicépteros grandes (de mds de 6 000 1b) se
clasifican en la Categoria A o la Categoria B segtn el peso, la capacidad de transportar pasajeros,
los sistemas auxiliares y la capacidad de performance. No existe una clasificacion para todos los
demas helicopteros (de 6 000 Ib o menos).

Masa de cdlculo para el despegue. A la masa de cédlculo para el despegue se le denomina “masa
maxima certificada de despegue”.

El Reglamento de aviacién civil (CAR) de las Islas Cook, basdndose en las disposiciones de
CAR 91.201 y CAR 43.53, asigna a los pilotos y mecédnicos de mantenimiento con licencia la
responsabilidad de decidir con respecto a los dafios sufridos por la aeronave, para garantizar su
aeronavegabilidad. Como Estado de matricula, las Islas Cook no deciden directamente si el dafio
sufrido por la aeronave es tal que no retine las condiciones de aeronavegabilidad. Independientemente
del dafio de la aeronave y salvo si el Director aplica las disposiciones de la seccién 17 (2) de la Ley
de aviacién civil de 1990 [Ley CAA 17 (2)] para retirar el certificado, el certificado de
aeronavegabilidad es valido.

Aligual que en la norma 3.6.1, el reglamento de aviacion civil (CAR) de las Islas Cook no asigna al
Estado de matricula la responsabilidad de determinar si el dafio sufrido por la aeronave es tal que ya
no esta en condiciones de aeronavegabilidad.

Aligual que en la norma 3.6.1, el reglamento de aviacion civil (CAR) de las Islas Cook no asigna al
Estado de matricula la responsabilidad directa de determinar si el dafio sufrido por la aeronave es tal
que ya no estd en condiciones de aeronavegabilidad. En este caso, si el piloto determina que la
aeronavegabilidad se ajusta al Reglamento CAR 91.201, se permitird que la aeronave reanude el
vuelo. El reglamento CAR 12.55 requiere que se notifiquen todos los incidentes o riesgos inmediatos
para la seguridad operacional de las aeronaves. Esto proporciona a la administracién de aviacion civil
un medio para comprobar si el piloto cumplié con CAR 91.201.

En los procedimientos de la Dependencia de certificacidn de aeronaves (ACU) de las autoridades de
aviacion civil no figura un procedimiento oficial para comunicar al Estado de disefio que dicha
aeronave ha quedado inscrita en su registro.

Cumplimiento de la Parte IITA mediante incorporacién de referencia en el Reglamento de aviacién
civil de las Islas Cook del reglamento aerondutico federal pertinente de los Estados Unidos.

Con efecto el 17 de octubre de 1979, los Estados Unidos certificaron algunos aviones con peso
superior a 5 700 kg (12 566 1b) que no cumplian plenamente las normas de aeronavegabilidad de
la OACI que figuran en la Parte IIIA. El certificado de aeronavegabilidad de aviones que no cumplen
las normas de la OACI se respaldard de la manera siguiente:

“Este avién con peso superior a5 700 kg no cumple los requisitos de aeronavegabilidad de la OACI,
segtn lo prescrito en el Anexo 8 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional”.
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1.5.1

CAPITULO 2

223

PARTE IIIB

PARTE IV

CAPITULO 1

1.2.2, Nota 1

CAPITULO 2

2.2.1

222

2.2.3.1

2232

22331
CAPITULO 4

4.16¢)

CAPITULO 7

742
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En los Estados Unidos también se usa la experiencia en servicio o los resultados de seguridad
operacional equivalentes para determinar si se cumplen los requisitos de aeronavegabilidad
apropiados.

En esta disposicion de la OACI se requiere que los datos de performance se anoten dentro de los
limites de pendiente de la superficie de aterrizaje para los aviones terrestres y los limites de las
condiciones de la superficie del agua, densidad del agua y fuerza de la corriente para hidroaviones.
Para aviones terrestres, en los Estados Unidos se requiere determinar la distancia de aterrizaje s6lo en
una pista sin pendiente. En el caso de hidroaviones, en los Estados Unidos se requiere que la distancia
de amaraje se determine inicamente en agua en calma. En la reglamentacién y orientacion operativa
de los Estados Unidos se aplican, cuando corresponde, margenes operacionales de distancia de
despegue y de aterrizaje.

Cumplimiento de la Parte IIIB mediante incorporacién de referencia en el Reglamento de aviacién
civil de las Islas Cook del reglamento aerondutico federal pertinente de los Estados Unidos.

Cumplimiento de la Parte IV mediante incorporacién de referencia en el Reglamento de aviacién civil
de las Islas Cook del reglamento aerondutico federal pertinente de los Estados Unidos.

Los Estados Unidos no permiten que los limites de masa y de centro de gravedad varien en funcién de
la altitud o la fase de vuelo (despegue, crucero, aterrizaje, etc.).

Tal como se indica en la diferencia relativa a las definiciones de clases de helicépteros en la Parte 1,
las clasificaciones en los Estados Unidos se basan en otros factores, ademads de la performance.

Tal como se indica en la diferencia relativa a las definiciones de clases de helicopteros en la Parte 1,
las clasificaciones en los Estados Unidos se basan en otros factores, ademads de la performance.

Para los helicopteros de la Categoria B, sélo se requiere incluir la distancia de despegue en los datos
de performance, en tanto que para los helicopteros de la Categoria A se requiere informacién sobre la
distancia de despegue, la trayectoria y la distancia de despegue interrumpido. No hay requisitos
comparables para los helicépteros de menos de 6 000 1b.

La performance en ruta se basa exclusivamente en la performance de ascenso tanto con todos los
motores en funcionamiento como en el caso de un motor inactivo (Categorias A y B). No hay
requisitos comparables para los helicépteros de menos de 6 000 1b.

El punto de decision de aterrizaje (LDP) se requiere para los helicpteros de Categoria A solamente.

En los Estados Unidos no hay criterios relativos a la proteccién y prevencion contra incendios en el
caso de materiales para sustituir el mobiliario y accesorio del interior de la cabina en remodelaciones
de importancia. La proteccion contra incendios depende de la base original de certificacion.

No se prescriben intensidades minimas aceptables para las luces de navegacion y las luces de
anticolision, es decir, ninguna reduccién es posible por debajo de estos niveles.




SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) ITaLia 1

PARTE IIIA

CAPITULO 9

9.3.5 No existe ninguna referencia en el JAR-25 sobre la necesidad de identificar un lugar de riesgo
minimo para colocar una bomba. Véase la Nota 1.

9.6.2 En el JAR-25 no se requieren letreros sobre las cargas de remolque. En el JAR-25.509 se prescriben

las cargas de remolque de disefio. Véase la Nota 2.

CAPITULO 11

11.1 No existe ninguna disposicion sobre identificacién del lugar de riesgo minimo. Véase la Nota 3.
11.2 No existe ningtin requisito asi en el JAR-25. Véase la Nota 3.

11.3

PARTE IV

CAPITULO 2

2.2.2.1 No existe ningin requisito en el JAR-29 de que haya que demostrar el cumplimiento en caso de

apartarse de la condicidén ideal. Véase la Nota 4.

CAPITULO 4

4.1.8 En el JAR-27/29 no se requieren disposiciones especificas sobre el riesgo asociado con las
operaciones de manejo. Véase la Nota 5.

CAPITULO 6

6.3.2 No se requiere ningin aviso de velocidad excesiva. Véase la Nota 6.

CAPITULO 7

7.4.2 No existen requisitos acerca de los posibles efectos sobre un observador externo. Véase la Nota 7.

Nota I: Parte IIIA, Capitulo 9, 9.3.5: Se preparan iniciativas armonizadas JAA-FAA para elaborar la reglamentacién apropiada.
Nota 2: Parte IIIA, Capitulo 9, 9.6.2: Se preparan iniciativas armonizadas JAA-FAA para elaborar la reglamentacion apropiada.

Nota 3: Parte IIIA, Capitulo 11, 11.1, 11.2 y 11.3: Se preparan iniciativas armonizadas JAA-FAA para elaborar la reglamentacion
apropiada.

Nota 4: Parte IV, Capitulo 1, 2.2.2.1: Se preparan iniciativas armonizadas JAA-FAA para elaborar la reglamentacién apropiada.
El Grupo de trabajo conjunto JAA-FAA sobre armonizacién ha determinado que la norma JAR/FAR 29.45 a) 2) se ajusta a la
norma de la OACL

Nota 5: Parte IV, Capitulo 4, 4.1.8: Se preparan iniciativas armonizadas JAA-FAA para elaborar la reglamentacién apropiada.
El Grupo de trabajo conjunto JAA-FAA sobre armonizacién ha determinado que, tal como esta redactada, esta norma de la OACI
abarca los dafios al helicéptero derivados de cualquier actividad de manejo en tierra. Esto excede a las normas FAR/JAR, aunque
se estd trabajando actualmente sobre tolerancia de dafios con referencia a esta cuestion.
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Nota 6: Parte IV, Capitulo 6, 6.3.2: Se preparan iniciativas armonizadas JAA-FAA para elaborar la reglamentacién apropiada.
El Grupo de trabajo conjunto JAA-FAA sobre armonizacién ha determinado que no se requiere ningiin aviso sobre velocidad
excesiva para cumplir con la norma JAA/JAR. Esto es obvio normalmente para el piloto, debido a los cambios en las
caracteristicas del ruido. En FAR/JAR se requiere un aviso sobre velocidad insuficiente s6lo para los helicopteros monomotores o
los helicépteros multimotores que no tengan un dispositivo para aumentar automaticamente la potencia después de una falla de
motor. En FAA/JAR se permite apelar a las cualidades aerodindmicas intrinsecas paralos avisos de baja velocidad del rotor en vez
de usar un dispositivo. Se cumple con el propésito de la norma.

Nota 7: Parte IV, Capitulo 7, 7.4.2: Se preparan iniciativas armonizadas JAA-FAA sobre la legislacion apropiada. El Grupo de
trabajo conjunto JAA-FAA sobre armonizacion ha determinado que en FAA/JAA no existen normas sobre el deslumbramiento

perjudicial; sin embargo, como no se conoce ningtin antecedente de condiciones inseguras, se recomienda la supresion de esta
norma.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) Jamaica 1

PARTE II

CAPITULO 4

4.3.8 En Jamaica no se ha establecido el tipo de informacion sobre servicio que deben notificar a su
autoridad responsable de la aeronavegabilidad los explotadores, los organismos responsables del
disefio de tipo y las organizaciones de mantenimiento.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) JAPON 1

PARTE IIIA
CAPITULO 4
4.1.6g)

4.1.6 h)

CAPITULO 8

8.4.2

CAPITULO 9

9.35

CAPITULO 11

11.1

11.2

PARTE IV

CAPITULO 2

222
2.2.2.1
2222

2.2.3.1

2.2.3.1.1
22312
22313
22314

2232

2233
2.2.33.1

No existe ningtin requisito sobre incendios provocados por artefactos explosivos o incendiarios.

Se adoptan precauciones en el disefio para proteger contra la descompresion accidental de la cabinay
contra la presencia de humo y gases toxicos, excepto los provocados por artefactos explosivos e
incendiarios.

En el reglamento del Jap6n no se hace referencia a los efectos de las luces de las aeronaves sobre los
observadores externos.

No se requiere la identificacion de un lugar de riesgo minimo para la colocacion de bombas.

En el Japén no existe ningiin requisito de suministrar un lugar de riesgo minimo para la colocacién de
bombas.

En el Japén no existe ninglin requisito con respecto a las puertas y el mamparo del compartimiento de
la tripulacién de vuelo para reducir al minimo la penetracion de disparos de armas cortas y metralla de
granadas.

En el Japén no existe ningtin requisito sobre caracteristicas de disefio para impedir que se oculten

facilmente armas, explosivos u otros objetos peligrosos y facilitar los procedimientos de registro para
localizar dichos objetos.

El cédigo de aeronavegabilidad para los helicépteros del Japén se ha establecido a base de las
Partes 27 y 29 del FAR de los Estados Unidos.

La OAClI basa su clasificacion de los helicopteros (Clase I, Clase II y Clase III) sobre la performance.
El Jap6n basa la clasificacién (Clase A y Clase B de Categoria T) sobre el peso y la performance.
Se requiere informacién sobre la distancia de despegue, la trayectoria y la distancia de despegue

interrumpido para los helicépteros de Clase A de la Categoria T.

La performance en ruta se basa exclusivamente en la performance de ascenso para las situaciones con
todos los motores en funcionamiento y con un motor inactivo (Clases A/B de Categoria T).

Se requiere el punto de decision de aterrizaje (LDP) para los helicépteros de Clase A de Categoria T.
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CAPITULO 7

7.4.2b) En el reglamento del Japén no se hace referencia a los efectos de las luces de las aeronaves sobre los
observadores externos.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) JORDANIA ]

PARTE II
CAPITULO 3

322 No se aplica.

CAPITULO 4

4.3.1 No se aplican.
432
434
4.3.6
4.3.7
439

PARTE ITIA
CAPITULO 1

1.1.3 No se aplican.
1.1.4

1.2

1.4

CAPITULO 2

2212 No se aplican.
2222

2313

232

2342

2343

235

CAPITULO 3
3.1.1 Se aplica parcialmente.

3.12 No se aplican.
3.13
3.2.1

322 Se aplican parcialmente.
33

3.3.1 No se aplican.
332

34.1

3.5

3.6

3.7
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CAPITULO 4
413

414

415

4.1.6

417

4.1.7.1

4172

4.1.7.4
CAPITULO 5
5.1

5.2

5.3
CAPITULO 6
6.1

6.2

6.3
CAPITULO 7
7.1.1

7.1.2

722

124

CAPITULO 8
8.1
8.4
CAPITULO 9

9.6

CAPITULO 11
11.1

1.2

11.3

PARTE IV
CAPITULO 1
1.1.2

1.1.4
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Se aplican parcialmente.

No se aplican.

No se aplican.

No se aplican.

Se aplica parcialmente.

Se aplican parcialmente.

Se aplica parcialmente.

No se aplican.

No se aplica.

No se aplica.



SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) JORDANIA 3

CAPITULO 2

2.3.1 No se aplican.
2.3.1.2

CAPITULO 4

4.1 No se aplican.
4.1.1

412

4.1.3

4.14

4.1.5

4.1.6

4.1.7 Se aplica parcialmente.

4.1.8 No se aplica.
CAPITULO 5 No se aplica.
CAPITULO 6 No se aplica.

CAPITULO 7

7.4 No se aplica.

CAPITULO 9

9.3.2 No se aplica
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) KiriBATI 1

PARTE II
CAPITULO 3

322

CAPITULO 4

4.2

433

435

PARTE IITA

CAPITULO 9

9.3.5

La Direccién de Aviacién Civil (DAC) de Kiribati no ha adoptado un cédigo de aeronavegabilidad.

En Kiribati no se ha establecido un sistema para recibir regularmente informacién obligatoria sobre
mantenimiento de la aeronavegabilidad, tal como las directrices de aeronavegabilidad. En Kiribati no
se ha establecido un sistema para recibir informacién sobre fallas, mal funcionamiento y defectos y
para notificar al fabricante su experiencia operacional.

En Kiribati no se ha establecido un sistema para recibir regularmente informacién obligatoria sobre
mantenimiento de la aeronavegabilidad, tal como las directrices de aeronavegabilidad.

En Kiribati no se ha establecido un sistema para recibir informacién sobre fallas, mal funcionamiento
y defectos y para notificar al fabricante su experiencia operacional.

No existe ninguna disposicion relativa a identificar un lugar de riesgo minimo para la colocacién de
una bomba.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) Kuwarr 1

PARTE II
CAPITULO 1

1.2

CAPITULO 3

3.2.1

CAPITULO 4

434

435

PARTE IIIA
CAPITULO 10
10.1

10.2

10.3

10.4

PARTE IIIB
SUBPARTE G
G.7.2

G173
G.74

El Estado de Kuwait no tiene un cédigo de disefio y fabricacion y por lo tanto adopta los cédigos de
aeronavegabilidad aplicables especificamente para el Estado de disefio [los Reglamentos conjuntos de
la aviacién (JAR), el Reglamento Federal de Aviacién (FAR) de los Estados Unidos, y el Reglamento
Briténico de Aviacién Civil (BCAR)], teniendo en cuenta todas las diferencias notificadas por dichos
Estados a la OACL

No existe ningtin aspecto de diseflo sobre requisitos apropiados de aeronavegabilidad para expedir un
certificado de aeronavegabilidad; en el Estado de Kuwait, en cambio, se acepta inicialmente una
aeronave basada en los requisitos de aeronavegabilidad aplicables para el Estado de disefio, teniendo
debidamente en cuenta todo requisito especial que el Estado de Kuwait pueda agregar.

En el Estado de Kuwait no existe ninguna disposicion acerca de notificar al Estado de disefio toda
informacion obligatoria sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad publicada por el Estado de
Kuwait.

En el Estado de Kuwait no existe un sistema por el cual se transmita informacién sobre fallas, mal
funcionamiento, defectos y otros sucesos que provocan o puedan provocar efectos negativos sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave a la organizacion responsable del disefio de
tipo de dicha aeronave.

Debido a que no se cuenta con un cédigo de aeronavegabilidad muy amplio, en el Estado de Kuwait
se adopta la informacién publicada por los Estados de disefio con respecto a los procedimientos
mencionados en 10.2, 10.3 y 10.4 para mantener al avion en condiciones de aeronavegabilidad.

Debido a que no se cuenta con un cédigo de aeronavegabilidad muy amplio, en el Estado de Kuwait
se adopta la informacién publicada por los Estados de disefio con respecto a los procedimientos
mencionados en 10.2, 10.3 y 10.4 para mantener al avion en condiciones de aeronavegabilidad.
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PARTE II
CAPITULO 1

1.2

CAPITULO 3

3.2.1

CAPITULO 4

434

435

PARTE IIIA
CAPITULO 10
10.1

10.2

10.3

10.4

PARTE IIIB
SUBPARTE G
G.7.2

G173
G.74

El Estado de Kuwait no tiene un cédigo de disefio y fabricacion y por lo tanto adopta los cédigos de
aeronavegabilidad aplicables especificamente para el Estado de disefio [los Reglamentos conjuntos de
la aviacién (JAR), el Reglamento Federal de Aviacién (FAR) de los Estados Unidos, y el Reglamento
Briténico de Aviacién Civil (BCAR)], teniendo en cuenta todas las diferencias notificadas por dichos
Estados a la OACL

No existe ningtin aspecto de diseflo sobre requisitos apropiados de aeronavegabilidad para expedir un
certificado de aeronavegabilidad; en el Estado de Kuwait, en cambio, se acepta inicialmente una
aeronave basada en los requisitos de aeronavegabilidad aplicables para el Estado de disefio, teniendo
debidamente en cuenta todo requisito especial que el Estado de Kuwait pueda agregar.

En el Estado de Kuwait no existe ninguna disposicion acerca de notificar al Estado de disefio toda
informacion obligatoria sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad publicada por el Estado de
Kuwait.

En el Estado de Kuwait no existe un sistema por el cual se transmita informacién sobre fallas, mal
funcionamiento, defectos y otros sucesos que provocan o puedan provocar efectos negativos sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave a la organizacion responsable del disefio de
tipo de dicha aeronave.

Debido a que no se cuenta con un cédigo de aeronavegabilidad muy amplio, en el Estado de Kuwait
se adopta la informacién publicada por los Estados de disefio con respecto a los procedimientos
mencionados en 10.2, 10.3 y 10.4 para mantener al avion en condiciones de aeronavegabilidad.

Debido a que no se cuenta con un cédigo de aeronavegabilidad muy amplio, en el Estado de Kuwait
se adopta la informacién publicada por los Estados de disefio con respecto a los procedimientos
mencionados en 10.2, 10.3 y 10.4 para mantener al avion en condiciones de aeronavegabilidad.
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LA EX REPUBLICA YUGOSLAVA DE MACEDONIA 1

PARTE II

CAPITULO 3

322 No se aplican.

3.5
3.6.3

CAPITULO 4

433 No se aplican.

434
4.3.8

PARTE IIIA
CAPITULO 9

9.3.5 No se aplica.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) LEsotHO 1

PARTE II
CAPITULO 3

323

CAPITULO 4

435

No se aplica. No existe ningtin requisito para determinar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de
las aeronaves mediante una inspeccion periddica a intervalos apropiados.

No se aplica. No existe ningtin requisito para transmitir informacidn sobre fallas, mal funcionamiento,
defectos y otros sucesos que provoquen o podrian provocar efectos negativos sobre el mantenimiento
de la aeronavegabilidad a las organizaciones responsables del disefio de tipo de las aeronaves.
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PARTE II
CAPITULO 4

435

No existe ningin requisito para la aviacién general (no comercial) acerca de un sistema para
transmitir informacién sobre fallas, mal funcionamiento, defectos y otros sucesos que provoquen
o podrian provocar efectos negativos sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad a las
organizaciones responsables del disefio de tipo de las aeronaves.
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Generalidades Lituania estd en una etapa de transicion a los sistemas JAR.
PARTE III Se usan las reglamentaciones JAR-25.
PARTE IV Se usan las reglamentaciones JAR-27 y JAR-29.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) LUXEMBURGO 1

PARTE 11

CAPITULO 3

323 No se ha elaborado ninguna reglamentacion.
3.5

3.6.2

CAPITULO 4

433 No se ha elaborado ninguna reglamentacion.

PARTE IIIA
CAPITULO 9

9.3.5 No se ha elaborado ninguna reglamentacion.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) MALDIVAS ]

PARTE II
CAPITULO 3

3.6.3

CAPITULO 4

435

PARTE IIIA
CAPITULO 9

9.35

No existen disposiciones sobre vuelo de entrega para las aeronaves que no estdn en condiciones de
aeronavegabilidad.

No existe ningun requisito relativo a notificacion de informacién sobre fallas, mal funcionamiento y
defectos.

No existe ninguna disposicidn relativa a identificar un lugar de riesgo minimo para la colocacién de
una bomba.
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PARTE IIIA
CAPITULO 9

9.3.5 No existe ningun requisito.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) Monaco 1

PARTE 11

CAPITULO 3

323 No se ha elaborado ningin reglamento.
3.5

3.6.3

CAPITULO 4

433 No se ha elaborado ningtin reglamento.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) MYANMAR 1

PARTE I

Definiciones

PARTE IIIA

CAPITULOS 1a 10

PARTE IV

CAPITULOS12a9

Excepto las definiciones de avion y aeronave, las demas definiciones descritas en la Parte I todavia no
se han introducido en los reglamentos nacionales.

No se aplican. Myanmar no es fabricante de aeronaves, pero sélo acepta un aparato volador que se
ajuste a las normas minimas de aeronavegabilidad prescritas en el Reino Unido y por las autoridades
competentes de todo pais extranjero.

No se aplican. Myanmar no es un Estado de fabricacion de aeronaves.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) NAMiIBIA 1

PARTE II

CAPITULO 3

322 No se aplica.

CAPITULO 4

433 En Namibia se utiliza tanto la adopcién como la evaluacién de la informacién obligatoria sobre

mantenimiento de la aeronavegabilidad (directrices de aeronavegabilidad).

24/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) NICARAGUA ]

PARTE III
PARTE IIIA
CAPITULO 9

9.35

CAPITULO 11

11.1

PARTE IIIB
SUBPARTE K

K.1

Nicaragua no ha seleccionado un lugar de riesgo minimo para colocar una bomba o un artefacto
explosivo.

En las regulaciones de aerondutica civil de Nicaragua no se establece el requerimiento de un lugar de
riesgo minimo para colocar una bomba.

En las regulaciones de aerondutica civil de Nicaragua no se establece el requerimiento de un lugar de
riesgo minimo para colocar una bomba.
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PARTE II
CAPITULO 4

435

PARTE III

PARTE IV

La autoridad de aviacion civil de Nigeria comparte informacién sobre las dificultades en el servicio
para los productos extranjeros con el Estado de disefio, pero no directamente con la organizacioén
responsable del disefio de tipo.

En Nigeria se ha elaborado un cédigo amplio de aeronavegabilidad basado en las JAR, que incluye
todas las normas de disefio. Sin embargo, en este momento Nigeria no es un Estado de disefio ni un
Estado de fabricacion.

En Nigeria se ha elaborado un c6digo amplio de aeronavegabilidad basado en las JAR, que incluye
todas las normas de disefio. Sin embargo, en este momento Nigeria no es un Estado de disefio ni un
Estado de fabricacion.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) NORUEGA 1

PARTE II

CAPITULO 3

323 El disefio/certificacién de nuevas aeronaves se trata en la norma JAR21. En los cédigos de
mantenimiento de JAR no se especifican detalles para validar el certificado de aeronavegabilidad.

3.6.2 No estd comprendido en los cédigos de mantenimiento de las JAA. No hay ninguna referencia de

3.6.3 las JAA al Estado de matricula.

CAPITULO 4

4.3.1 No se aplica.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) NUEVA ZELANDIA ]

PARTE I

Definiciones

PARTE II
CAPITULO 3

3.6.1

3.63

3.64

CAPITULO 4

4.3.1

PARTE IITA

1.5.1

Masa de cdlculo para el despegue. A la masa de cédlculo para el despegue se le denomina “masa
maxima certificada de despegue”.

Helicopteros de Clase de performance 1, 2 'y 3. Los helicopteros grandes (de mas de 6 000 1b) se
clasifican en la Categoria A o la Categoria B segtin el peso, la capacidad de transportar pasajeros, los
sistemas auxiliares y la capacidad de performance. No existe una clasificacion para todos los demas
helicépteros (de 6 000 Ib o menos).

El Reglamento de aviacién civil (CAR) de Nueva Zelandia, basdndose en las disposiciones de
CAR 91.201 y CAR 43.53, asigna a los pilotos y mecdnicos de mantenimiento con licencia la
responsabilidad de decidir con respecto a los dafios sufridos por la aeronave, para garantizar su
aeronavegabilidad. Como Estado de matricula, Nueva Zelandia no decide directamente si el dafio
sufrido por la aeronave es tal que no retine las condiciones de aeronavegabilidad. Independientemente
del dafio de la aeronave y salvo si el Director aplica las disposiciones de la seccién 17(2) de la Ley
de aviacién civil de 1990 [Ley CAA 17 (2)] para retirar el certificado, el certificado de
aeronavegabilidad es vélido

Aligual que en lanorma 3.6.1, el reglamento de aviacion civil (CAR) de Nueva Zelandia no asigna al
Estado de matricula la responsabilidad de determinar si el dafio sufrido por la aeronave es tal que ya
no esta en condiciones de aeronavegabilidad.

Aligual que en lanorma 3.6.1, el reglamento de aviacion civil (CAR) de Nueva Zelandia no asigna al
Estado de matricula la responsabilidad directa de determinar si el dafio sufrido por la aeronave es tal
que ya no estd en condiciones de aeronavegabilidad. En este caso, si el piloto determina que la
aeronavegabilidad se ajusta al Reglamento CAR 91.201, se permitird que la aeronave reanude el
vuelo. El reglamento CAR 12.55 requiere que se notifiquen todos los incidentes o riesgos inmediatos
para la seguridad operacional de las aeronaves. Esto proporciona a la administracion de aviacion civil
un medio para comprobar si el piloto cumplié con CAR 91.201.

En los procedimientos de la Dependencia de certificacion de aeronaves (ACU) de las autoridades de
aviacion civil no figura un procedimiento oficial para comunicar al Estado de disefio que dicha
aeronave ha quedado inscrita en su registro.

Cumplimiento de la Parte IIIA mediante incorporacién mediante referencia en el Reglamento de
aviacién civil de Nueva Zelandia del reglamento aerondutico federal pertinente de los Estados
Unidos.

Con efecto el 17 de octubre de 1979, los Estados Unidos certificaron algunos aviones con peso
superior a 5 700 kg (12 566 1b) que no cumplian plenamente las normas de aeronavegabilidad de
la OACI que figuran en la Parte ITIA. El certificado de aeronavegabilidad de aviones que no cumplen
las normas de la OACT se respaldard de la manera siguiente:

“Este avion con peso superior a 5 700 kg no cumple los requisitos de aeronavegabilidad de la OACI,
segtin lo prescrito en el Anexo 8 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional”.

En los Estados Unidos también se usa la experiencia en servicio o los resultados de seguridad
operacional equivalentes para determinar si se cumplen los requisitos de aeronavegabilidad

apropiados.
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2 NUEVA ZELANDIA

SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

CAPITULO 2

223

PARTE IIIB

PARTE IV

CAPITULO 1

1.2.2, Nota 1

CAPITULO 2

22.1
222

2.2.3.1

2232

22331

CAPITULO 4

4.1.6¢)

CAPITULO 7

7.4.2

24/2/05

En esta disposicion de la OACI se requiere que los datos de performance se anoten dentro de los
limites de pendiente de la superficie de aterrizaje para los aviones terrestres y los limites de las
condiciones de la superficie del agua, densidad del agua y fuerza de la corriente para hidroaviones.
Para aviones terrestres, en los Estados Unidos se requiere determinar la distancia de aterrizaje s6lo en
una pista sin pendiente. En el caso de hidroaviones, en los Estados Unidos se requiere que la distancia
de amaraje se determine inicamente en agua en calma. En la reglamentacién y orientacion operativa
de los Estados Unidos se aplican, cuando corresponde, margenes operacionales de distancia de
despegue y de aterrizaje.

Cumplimiento de la Parte IIIB mediante incorporacién de referencia en el Reglamento de aviacion
civil de Nueva Zelandia del reglamento aerondutico federal pertinente de los Estados Unidos.

Cumplimiento de la Parte IV mediante incorporacién de referencia en el reglamento de aviacion civil
de Nueva Zelandia del reglamento aerondutico federal pertinente de los Estados Unidos.

Los Estados Unidos no permiten que los limites de masa y de centro de gravedad varien en funcién de
la altitud o la fase de vuelo (despegue, crucero, aterrizaje, etc.).

Tal como se indica en la diferencia relativa a las definiciones de clases de helicopteros en la Parte 1,
las clasificaciones en los Estados Unidos se basan en otros factores, ademads de la performance.

Para los helicopteros de la Categoria B, sélo se requiere incluir la distancia de despegue en los datos
de performance, en tanto que para los helicopteros de la Categoria A se requiere informacién sobre la
distancia de despegue, la trayectoria y la distancia de despegue interrumpido. No hay requisitos
comparables para los helicépteros de menos de 6 000 1b.

La performance en ruta se basa exclusivamente en la performance de ascenso tanto con todos los
motores en funcionamiento como en el caso de un motor inactivo (Categorias A y B). No hay
requisitos comparables para los helicépteros de menos de 6 000 1b.

El punto de decision de aterrizaje (LDP) se requiere para los helicpteros de Categoria A solamente.

En los Estados Unidos no hay criterios relativos a la proteccién y prevencién contra incendios en el
caso de materiales para sustituir el mobiliario y accesorio del interior de la cabina en remodelaciones
de importancia. La proteccién contra incendios depende de la base original de certificacion.

No se prescriben intensidades minimas aceptables para las luces de navegacion y las luces de
anticolision, es decir, ninguna reduccion es posible por debajo de estos niveles.




SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) OMAN 1

PARTE II

CAPITULO 1 Se adoptan los c6digos del Estado de disefio.

CAPITULO 2 Se adoptan los cédigos del Estado de disefio.

CAPITULO 4

432 No se aplican. Oman no es Estado de disefio ni Estado de fabricacién.
4.3.6
4.3.7
439
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) Parav 1

PARTE 11
CAPITULO 3
322 No se aplica.

323 Se aplican parcialmente.
3.6.3

CAPITULO 4

433 No se ha establecido un sistema para adoptar directrices de aeronavegabilidad.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) PAPUA NUEVA GUINEA 1

PARTE II
CAPITULO 4

4.3.1

432

433

434
435
4.3.6
4.3.7

4.3.8

439

PARTE IIIA
CAPITULO 8

8.4.1

En Papua Nueva Guinea no se comunica al Estado de disefio que se registrard un tipo de aeronave en
la matricula de Papua Nueva Guinea.

No existe ninguna repercusion sobre control de aeronavegabilidad, ya que Papua Nueva Guinea no es
un Estado de disefio de aeronaves.

Sélo existen arreglos oficiosos. El problema se ha exacerbado por 4.3.1.

En Papua Nueva Guinea no se suministra informacion al Estado de disefio. No existen arreglos
oficializados.

En Papua Nueva Guinea no se presenta informacion a las organizaciones responsables del disefio de
tipo.

No existe ninguna repercusion sobre control de aeronavegabilidad, ya que Papua Nueva Guinea no es
un Estado de disefio de aeronaves.

No se han establecido en Papua Nueva Guinea procedimientos para notificar esta informacion.

No existe ninguna repercusion sobre control de aeronavegabilidad, ya que Papua Nueva Guinea no es
un Estado de disefio de aeronaves.

En Papua Nueva Guinea se permite el uso de una luz roja de destellos o de luces anticolisién blancas
de destellos para los vuelos nocturnos.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) PARAGUAY 1

PARTE II
CAPITULO 3

322

3.3.1

3.6.2

CAPITULO 4
43.1

4.3.2, Nota 2
434

435

PARTE III

No se ha elaborado un cédigo de aeronavegabilidad amplio y detallado, ni se ha reconocido el de otro
Estado contratante. Al haberse adoptado como c6digos de aeronavegabilidad las reglamentaciones
de la aviacién federal (FAR) 23, 25, 27, 29, 31, 33 y 35 correspondientes a las Partes Il y IV del
Anexo 8, deberd hacerse una referencia a las diferencias notificadas por los Estados Unidos de
América.

No se especifica en el certificado de aeronavegabilidad, la informacion sobre el cédigo de
aeronavegabilidad bajo el cual se expide.

No se comunica a los otros Estados.

No se notifica al Estado de disefio las aeronaves que se matriculan.
No se envia informacion para la Circular 95 de la OACIL.
No se transmite informacién obligatoria al Estado de disefio.

No se ha implantado tal sistema.

No se aplica.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) Poronia 1

PARTE IIIA
CAPITULO 9

9.3.5 En Polonia no existen requisitos semejantes.

CAPITULO 11

11.2 En Polonia no existen requisitos semejantes.

11.3

PARTE IV

CAPITULO 4

4.1.6 1) No existe ningtin requisito acerca de las precauciones de disefio que deben adoptarse para proteger

contra los casos de descompresion accidental de la cabina.

CAPITULO 6

6.7 No existen requisitos comparables para los helicépteros. Conjuntamente con los Estados miembros de
las JAA y los Estados Unidos, Polonia desarrolla actividades con el fin de cumplir con el propdsito de
esta disposicién de la OACL

24/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) QATAR 1

PARTE IIIA
CAPITULO 9

9.3.5 No se aplica.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

REINO UNIDO 1

PARTE I

Definiciones

PARTE IIIA
CAPITULO 2

223

2.34.1

CAPITULO 4

4.1

4.1.6 b), g), h), 1)

CAPITULO 9
9.2.4

9.35

CAPITULO 11
11.1

1.2

11.3

PARTE IIIB
SUBPARTE B

B.2.7

B.2.7b)

Helicopteros de Clases de performance 1, 2 y 3. El Reino Unido clasifica los helicopteros como de
Categoria A o B para su certificacion.

En el Reino Unido se aplica, excepto que no se requiere la anotacion de la distancia de aterrizaje con
la pendiente de la pista. En el Reino Unido se aplica, excepto que no se anota la performance para las
variaciones en las condiciones de la superficie del agua, la densidad del agua y la fuerza de la
corriente.

No se requiere el ensayo de la entrada en pérdida con un motor inactivo.

Para el disefio del puesto de pilotaje, en el Reino Unido se tiene en cuenta para el cuamplimiento un
medio distinto de la legislacion sobre principios relativos a los factores humanos. Para el disefio de
otras partes del avidn, en el Reino Unido no existe ningtin requisito ni texto de orientacién sobre los
principios relativos a los factores humanos.

En parte de estas disposiciones se aplica la iniciativa de la OACI de incorporar la seguridad al disefio
de las aeronaves. Hasta ahora, en el Reino Unido no se aplican esos requisitos. Existen diferencias
vinculadas con los artefactos explosivos e incendiarios como factor causal.

No se aplica.

En estas disposiciones se aplica la iniciativa de la OACI de incorporar la seguridad al disefio de las
aeronaves. Hasta ahora, en el Reino Unido no se aplican estos requisitos.

En estas disposiciones se aplica la iniciativa de la OACI de incorporar la seguridad al disefio de las
aeronaves. Hasta ahora, en el Reino Unido no se aplican estos requisitos.

En el Reino Unido se aplica, excepto que no se requiere la anotacion de la distancia de aterrizaje con
la pendiente de la pista. En el Reino Unido se aplica, excepto que no se anota la performance para las
variaciones en las condiciones de la superficie del agua, la densidad del agua y la fuerza de la
corriente.

En el Reino Unido no se requiere determinar la distancia de aceleracién-parada con los frenos
desgastados para los aviones de la categoria de transporte aéreo complementario.
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2 REINO UNIDO

SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

B.2.7¢)

B.4.2.1

SUBPARTE D

D.1.1

D.2a)

D.2b), g) 3), h), 1)

SUBPARTE F

F.1.1

SUBPARTE G

G.25

SUBPARTE 1

I.1

SUBPARTE K
K.1

K.2

K.3

PARTE IV
CAPITULO 2

2221
2222

2.2.3.1

24/2/05

En el Reino Unido no se requiere determinar la distancia de aterrizaje con los frenos muy desgastados
para los aviones de categoria de transporte aéreo complementario. Sin embargo, si se exige que se
midan los aterrizajes cuando se hayan hecho mas de seis aterrizajes con los mismos neumaticos,
ruedas y frenos, de modo de tener en cuenta cierto desgaste en los frenos. Se aplican otros factores
sobre la distancia de aterrizaje mediante normas operativas, cuando corresponde.

No se requiere el ensayo de la entrada en pérdida con un motor inactivo.

Para el disefio del puesto de pilotaje, en el Reino Unido se tiene en cuenta para el cumplimiento un
medio distinto a la legislacion sobre principios relativos a los factores humanos. Para el disefio de
otras partes del avién, en el Reino Unido no existe ningtin requisito ni texto de orientacién sobre los
principios relativos a los factores humanos.

En el Reino Unido no se aplica la prevencion de una mala instalacién.
En parte de estas disposiciones se aplica la iniciativa de la OACI de incorporar la seguridad al disefio

de las aeronaves. Hasta ahora, en el Reino Unido no se aplican esos requisitos. Existen diferencias
vinculadas con los artefactos explosivos e incendiarios como factor causal.

En el Reino Unido no se tiene en cuenta el elemento de factores humanos.

No se aplica.

En el Reino Unido no se requiere tener en cuenta las novedades en materia de resistencia al impacto
en el disefio de los aviones.

En estas disposiciones se aplica la iniciativa de la OACI de incorporar la seguridad al disefio de las
aeronaves. Hasta ahora, en el Reino Unido no se aplican estos requisitos.

Helicopteros de Clases de performance 1, 2 y 3. En el Reino Unido los helicépteros se clasifican
como de Categoria A o B para la certificacion.

Helicopteros de Clases de performance 1, 2'y 3. En el Reino Unido los helicépteros se clasifican
como de Categoria A o B para la certificacion.

En el Reino Unido, para los helicépteros de Categoria B sélo se requiere incluir la distancia de
despegue en los datos de performance, mientras que en los helicépteros de Categoria A se requiere
informacion sobre la distancia de despegue, la trayectoria y la distancia de despegue interrumpido.



SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) REINO UNIDO 3

2.2.3.1.1
22312
22313
22314

2.232b)

22331

CAPITULO 4

4.1

4.1.61)

CAPITULO 6

6.7

6.8.1

CAPITULO 7

7.1

Helicopteros de Clases de performance 1, 2 y 3. En el Reino Unido los helicépteros se clasifican
como de Categoria A o B para la certificacion.

En el Reino Unido, la performance en ruta se basa en la performance de ascenso, tanto en las
situaciones de todos los motores en funcionamiento como con un motor inactivo. No se tiene en
cuenta el caso de los dos grupos motores criticos inactivos para los helicopteros de tres o mas
motores.

Helicopteros de Clases de performance 1, 2 y 3. En el Reino Unido los helicépteros se clasifican
como de Categoria A o B para la certificacion.

Para el disefio del puesto de pilotaje, en el Reino Unido se tiene en cuenta para el cumplimiento un
medio distinto a la legislacién sobre principios relativos a los factores humanos. Para el disefio de
otras partes del avidn, en el Reino Unido no existe ningtn requisito ni texto de orientacién sobre los
principios relativos a los factores humanos.

En el Reino Unido no existe ningiin requisito de adoptar precauciones de disefio para proteger contra
los casos de descompresién accidental de la cabina.

Las cabinas sin presion y la sujecién a lanorma JAR 27/29.831 aseguran el cuamplimiento de la norma
relativa a la incapacitacion por causa de “humo o gases téxicos”.

No existe ningiin requisito comparable para los helicpteros de Categoria B. (E1 CA/JAR 27 sélo se
aplica para los helicpteros de Categoria A.)

Helicopteros de Clases de performance 1, 2'y 3. En el Reino Unido los helicépteros se clasifican
como de Categoria A o B para la certificacion.

En el Reino Unido no se aplica con el elemento de factores humanos.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) REePUBLICA CHECA ]

PARTE IIIA
CAPITULO 4

4.1.6 b), g), h), 1)

CAPITULO 9

9.3.5

CAPITULO 11
11.1

1.2

11.3

PARTE IV
CAPITULO 4

4.1.61)

CAPITULO 6

6.7

En la Republica Checa no existen requisitos semejantes. Sin embargo, en la CAA, conjuntamente con
los Estados miembros de las JAA y los Estados Unidos, se estd trabajando para dar cumplimiento al
propdsito de estas disposiciones.

En la Republica Checa no existen requisitos semejantes. Sin embargo, en la CAA, conjuntamente con
los Estados miembros de las JAA y los Estados Unidos, se estd trabajando para dar cumplimiento al
propdsito de estas disposiciones.

En la Republica Checa no existen requisitos semejantes. Sin embargo, en la CAA, conjuntamente con
los Estados miembros de las JAA y los Estados Unidos, se estd trabajando para dar cumplimiento al
proposito de estas disposiciones.

No existe ninguin requisito de disefiar las precauciones que deberdn adoptarse para protegerse contra
posibles casos de descompresion accidental de la cabina. En la Reptiblica Checa no existe en este
momento ningun helicéptero con cabina a presion.

En la Republica Checa no existen requisitos semejantes. Sin embargo, en la CAA, conjuntamente con
los Estados miembros de las JAA y los Estados Unidos, se estd trabajando para dar cumplimiento al
proposito de estas disposiciones.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) REPUBLICA DOMINICANA 1

PARTE II
CAPITULO 4

43

PARTE IITA

CAPITULO 5

CAPITULO 6

PARTE IV

No se ha establecido un sistema para el intercambio de informacién sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad entre los explotadores, la DGAC, los Estados y las organizaciones responsables del
disefio de las aeronaves.

No se ha adoptado un c6digo de aeronavegabilidad amplio y detallado.

No se ha adoptado un cédigo de aeronavegabilidad amplio y detallado.

No se ha adoptado un c6digo de aeronavegabilidad amplio y detallado.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) RumaniA 1

PARTE I

Definiciones

PARTE ITIA
CAPITULO 1

1.5.1

CAPITULO 2

2.34.1

CAPITULO 4

4.1.6¢)

4.1.6 h)

CAPITULO 9

9.3.5

9.6.2

CAPITULO 11

11.1

11.2

PARTE IV
CAPITULO 2

22

Helicopteros de Clases de performance 1, 2'y 3. Los helicopteros pequefios (7 000 1b o menos) y los
helicopteros grandes se clasifican/certifican como de Categoria A o B a base de las caracteristicas de
aislacion del motor y los sistemas, asi como por sus capacidades de performance.

En Rumania se utilizan también la experiencia en el servicio y los resultados equivalentes sobre
seguridad operacional como base para lograr la conformidad con los requisitos apropiados de
aeronavegabilidad.

No existe ningun requisito especifico sobre las caracteristicas del aviso de entrada en pérdida con un
grupo motor inactivo.

No se han impuesto caracteristicas de disefio a los sistemas de extincién de incendios en el
compartimiento de carga para tener en cuenta un incendio repentino y extendido como el causado por
un artefacto explosivo o incendiario.

No se han impuesto precauciones de disefio para prevenir la descompresion accidental de la cabina y
la presencia de humo debido a artefactos explosivos e incendiarios.

No existe ningtn requisito especifico de identificar en el avién un lugar de riesgo minimo para
colocar una bomba.

Aberturas para abastecimiento de combustible en la planta, no para todas las operaciones de servicio
en tierra.

No existe ningun requisito de disefio sobre un lugar de riesgo minimo para colocar una bomba.

No existe ningln requisito para minimizar la penetracién de la puerta del compartimiento de la
tripulacién de vuelo.

No existe ningln requisito de caracteristicas de disefio que impidan la f4cil ocultacién de armas,
explosivos u otros objetos peligrosos a bordo de los aviones.

Igual que lo indicado en la diferencia con respecto a las definiciones de las clases de los helicopteros
en la Parte I.
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2212

2232

CAPITULO 4

4.1.61)

4.1.8

24/2/05

Para los helicépteros pequeiios, las referencias a la habilidad del piloto sélo se hacen en alusién a la
performance de despegue y aterrizaje, no para toda la performance en vuelo.

No existe ningln requisito para establecer una performance en ruta con los dos grupos motores
criticos inactivos, para los helicopteros que tienen tres o mds grupos motores.

No existe ningun requisito especifico acerca de las cabinas a presion.

No existe ningln requisito acerca de disposiciones de disefio para minimizar el riesgo de dafios
provocados por operaciones de manejo en tierra.




SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) SAINT KITTS Y NEVIS 1

PARTE II

CAPITULO 3

3.6.3 En Saint Kitts y Nevis se expide un certificado de aeronavegabilidad de categoria privada.

CAPITULO 4

434 La informacién obligatoria sobre mantenimiento de la aecronavegabilidad publicada por Saint Kitts y
Nevis no se transmite al Estado de disefio.

PARTE IITA

CAPITULO 9

9.35 No existen requisitos de que los explotadores obtengan informacién relativa al lugar de riesgo minimo

para colocar una bomba.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) Samos 1

PARTE II
CAPITULO 3

3.6.3
3.6.4

CAPITULO 4

4.3.1

PARTE ITIA
CAPITULO 1

1.5.1

CAPITULO 2

223

2.34.1

CAPITULO 9
935

9.6.2

PARTE IV
CAPITULO 1

1.2, Nota 1

CAPITULO 4

4.1.6¢)

No se aplican en el caso de los dafios a una aeronave y del permiso conferido por el Estado de
matricula para el vuelo de entrega. En el reglamento se prevé que la CAA de Samoa no permitird el
vuelo si considera que seria perjudicial para la seguridad operacional de la navegacion aérea.

Se aplica parcialmente. En Samoa no siempre se informa al Estado de disefio cuando se inscribe en su
matricula de aeronaves un tipo especifico del cual no es el Estado de disefio.

No se aplica. E1 CAR de Samoa contiene el requisito de la FAA de que se usen la experiencia
en el servicio y los resultados equivalentes de seguridad operacional como base para lograr el
cumplimiento de los requisitos apropiados de aeronavegabilidad.

La disposicion de la OACI requiere que se anoten los datos de performance indicando la pendiente de
la superficie de aterrizaje para los aviones terrestres y las condiciones de la superficie del agua, la
densidad del agua y la fuerza de la corriente para los hidroaviones. Para los aviones terrestres, Samoa
requiere que la distancia de aterrizaje se determine sélo en una pista sin pendiente. Para los
hidroaviones, Samoa requiere que la distancia de amaraje se determine s6lo en agua en calma.

No se aplica. En las normas de Samoa relativas al aviso de entrada en pérdida no se hace referencia
explicita a las alarmas con un grupo motor inactivo.

No se aplica.

No se aplica.

Las limitaciones con respecto al peso y al centro de gravedad no varian en funcidon de la altitud o de la
fase de vuelo (despegue, crucero, aterrizaje, etc.).

No se aplica. En las normas de Samoa no se suministran criterios relativos a la proteccién/prevencion
de incendios para los materiales de mobiliario interior sustituidos durante remodelaciones
importantes. El nivel de proteccion contra incendios depende de la base original de certificacion.
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2 SAmoA SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

CAPITULO 6

6.7 No se aplica.

6.8.5 No se aplica. No se exponen los criterios sobre las zonas designadas de peligro de incendio en la
aeronave y Samoa ha incorporado las normas de la FAA al respecto.

CAPITULO 7

7.4.2 No se aplica. No se prescriben intensidades minimas aceptables para las luces de navegacion y las

luces anticolision.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) SANTA Lucia 1

PARTE II

CAPITULO 3

3.6.3 En Santa Lucia se expide un certificado de aeronavegabilidad de categoria privada.

CAPITULO 4

434 La informacion obligatoria sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad publicada por Santa Lucia
no se transmite al Estado de disefio.

PARTE IITA

CAPITULO 9

9.35 No existen requisitos de que los explotadores obtengan informacién relativa al lugar de riesgo minimo

para colocar una bomba.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) SAN VICENTE Y LAS GRANADINAS 1

PARTE II

CAPITULO 3

3.6.3 En San Vicente y las Granadinas se expide un certificado de aeronavegabilidad de categoria privada.

CAPITULO 4

434 La informacién obligatoria sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad publicada por San Vicente y
las Granadinas no se transmite al Estado de disefio.

PARTE IITA

CAPITULO 9

9.35 No existen requisitos de que los explotadores obtengan informacién relativa al lugar de riesgo minimo

para colocar una bomba.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) SEYCHELLES 1

PARTE II

CAPITULO 1

1.1 Las actividades relativas a la certificacién de tipo se limitan a la convalidacidén del certificado de tipo
1.2.1 del Estado de disefio.

1.2.2

123

1.2.4

1.3.1 No se aplican.

133

1.3.4

1.4.1

142

CAPITULO 3

324 No se aplican.

3.6.3

3.64

CAPITULO 4

4.2.1 No se aplican.

422

4.3.1 Se aplica pero no hay reglamentacion oficial al respecto.
432 No se aplica. Seychelles no es un Estado de disefio.

433 Se aplican pero no hay reglamentacién oficial al respecto.
434

4.3.5 La notificacion no es obligatoria para el titular del certificado de tipo.
4.3.6 Seychelles no es un Estado de disefio.

439 Seychelles no es un Estado de fabricacidn.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) SRILANKA 1

PARTE II
CAPITULO 3

3.3.1 En la Figura 1 se incluye una casilla adicional para subdivisiones a fin de cumplir con los requisitos
del reglamento de la navegacion aérea (ANR).
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) SUDAFRICA ]

PARTE II

CAPITULO 4

4.3.8 En Sudaifrica no se exige la presentacion de la informacién sobre el servicio a las autoridades.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) TAYIKISTAN 1

PARTE II
CAPITULO 1

1.3.2 No existe ningun requisito del Estado en el sentido de que los ensayos en vuelo demuestren
conformidad con sus reglamentos de aeronavegabilidad.

CAPITULO 2

223 El sistema de inspeccién no es aprobado por el Estado.
CAPITULO 4

4.3.8 No se aplica.

PARTE IIIA

CAPITULO 10
10.4 No se aplica. No es necesario identificar como tales las tareas de mantenimiento y las frecuencias que

han sido especificadas como obligatorias en el Estado de disefio para la aprobacién del disefio de tipo
como tal.

CAPITULO 11

11.1 No se aplican.
11.2

11.3

PARTE IV

CAPITULO 1

1.3 No se aplica.
CAPITULO 2
223.14 No se aplica. Se requiere la distancia de despegue.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) TRINIDAD Y TABAGO 1

PARTE II

CAPITULO 1

CAPITULO 2

CAPITULO 3

324

CAPITULO 4

43.6
4.3.7
439

PARTE III

PARTE IV

No se aplica.

No se aplica.

No se aplica. En Trinidad y Tabago se expide un certificado de aeronavegabilidad sobre la base de un
certificado de tipo expedido por EUA, el Reino Unido, Canadd y los paises de las JAA.

No se aplican. Trinidad y Tabago no son Estado de disefio.

No se aplica. Trinidad y Tabago no son Estado de disefio.

No se aplica. Trinidad y Tabago no son Estado de disefio.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) TUunez 1

PARTE 11

CAPITULO 2

2.2 No se aplica. Ttnez no es un Estado de fabricacién.

CAPITULO 3

3.6.2 No hay requisito, sin embargo, es préctica.

CAPITULO 4

4.3.2 No se aplica, Tinez no es un Estado de disefio.

433 Tianez adopta directamente la informacion obligatoria que proporciona el Estado de disefio.

4.3.4 Tinez aplica, directamente y sin enmienda, toda la informacién de mantenimiento de la
aeronavegabilidad obligatoria emitida por el Estado de disefio, sin introducir cambios ni adiciones.

4.3.6 No se aplican. Tinez no es un Estado de disefio.

4.3.7

439

PARTE IITA No se aplica. Tinez no es un Estado de disefio.

PARTE IIIB No se aplica. Tinez no es un Estado de disefio.

PARTE IV No se aplica. Ttinez no es un Estado de disefio.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) TURKMENISTAN 1

PARTE II
CAPITULO 4

435

PARTE IIIA
CAPITULO 2

2.3.1

Se envia informacion sobre las fallas, mal funcionamiento, defectos y otros sucesos a la organizacion
responsable del disefio de tipo de la aeronave, independientemente de la masa de despegue de dicha
aeronave (para todos los tipos de aeronaves matriculadas en Turkmenistdn).

En el reglamento aerondutico de Turkmenistdn se requiere que los aviones con tres 0 mds grupos
motores se mantengan controlables y manejables con seguridad después de la falla repentina de un
segundo grupo motor critico cuando la aeronave estd configurada para crucero, aproximacién o
aterrizaje.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) UGANDA ]

PARTE 11

CAPITULO 4

434 En Uganda no se transmite al Estado de disefio la informacion obligatoria sobre mantenimiento de la
aeronavegabilidad que ha originado.

435 Uganda cuenta con otros medios para cumplir con el sistema obligatorio de notificacion de fallas,
mal funcionamiento y defectos a la organizacion responsable del disefio de tipo.

4.3.7 No es aplicable y no se aplica. Uganda no es un Estado de disefio.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION)

UZBEKISTAN 1

PARTE I

Definiciones

PARTE IIIA
CAPITULO 4

4.1.6 g), h), 1)

CAPITULO 11
11.1

1.2

11.3

PARTE IV
CAPITULO 2

22.32b)

CAPITULO 4

4.1.61)

En la Republica de Uzbekistdn se ha aceptado la norma AP-29 del Comité Interestatal de Aviacién
(IAC) de la Comunidad de Estados Independientes (CEI) como normas propias de aeronavegabilidad.
Segtin dichas normas, los helicépteros se dividen en Categorias A y B. La Categoria A corresponde a
la Clase 1, la B a la Clase 3 y en parte a la Clase 2.

En la Republica de Uzbekistan se ha aceptado la norma AP-25 del IAC de la CEI como normas
propias de aeronavegabilidad. La Republica de Uzbekistan participa en el Consejo del IAC y adoptard
las enmiendas a dichas normas una vez que se haya logrado el acuerdo apropiado.

En la Republica de Uzbekistdn se ha aceptado la norma AP-25 del IAC de la CEI como normas
propias de aeronavegabilidad. La Reptiblica de Uzbekistan participa en el Consejo del IAC y adoptard
las enmiendas a dichas normas una vez que se haya logrado el acuerdo apropiado.

En la Republica de Uzbekistan se ha aceptado la norma AP-25 del IAC de la CEI como normas
propias de aeronavegabilidad. En esas normas no se incluyen requisitos relativos a la continuidad del
vuelo con dos motores criticos inactivos (en el caso de los helicpteros que tengan tres o mas
motores). En la actualidad no existe ningtin helicéptero en Uzbekistdn con tres 0 mds motores y no se
utilizan esas aeronaves.

En la Republica de Uzbekistdn se ha aceptado la norma AP-25 del IAC de la CEI como normas
propias de aeronavegabilidad. En dichas normas no se prevé la proteccién de los ocupantes de un
helicéptero en el caso de descompresion accidental de la cabina.
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 8 (NOVENA EDICION) YEMEN ]

PARTE II
CAPITULO 3

323 La reglamentacién de aviacién civil de Yemen exige la inspeccion de la performance durante la
renovacidn del certificado de aeronavegabilidad.
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