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PREAMBULO

Antecedentes

La Organizacion de Aviacion Civil Internacio-
nal (OACI), consciente que los Estados deben
aplicar uniformemente las especificaciones de
las normas internacionales, en su Trigésimo
Quinta Asamblea, llevada a cabo en Montreal
el aflo 2004, adopté la Resolucion A35-7 —
Estrategia unificada para resolver las deficien-
cias relacionadas con la seguridad operacio-
nal. Mediante esta resolucién, se reconoce
que el establecimiento de organizaciones re-
gionales y subregionales de vigilancia de la
seguridad operacional tiene un gran potencial
para asistir a los Estados en el cumplimiento
de sus obligaciones en virtud del Convenio de
Chicago, mediante las economias de escala y
el fomento de la uniformidad a mas amplia
escala.

De igual manera, la Asamblea de la OACI,
mediante la Resolucién A29-3 — Armonizacion
mundial de la reglamentacion:

Insta a los Estados y grupos de Estados que
aun no lo han hecho, a tomar medidas positi-
vas con el fin de promover la armonizacion
mundial de las reglamentaciones nacionales
que rigen la aplicaciéon de las normas de la
OACI;

Insta a los Estados a que, en su aplicacion de
las normas de la Organizacién, en la medida
de lo posible, utilicen en sus propios regla-
mentos nacionales el lenguaje preciso de las
normas reglamentarias de la OACI y a que
busquen la armonizacion de sus reglamentos
nacionales con los de otros Estados respecto
a las normas més exigentes que ya tengan en
vigor o que pretendan aplicar;

Insta a todos los Estados a que respondan a
las solicitudes del Consejo de la OACI, de que
formulen comentarios y expresen su acuerdo
o desacuerdo acerca de las normas propues-
tas por esta Organizacion, a fin de evitar que
se tomen decisiones basadas en un nimero
reducido de respuestas; y pide al Consejo de
la OACI que siga reforzando las normas de la
OACI y que estudie la viabilidad de establecer
un mecanismo multilateral de seguimiento.

La Quinta Reunion de Autoridades de Avia-
cion Civil de la Regién Sudamericana (RA-
AC/5), llevada a cabo en la ciudad del Cuzco,
Perd, del 5 al 7 de junio de 1996, considerd
las actividades del proyecto Regional
RLA/95/003 como un primer paso para la
creacién de un organismo regional para la
vigilancia de la seguridad operacional, desti-
nado a mantener los logros del proyecto y al-
canzar un grado uniforme de seguridad en la
aviacion al nivel méas alto posible dentro de la
Region.

Por otra parte en la declaracién adoptada por
la Conferencia de Directores Generales de
Aviacion Civil sobre una estrategia mundial
para la vigilancia de la seguridad operacional
(Montreal, 20-22 marzo de 2006) los Directo-
res Generales de Aviacién Civil se comprome-
tieron a reforzar el marco de seguridad opera-
cional de la aviacibn mundial mediante, entre
otras cosas, la elaboracion de soluciones sos-
tenibles en material de seguridad operacional,
incluida la formacién o el fortalecimiento de
organizaciones e iniciativas regionales y su-
bregionales de vigilancia de la seguridad ope-
racional.

Los Estados miembros del SRVSOP, por su
parte, han reconocido que no puede existir un
mecanismo regional de vigilancia de la seguri-
dad operacional sin que exista primero un
conjunto armonizado de normas y procedi-
mientos que permitan una capacitacion homo-
génea de los recursos humanos de forma que
se puedan conformar nucleos regionales de
inspectores para apoyarse entre si en las la-
bores de vigilancia de la seguridad operacio-
nal y reducir los costos asociados a estas la-
bores y al mismo tiempo garantizar el aumen-
to de los niveles de seguridad de las opera-
ciones aéreas en la region.

Los Reglamentos Aeronauticos Latinoameri-
canos (LAR), deben su origen al esfuerzo con-
junto de la OACI, al Programa de las Naciones
Unidas para el desarrollo (PNUD) y a los Es-
tados participantes del Sistema, quienes sobre
la base del proyecto RLA/95/003 — Desarrollo
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del mantenimiento de la aeronavegabilidad y
la seguridad operacional de las aeronaves en
América Latina, convocaron a un grupo multi-
nacional de expertos de los Estados partici-
pantes. Este grupo de expertos se reunio en
diez oportunidades entre los afios 1996 y
2001 con el fin de desarrollar un conjunto de
reglamentaciones de aplicacion regional.

El trabajo desarrollado, se basé principalmen-
te en la traduccion y adaptacién de los regla-
mentos de la Administracion Federal de Avia-
cion (FAA) de los Estados Unidos en las areas
de licencias al personal, operacién de aerona-
ves y aeronavegabilidad.

El Sistema Regional de Cooperacion para la
Vigilancia de la Seguridad Operacional
(SRVSOP) del Proyecto RLA/99/901 imple-
mentado a partir del afio 2002, se orienta a
asegurar el sostenimiento de los logros del
proyecto RLA/95/003 mediante el estableci-
miento de un sistema reglamentario normali-
zado para la vigilancia de la seguridad opera-
cional en la Region y otros aspectos de interés
comun para los Estados.

Bajo el Proyecto RLA/99/901, el Comité Téc-
nico del SRVSOP inici6 el desarrollo de los
LAR OPS, tomando como guia el Reglamento
JAR - OPS 1, publicado por las Autoridades
Conjuntas de Aviacién (JAA) de la Comunidad
Europea, actualmente EASA.

En este contexto de desarrollo del sistema
reglamentario, al informarse del avance de los
LAR OPS en la Tercera Reunion de Puntos
Focales (Lima, 15 al 17 de junio de 2005) se
concluyé pedir al Comité Técnico estudiar una
denominacién acorde con las reglamentacio-
nes establecidas en los Estados miembros del
SRVSOP, para facilitar su utilizacion como
modelo, durante la etapa de armonizacion.

Sobre el particular, la Décimo Tercera
Reunién de la Junta General (Caracas, 7 de
noviembre de 2005) identificé la necesidad de
crear una estructura completa de los LAR que
sirviera como documento guia y de planifica-
cion, de tal manera que los Estados miembros
del SRVSOP que estan realizando cambios en
sus reglamentaciones pueden utilizar la mis-
ma denominacion. Esta estructura evitara la
creacion de un modelo completamente dife-
rente al que actualmente tienen la mayoria de
los Estados, pero al mismo tiempo estara ba-

sada en los principios de lenguaje claro y
equilibrio y evitara copiar modelos que res-
ponden a otras realidades.

El Memorando de Entendimiento suscrito en-
tre la Comisién Latinoamericana de Aviacion
Civil Internacional (CLAC) y la OACI para
promover el establecimiento del SRVSOP se-
fiala en el Parrafo 2.4 de su segundo acuerdo,
como uno de sus objetivos el promover la ar-
monizacién y actualizaciéon de reglamentos y
procedimientos de seguridad operacional para
la aviacién civil entre sus Estados participan-
tes.

La Décimo Cuarta Reunion de la Junta Gene-
ral (Santiago, 17 de julio de 2006) adoptd la
conclusiéon JG/14-05 solicitando al Coordina-
dor General a proceder con las coordinacio-
nes para la realizacién de una reunién de un
panel de expertos para definir la estructura de
las LAR. Por otra parte, durante la Cuarta
Reunion de Coordinaciéon con los Puntos Fo-
cales del SRVSOP (RCPF/4) (Lima, del 6 al 8
de setiembre de 2006) se adoptd la Reco-
mendacion RCPF 4/02: donde se solicité al
Coordinador General a considerar de forma
urgente la realizacion de la Reunién del Panel
de Expertos que tenga a su cargo la definicién
de la estructura genérica de las LAR.

Asi mismo, la RCPF/4 adopt6 la Recomenda-
cion RCPF 4/03 solicitando al Coordinador
General considerar la necesidad de realizar
una revision de la estrategia de adopcién de
los LAR. Esta recomendacion fue refrendada
por la Décimo Quinta Reunion de la Junta Ge-
neral. La revision de la estrategia consideraria
las siguientes etapas:

» elaboracion por parte del Comité Técnico
de la estructura de cada LAR a desarrollar
incluyendo los capitulos y secciones a ser
consideradas;

» ronda de comentarios de la estructura por
el Panel de Expertos respectivo;

» una vez definida la estructura, el Comité
Técnico podra proceder con el desarrollo
completo del LAR concerniente;

» ronda de comentarios de cada LAR com-
pleta;

» reunion del Panel de Expertos;
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» aprobaciéon del LAR concerniente por la
Junta General;

» capacitacion;

> ensayos;

» armonizacion; e
» implementacion.

Por otra parte, el acuerdo para la implantacién
del SRVSOP en su articulo segundo acuerda
que los Estados participantes se comprome-
ten a armonizar entre si, en estrecha coordi-
nacion con la OACI, sus reglamentos y proce-
dimientos en materia de seguridad operacio-
nal.

La definicibn de la estructura de los LAR,
permitird establecer los lineamientos para lo-
grar los objetivos propuestos en el Documento
del Proyecto RLA/99/901 y en los acuerdos de
la Junta General del Sistema.

A través del Sistema Regional, y la participa-
cion de sus Estados miembros, se pretende
lograr el desarrollo, en un periodo razonable,
del conjunto de reglamentaciones de manera
que los Estados obtengan beneficios en los
siguientes aspectos:

» elevados niveles de seguridad en las ope-
raciones de transporte aéreo nacional e
internacional;

» facil circulacién de productos, servicios y
personal entre los Estados participantes;

» participacién de la industria en los proce-
sos de desarrollo de los LAR, a través de
los procedimientos de consulta estableci-
dos;

» reconocimiento internacional de certifica-
ciones, aprobaciones vy licencias emitidas
por cualquiera de los Estados participan-
tes;

> la aplicaciébn de reglamentaciones basa-
das en estédndares uniformes de seguri-
dad y exigencia, que contribuyen a una
competencia en igualdad de condiciones
entre los Estados participantes;

» apuntar a mejores rangos de costo-
beneficio al desarrollar reglamentaciones
que van a la par con el desarrollo de la in-
dustria aeronautica en los Estados de la
Region, reflejando sus necesidades;

» lograr que todos los explotadores de ser-
vicios aéreos que cuentan con un AOC,
gue utilizan aeronaves cuyas matriculas
pertenezcan a Estados miembros del Sis-
tema, hayan sido certificadas bajo los
mismos estandares de operaciones y ae-
ronavegabilidad, que las tripulaciones al
mando de dichas aeronaves hayan sido
formadas y obtenido sus licencias, bajo
normas Yy requisitos iguales y que el man-
tenimiento de dichas aeronaves se realice
en organizaciones de mantenimiento
aprobadas, bajo los mismos estandares
de exigencia, contando con el reconoci-
miento de todos los Estados del Sistema.

» facilitar el arrendamiento e intercambio de
aeronaves en todas su modalidades y el
cumplimiento de las responsabilidades del
Estado de matricula como del Estado del
explotador;

» el uso de reglamentaciones armonizadas
basadas en un lenguaje técnico antes que
un lenguaje legal, de facil comprensién y
lectura por los usuarios;

» el desarrollo de normas que satisfacen los
estandares de los Anexos de la OACI y su
armonizacién con los reglamentos del 14
CFR de los Estados Unidos y de EASA y
otras pertenecientes a los Estados de la
region; y

» un procedimiento eficiente de actualiza-
cién de las reglamentaciones, con relacién
a las enmiendas a los Anexos de la OACI.

Finalmente, la Primera Reunion del Panel de
Expertos de Estructura de los LAR, llevada a
cabo en Lima, Peru, del 4 al 6 de diciembre de
2006, acordd la estructura definitiva de los
LAR. Dentro del marco de esta estructura, se
aprobd el desarrollo del conjunto LAR OPS y
dentro de este conjunto, el desarrollo del Re-
glamento LAR 91, correspondiente a “Reglas
de vuelo y operacién general”.

El LAR 91, ha sido armonizado con: el Anexo
2 — Reglamento del aire, Anexo 6 - Operacion
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de aeronaves, Reglamentos 91 de los Estados
miembros del SRVSOP que han desarrollado
este documento, Parte 91 del Titulo 14 del
Cédigo de Reglamentaciones Federales
(CFR) de los Estados Unidos de Norteamérica
y con el OPS 1 de EASA.

El LAR 91 esta conformado por dos partes, la
Parte | que establece los requisitos generales
sobre las reglas de vuelo y de operacion para
aeronaves y la Parte Il que prescribe los re-
quisitos para aviones grandes y turborreacto-
res.

Este reglamento fue desarrollado tomando en
cuenta la Enmienda 27 al Anexo 6 Parte Il —
Aviacion general internacional, mediante la
cual se moderniz6 completamente dicha parte
para reflejar los cambios importantes de la
aviacion general.

El Sistema cuenta con la Primera Edicién vali-
dada del Reglamento LAR 91 — Reglas de
vuelo y operaciéon general, aprobado por la
Junta General.

De acuerdo a la estrategia de desarrollo, ar-
monizacion y adopcién de los LAR, los regla-
mentos deben incluir las normas y métodos
recomendados por la OACI en sus Anexos, lo
cual conlleva a una permanente mejora y ac-
tualizacion de las enmiendas que se introdu-
cen.

El Panel de Expertos de Operaciones en la
RPEO/5 (Lima, 28 de noviembre al 2 de di-
ciembre de 2011) evalud el texto de las Sec-
ciones asignadas del LAR 91, teniendo en
cuenta:

» la comunicacién a los Estados No. AN
11/6.3.22-09/19 y AN 11/6.3.23-10/22 —
Adopcion de las Enmiendas 28 y 29 res-
pectivamente del Anexo 6 Parte II;

> la comunicacién a los Estados No. AN
11/32.3.6-09/20 y AN 11/32.3.7-10/23 —
Adopcion de las Enmiendas 14 y 15 del
Anexo 6, Parte lll;

» el cumplimiento de las normas y métodos
recomendados internacionalmente
(SARPS) y el texto de las definiciones del
Anexo 6;

> la Nota de Estudio 01/2010 UTAR,;

» el principio de lenguaje claro; y

» la armonizacién mundial y regional de las
reglamentaciones.

La Enmienda presentada fue aprobada en la
Vigésimo Cuarta Reunién Ordinaria de la Jun-
ta General (Santiago de Chile, 26 de marzo de
2012) para su aplicacion.

Posteriormente, el Panel de Expertos de Ope-
raciones en la RPEQO/6 (Lima, 28 de mayo al 1
de junio de 2012) evalué el texto de las Sec-
ciones asignadas del LAR 91, teniendo en
cuenta la propuesta de mejora al LAR 91 Ca-
pitulo F — Instrumentos y equipos, Seccion
91.830 - Transmisor de localizacion de emer-
gencia (ELT).

La enmienda fué aprobada en la Vigésimo
Quinta Reunién Ordinaria de la Junta General
(Brasilia, 7 de noviembre de 2012) para su
aplicacion.

Mas adelante, el Panel de Expertos de Opera-
ciones en la RPEO/7 (Lima, 15 al 19 de octu-
bre de 2012) evalué el texto de las Secciones
asignadas del LAR 91, teniendo en cuenta:

» La Enmienda 43 del Anexo 2: definicio-
nes; variaciones de la velocidad; y aero-
naves pilotadas a distancia al LAR 91, y

» La enmienda del Anexo 6 y enmiendas
consiguientes de los Anexos 2, 10 y 14,
relativa a una nueva clasificacion de las
aproximaciones por instrumentos y la in-
troduccion de operaciones con procedi-
miento de aproximacion con guia vertical
(APV).

El Panel de Expertos de Operaciones, en la
RPEO/8 (Lima, 5 al 9 de agosto de 2013) eva-
luo el texto de las Secciones correspondientes
al LAR 91, teniendo en cuenta:

» Las Enmiendas 44 del Anexo 2, 37 del
Anexo 6 Parte I, 32 del Anexo 6 Parte Il, y
18 del Anexo 6 Parte lll; y

» Incorporacién de Evacuacién aeromédica
y traslado de 6rganos en el LAR 91 pre-
sentada por un Estados mediante una No-
ta de Estudio.
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El Panel de Expertos de Operaciones, en la
RPEO/9 (Lima, 15 al 19 de septiembre de
2014) evaluo el texto de las Secciones corres-
pondientes al LAR 91, teniendo en cuenta:

» Las enmiendas 38, 32, 19 al Anexo 6 Par-
tes I, Il y Il respectivamente; y

> Las propuestas por el Comité Técnico pa-
ra incorporar los SARPS pendientes de
incorporacion.

El Panel de Expertos de Operaciones, en la
RPEO/10 (Lima, 17 al 21 de agosto de 2015)
evalud el texto de las Secciones correspon-
dientes al LAR 91, teniendo en cuenta:

» Las propuestas por el Comité Técnico
para incorporar correcciones editoria-
les y los SARPS pendientes de incor-
poracion.
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Parte | — Aeronaves

Capitulo A: Generalidades

91.001 Definiciones, abreviaturas vy
simbolos

(@) Las siguientes definiciones son de
aplicacién en este reglamento:

(1) Actuacién humana.- Capacidades y
limitaciones humanas que repercuten
en la seguridad y eficiencia de las
operaciones aeronauticas.

(2) Actos de interferencia ilicita.- Actos,
0 tentativas, destinados a
comprometer la seguridad de la
aviacion civil y del transporte aéreo,
es decir:

(i) apoderamiento ilicito de
aeronaves en vuelo,

(i) apoderamiento ilicito de
aeronaves en tierra,

(i) toma de rehenes a bordo de
aeronaves o en los aerédromos,

(iv) intrusion por la fuerza a bordo
de wuna aeronave, en un
aeropuerto o en el recinto de
una instalacion aeronautica,

(v) introduccién a bordo de una
aeronave 0 en un aeropuerto de
armas o de artefactos o
sustancias peligrosas con fines
criminales, comunicacion de
informacion falsa que
compromete la seguridad de
una aeronave en vuelo o en
tierra, o la seguridad de los
pasajeros, tripulacién, personal
de tierra y publico en un
aeropuerto o en el recinto de
una instalacion de aviacioén civil.

(3) Acuerdo ADS-C.- Plan de notificacion
gue rige las condiciones de
notificacion de datos ADS-C (o sea,
aquéllos que exige la dependencia
de servicios de transito aéreo, asi
como la frecuencia de dichas
notificaciones, que deben acordarse
antes de utilizar la ADS-C al
suministrar los servicios de transito

Nota.— Las condiciones del acuerdo se establecen
entre el sistema terrestre y la aeronave por medio de
un contrato o una serie de contratos.

(4)

(%)

(6)

()

Aerodino.- Toda aeronave que
principalmente se sostiene en el aire
en virtud de fuerzas aerodinamicas.

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

Aerédromo _aislado.- Aerdédromo de
destino para el cual no hay
aerddromo de alternativa de destino
adecuado para un tipo de avion
determinado.

Aerédromo _controlado.- Aerédromo
en el que se facilita servicio de
control de transito aéreo para el
transito del aerédromo.

Nota.- La expresiéon “aerédromo controlado”, no
implica que tenga que existir necesariamente una
zona de control.

8

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

(&) Aerédromo de alternativa
posdespegue.- Aerédromo de
alternativa en el que podria
aterrizar una aeronave Si esto
fuera necesario poco después
del despegue y no fuera posible
utilizar el aer6dromo de salida.

(b) Aerédromo de alternativa en
ruta.- Aerédromo en el que
podria aterrizar una aeronave si

aéreo). ésta experimentara condiciones
no normales o de emergencia en
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ruta.

(c) Aerédromo de alternativa de
destino.- Aerédromo de
alternativa al que podria dirigirse
una aeronave si fuera imposible
0 no fuera aconsejable aterrizar
en el aerédromo de aterrizaje
previsto.

Nota.- El aerédromo del que despega un vuelo
también puede ser aerédromo de alternativa en ruta
o aerédromo de alternativa de destino para dicho
vuelo.

(9) Aeronave.- Toda maquina que puede
sustentarse en la atmésfera por
reacciones del aire que no sean las
reacciones del mismo contra la
superficie de la tierra.

(10) Aeronave pilotada a distancia
(RPA).- Aeronave no tripulada que es
pilotada desde wuna estacion de
pilotaje a distancia.

(11) Aerovia.- Area de control o parte de
ella dispuesta en forma de corredor.

(12) Alcance visual en la pista (RVR).-
Distancia hasta la cual el piloto de
una aeronave que se encuentra
sobre el eje de una pista puede ver
las sefales de superficie de la pista o
las luces que la delimitan o que
sefalan su eje.

(13) Altitud.- Distancia vertical entre un
nivel, punto u objeto considerado
como punto y el nivel medio del mar
(MSL).

(14) Altitud de decision (DA) o altura de
decisién _(DH).- Altitud o altura
especificada en una operacién de
aproximacion por instrumentos 3D, a
la cual debe iniciarse una maniobra
de aproximacién frustrada si no se ha
establecido la referencia visual
requerida para continuar la
aproximacion.

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

Nota 2.- La referencia visual requerida significa
aquella seccién de las ayudas visuales o del area de
aproximacion que deberia haber estado a la vista
durante tiempo suficiente para que el piloto pudiera
hacer una evaluacién de la posicion y de la rapidez
del cambio de posicion de la aeronave, en relacién
con la trayectoria de vuelo deseada. En operaciones
de Categoria Il con altura de decision, la referencia

visual requerida es aquella especificada para el
procedimiento y operacién particulares.

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

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

Nota.- Para la altitud de franqueamiento de
obstaculos se toma como referencia el nivel medio
del mar y para la altura de franqueamiento de
obstéaculos, la elevacion del umbral, o en el caso de
procedimientos de aproximacion que no son de
precision, la elevacién del aer6dromo o la elevacion
del umbral, si éste estuviera a mas de 2 m (7 ft) por
debajo de la elevacion del aer6dromo. Para la altura
de franqueamiento de obstaculos en procedimientos
de aproximacién en circuito, se toma como referencia
la elevacion del aerédromo.

(16) Altitud de presion. Expresion de la
presion atmosférica mediante la
altitud que corresponde a esa
presion en la atmésfera tipo.

(17) Altitud de transicién.- Altitud a la cual,
0 por debajo de la cual, se controla la
posicion vertical de una aeronave por
referencia a altitudes.

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

Notal.- Para la altitud minima de descenso (MDA)
se toma como referencia el nivel medio del mar y
para la altura minima de descenso (MDH), la
elevacién del aer6dromo o la elevacion del umbral, si
éste estuviera a mas de 2 m (7 ft) por debajo de la
elevacion del aerédromo. Para la altura minima de
descenso en aproximaciones en circuito se toma
como referencia la elevacién del aerédromo.

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

Nota 3.— Cuando se utilicen estas dos expresiones,

pueden

citarse convenientemente como

“altitud/altura minima de descenso” y abreviarse en
la forma “MDA/H”.

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

Altura.- Distancia vertical entre un
nivel, punto u objeto considerado

como punto y una referencia
especificada.
Aproximacién _final en descenso

continuo (CDFA).- Técnica de vuelo,
congruente con los procedimientos
de aproximacion estabilizada, para el
tramo de  aproximacion final
siguiendo los procedimientos de
aproximacién por instrumentos que
no es de precision en descenso
continuo, sin nivelaciones de altura,
desde una altitud/altura igual o
superior a la altitud/altura del punto
de referencia de aproximacion final
hasta un punto a aproximadamente
15 m (50 ft) por encima del umbral de
la pista de aterrizaje o hasta el punto
en e que la maniobra de
enderezamiento deberia comenzar
para el tipo de aeronave que se esta
operando.

Area congestionada.- En relacién con
una ciudad, aldea o poblacién, toda

area muy utlizada para fines
residenciales comerciales 0]
recreativos.

Area de aproximacién final y de
despegue (FATO).- Area definida en
la que termina la fase final de la
maniobra de aproximaciéon hasta el
vuelo estacionario o el aterrizaje y a
partir de la cual empieza la maniobra
de despegue. Cuando la FATO esté
destinada a helicépteros que operan
en Clase de performance 1, el area
definida comprenderd el area de
despegue interrumpido disponible.

Area de aterrizaje.- Parte del area de
movimiento destinada al aterrizaje o
despegue de aeronaves.

Area de control.- Espacio aéreo
controlado que se extiende hacia
arriba desde un limite especificado

(25)

(26)

(27)

(28)

(29)

(30)

(31)

(32)

(33)

(34)

sobre el terreno.

Area de control terminal.- Area de
control establecida generalmente en
la confluencia de rutas ATS en las
inmediaciones de uno o mas
aerddromos principales.

Area de maniobras.- Parte del
aerédromo que ha de utilizarse para
el despegue, aterrizaje y rodaje de
aeronaves, excluyendo las
plataformas.

Area__de movimiento.- Parte del
aerodromo que ha de utilizarse para
el despegue, aterrizaje y rodaje de
aeronaves, integrada por el area de
maniobras y las plataformas.

Area de sefiales.- Area de un
aer6dromo utilizada para exhibir
sefales terrestres.

Ascenso _en_crucero.- Técnica de
crucero de un avion, que resulta en
un incremento neto de altitud a

medida que disminuye el peso
(masa) del avion.
Asesoramiento anticolision.-

Asesoramiento prestado por una
dependencia de servicios de transito
aéreo, con indicacién de maniobras
especificas para ayudar al piloto a
evitar una colision.

Aterrizaje forzoso sequro.- Aterrizaje
0 amaraje inevitable con una
prevision razonable de que no se
produzcan lesiones a las personas
en la aeronave ni en la superficie.

Autoridad ATS competente.- La
autoridad apropiada designada por el
Estado responsable de proporcionar
los servicios de transito aéreo en el
espacio aéreo de que se trate.

Autoridad competente.-

(i) En cuanto a los vuelos sobre alta
mar: la autoridad apropiada del
Estado de matricula.

(i) En cuanto a los vuelos que no
sean sobre alta mar: la autoridad
apropiada del Estado que tenga
soberania sobre el territorio
sobrevolado.

Autorizacién del control de transito
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aéreo.- Autorizacion para que una
aeronave proceda en condiciones
especificadas por una dependencia
de control de transito aéreo.

Nota 1.- Por razones de comodidad, la expresién
“autorizacion del control de transito aéreo” suele
utilizarse en la forma abreviada de “autorizacion”,
cuando el contexto lo permite.

Nota 2.- La forma abreviada “autorizacién” puede ir
seguida de las palabras “de rodaje”, “de despegue”,
“de salida”, “en ruta”, “de aproximacion” o ‘“de
aterrizaje”, para indicar la parte concreta del vuelo a
que se refiere.

(35) Avibn (aeroplano).- Aerodino
propulsado por motor, que debe su
sustentacion en vuelo principalmente
a reacciones aerodindmicas
ejercidas sobre superficies que
permanecen fijas en determinadas
condiciones de vuelo.

(36) Avién grande (SRVSOP). Avion cuya
masa méaxima certificada de
despegue es superior a 12.500
libras/ 5700 kg, o con una
configuracion de asientos de mas de
19 asientos de pasajeros,
excluyendo los asientos de la
tripulacion.

(37) Base de operacion.- Lugar desde el
cual se ejerce el control operacional.

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

(38) Calle de rodaje.- Via definida en un
aerédromo terrestre, establecida
para el rodaje de aeronaves vy
destinada a proporcionar enlace
entre una y otra parte del aerédromo,
incluyendo:

Calle de acceso al puesto de
estacionamiento de aeronave. La
parte de una plataforma designada
como calle de rodaje y destinada a
proporcionar acceso a los puestos de
estacionamiento de aeronaves
solamente.

Calle de rodaje en la plataforma. La
parte de un sistema de calles de
rodaje situada en una plataforma y
destinada a proporcionar una via
para el rodaje a través de la

plataforma.

Calle de salida rapida. Calle de
rodaje que se une a una pista en un
angulo agudo y esta proyectada de
modo que permita a los aviones que
aterrizan virar a velocidades mayores
que las que se logran en otras calles
de rodaje de salida y logrando asi
que la pista esté ocupada el minimo
tiempo posible.

(39) Centro _de control de area.-
Dependencia  establecida para
facilitar servicio de control de transito
aéreo a los vuelos controlados en las
areas de control bajo su jurisdiccion.

(40) Centro de informacion de vuelo.-
Dependencia  establecida para
facilitar servicio de informacion de
vuelo y servicio de alerta.

(41) Clases de espacio aéreo de los
servicios de transito aéreo.- Partes
del espacio aéreo de dimensiones
definidas, designadas
alfabéticamente, dentro de las cuales
pueden realizarse tipos de vuelos
especificos y para las que se
especifican los servicios de transito
aéreo Yy las reglas de operacion.

Nota.- El espacio aéreo ATS se clasifica en Clases A
aG.

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

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

(43) Comunicaciones por enlace de
datos.- Forma de comunicacion
destinada  al intercambio de
mensajes mediante enlace de datos.

(44) Comunicaciones por enlace de datos
controlador-piloto (CPDLC).-
Comunicacién entre el controlador y
el piloto por medio de enlace de
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(45)

(46)

(47)

(48)

(49)

(50)

datos para las comunicaciones ATC.

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

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

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

Nota.- Los minimos especificados para las
condiciones meteoroldgicas de vuelo visual
figuran en las Secciones 91.320 a 91.355 de
este reglamento.

Conformidad  (visto bueno) de
mantenimiento.- Documento por el
que se certifica que los trabajos de
mantenimiento a los que se refiere,
han sido concluidos de manera
satisfactoria, de conformidad con los
datos de mantenimiento aplicables y
los procedimientos descritos en el
manual de la organizacion de
mantenimiento.

operacional.- La autoridad
ejercida respecto a la iniciacion,
continuacion, desviacién 0
terminacién de un vuelo en interés de
la seguridad de la aeronave y de la
regularidad y eficacia del vuelo.

Control

Declaracion de combustible minimo.-
Es la declaracion que debe efectuar
un piloto cuando alcanza una
cantidad de combustible remanente a
partir de la cual, de persistir las
demoras, la aeronave aterrizara con
un nivel de combustible por debajo
de la reserva final; y que de persistir

(51)

(52)

(53)

(54)

(55)

(56)

(57)

(58)

Declaracion de MAY DAY
Combustible.- Es una declaracion del
piloto que informa al ATC que todas
las opciones de aterrizaje disponibles
se han reducido a un lugar especifico
y que una parte del combustible de
reserva final podria consumirse antes
de aterrizar.

Dependencia de control de
aproximacion.- Dependencia
establecida para facilitar servicio de
control de transito aéreo a los vuelos
controlados que lleguen a uno o mas

aerodromos o salgan de ellos.

Dependencia de control de transito
aéreo.- Expresion genérica que se
aplica, segun el caso, a un centro de
control de area, a una dependencia
de control de aproximacién o a una
torre de control de aer6dromo.

Dependencia de servicios de transito
aéreo.- Expresion genérica que se
aplica, segun el caso, a una
dependencia de control de transito
aéreo, a un centro de informacion de
vuelo o a una oficina de notificaciéon
de los servicios de transito aéreo.

Derrota.- La proyeccibn sobre la
superficie terrestre de la trayectoria
de una aeronave, cuya direccion en
cualquier punto se expresa
generalmente en grados a partir del
norte (geografico, magnético o de la
cuadricula).

Detectar y evitar.- Capacidad de ver,
captar o detectar transito en conflicto
u otros peligros y adoptar las
medidas apropiadas para cumplir con
las reglas de vuelo aplicables.

Dia calendario.- Lapso de tiempo o
periodo de tiempo transcurrido, que
utiliza el Tiempo universal
coordinado (UTC) o la hora local, que
empieza a la medianoche y termina
24 horas después en la siguiente
medianoche.

Dispositivo _de _instrucciéon _ para
simulacién de vuelo.- Cualquiera de
los tres tipos de aparatos que se

esas demoras, podria desencadenar describen a continuacién, en los
una declaracion de “MAY DAY cuales se simulan en tierra las
Combustible”. condiciones de vuelo:
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() Simulador de vuelo: proporciona
una representacion exacta del
puesto de mando de un tipo
particular de aeronave, al grado
que simula fielmente las
funciones de los mandos de las
instalaciones y sistemas
mecénicos, eléctricos, electro-
nicos, etc., de a bordo, el medio
ambiente normal de los
miembros de la tripulacion de
vuelo y la performance y las
caracteristicas de vuelo de ese
tipo de aeronave.

momento del despegue para llegar al
punto designado, definido con
relacion a las ayudas para la
navegacion, desde el cual se tiene la
intencion de iniciar un procedimiento
de aproximacién por instrumentos o,
si no existen ayudas para la
navegacién asociadas con el
aerédromo de destino, para llegar a
la vertical de dicho aer6dromo. En el
caso de los vuelos VFR, el tiempo
gue se estima necesario a partir del
momento del despegue para llegar a
la vertical del aer6dromo de destino.

(i) Entrenador para procedimientos (63) Enderezamiento.- Ultima maniobra
de vuelo: produce con toda realizada por un avion durante el
fidelidad el medio ambiente del aterrizaje, en la cual el piloto reduce
puesto de mando y simula las gradualmente la velocidad y la razén
indicaciones de los instru- de descenso hasta que la aeronave
mentos, las funciones simples esté sobre el inicio de la pista y, justo
de los mandos de |las a unos pocos pies sobre la misma,
instalaciones y sistemas meca- inicia el enderezamiento llevando la
nicos, eléctricos, electrénicos, palanca de mando suavemente hacia
etc, de a bordo, y Ia atras. El enderezamiento aumenta el
performance y las caracteris- angulo de ataque y permite que el
ticas de vuelo de las aeronaves avion tome contacto con la pista con
de una clase determinada. la velocidad més baja hacia adelante

(i) Entrenador bésico de vuelo por y con la menor velocidad vertical.
instrumentos: esta equipado con (64) Enlace de mando y control (C2).-
los instrumentos apropiados y Enlace de datos entre la aeronave
simula el medio ambiente del pilotada a distancia y la estacion de
puesto de mando de una pilotaje a distancia para fines de
aeronave en vuelo, en dirigir el vuelo.
icnosr,:gﬂ%r:ﬁss_ de vuelo  por (65) Entorno hostil.- Entorno en que:

(59) Distancia de aceleracién-parada ?) no se puede re(?h;%r un aternzajle
disponible (ASDA).- La longitud del 0rz0so seguro  debido a que 1a
recorrido de despegue disponible ;uperﬁme y Su entorno  son
més la longitud de zona de parada, si inadecuados; o
la hubiera. b) los ocupantes del helicoptero no

(60) Distancia de aterrizaje disponible puede_n estar adecua}damente
(LDA).- La longitud de la pista que se protegidos de los elementos; o
ha declarado disponible y adecuada C) no se provee respuesta/capacidad
para el recorrido en tierra de un avion de blsqueda y salvamento de
gue aterrice. acuerdo con la exposicion prevista; o

(61) Distancia de despeque disponible d) existe un riesgo inaceptable de
(TODA).- La longitud del recorrido de poner en peligro a las personas o a
despegue disponible mas la longitud los bienes en tierra.
ﬂ(jbileara.zona de obstaculos, si la (66) Entorno hqstil congestionado.-

Entorno hostil dentro de un area

(62) Duracion total prevista.- En el caso congestionada.

gztiln(zz vuiocseélgﬁ(,) el ;emg);ti?ueds:l (67) Entorno hostil no congestionado.-
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(68)

Entorno hostil fuera de un area

congestionada.

Entorno no hostil.- Entorno en que: a)
un aterrizaje forzoso seguro puede
realizarse porque la superficie y el
entorno circundante son adecuados;
b) los ocupantes del helicoptero
pueden estar adecuadamente
protegidos de los elementos; c) se
provee respuesta/capacidad de
basqueda y salvamento de acuerdo
con la exposicién prevista; y d) el
riesgo evaluado de poner en peligro
a las personas o a los bienes en
tierra es aceptable.

Nota.— Las partes de un &rea congestionada que

satisfacen
hostiles.

(69)

(70)

(71)

(72)

los requisitos anteriores se consideran no

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

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

Espacio aéreo con servicio de
asesoramiento.- Un espacio aéreo de
dimensiones definidas, o ruta
designada, dentro de los cuales se
proporciona servicio de
asesoramiento de transito aéreo.

Espacio _aéreo controlado.- Espacio
aéreo de dimensiones definidas
dentro del cual se facilita servicio de
control de transito aéreo, de
conformidad con la clasificacion del
espacio aéreo.

Nota.- Espacio aéreo controlado es una expresion
genérica que abarca las Clases A, B, C, D y E del
espacio aéreo ATS, descritas en el Anexo 11, 2.6.

(73)

Especificacion de performance de
comunicaciéon __ requerida __ (RCP).-
Conjunto de requisitos para el

suministro de servicios de transito

(74)

(75)

(76)

(77)

para apoyar la comunicacion basada
en la performance.

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

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

Especificacién para la performance
de navegacion requerida (RNP).
Especificacibn para la navegacion
basada en la navegacion de é&rea
que incluye el requisito de control y
alerta de la performance, designada
por medio del prefijo RNP; por
ejemplo, RNP 4, RNP APCH.

Especificacibn para navegacién de
area (RNAV). Especificacién para la
navegacion basada en la
navegaciéon de area que no incluye
el requisito de control y alerta de la
performance, designada por medio

del prefijo RNAV; por ejemplo,
RNAV 5, RNAV 1.

Estacion _ aeronautica.-  Estacion
terrestre del servicio movil

aerondutico. En ciertos casos, una
estacion aeronautica puede estar
instalada, por ejemplo, a bordo de un
barco o de una plataforma sobre el
mar.

Estacién de pilotaje a distancia.- El
componente del sistema de aeronave
pilotada a distancia que contiene el
equipo que se utiliza para pilotar una

aéreo y el equipo de tierra, las ; -

capacidades funcionales de la aeronave a distancia.

aeronave y las  operaciones (78) Estacion de radio de control

Correspondlentes que se necesitan aeroterrestre.- Estacion de
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telecomunicaciones aeronauticas
gue, como principal responsabilidad,
tiene a su cargo las comunicaciones
relativas a la operacion y control de
aeronaves en determinada area

Estado de matricula.- Estado en el
cual esta matriculada la aeronave.

(79)

Nota.- En el caso de matricula de aeronaves de una
agencia internacional de explotacién sobre una base
que no sea nacional, los Estados que constituyan la
agencia estan obligados conjunta y solidariamente a
asumir las obligaciones que, en virtud del Convenio
de Chicago, corresponden al Estado de matricula.

(80) Estado del aerédromo.- Estado en
cuyo territorio esta situado el
aerodromo.

Nota.- Estado del aer6dromo comprende helipuertos
y lugares de aterrizaje.

(81) Explotador.- La persona,
organizacibn o0 empresa que se

dedica, o propone dedicarse, a la
explotacion de aeronaves.

Nota 1.- En el contexto del Anexo 6, Parte Il, el
explotador no se dedica al transporte de pasajeros,
carga o correo por remuneracion o arrendamiento.

Nota 2.- En el contexto de las aeronaves pilotadas a
distancia, la explotacion de una aeronave incluye el
sistema de aeronave pilotada a distancia.

(82) Fases criticas de vuelo.- Aquellas
partes de las operaciones que
involucran el rodaje, despegue,
aterrizaje y todas las operaciones de
vuelo debajo de 10 000 pies, excepto
vuelo de crucero.

(83) Fase de aproximaciéon y aterrizaje-
helicépteros.- Parte del vuelo a partir
de 300 m (1 000 ft) sobre la
elevacion de la FATO, si se ha
previsto que el vuelo exceda de esa
altura, o bien a partir del comienzo
del descenso en los demés casos,
hasta el aterrizaje o hasta el punto de

aterrizaje interrumpido.

(84) Fase de despegue y ascenso inicial.-
Parte del vuelo a partir del comienzo
del despegue hasta 300 m (1 000 ft)
sobre la elevacion de la FATO, si se
ha previsto que el vuelo exceda de
esa altura o hasta el fin del ascenso

en los demas casos.

(85) Fase en ruta.- Parte del vuelo a partir
del fin de la fase de despegue y

ascenso inicial hasta el comienzo de

la fase de aproximacion y aterrizaje.

(86) Globo libre no tripulado. Aerostato
sin tripulacién propulsado por medios
no mecanicos, en vuelo libre.

Nota.- Los globos libres no tripulados se clasifican
como pesados, medianos o ligeros, de conformidad
con las especificaciones que figuran en el Apéndice
P del LAR 91.

(87) Helicoptero.- Aerodino que se
mantiene en vuelo principalmente en
virtud de la reaccion del aire sobre
uno o mas rotores propulsados por
motor que giran alrededor de ejes
verticales o casi verticales.

(88) Helicoptero de Clase de performance
1.- Helicoptero cuya performance, en
caso de falla del motor critico,
permite continuar el vuelo en
condiciones de seguridad hasta un
area de aterrizaje apropiada, a
menos que la falla ocurra antes de
alcanzar el punto de decision para el
despegue (TDP) o después de pasar
el punto de decision para el aterrizaje
(LDP), casos en que el helicoptero
debe poder aterrizar dentro del aérea
de despegue interrumpido o de
aterrizaje.

(89) Helicoptero de Clase de performance
2.- Helicoptero cuya performance, en
caso de falla del motor critico,
permite continuar el vuelo en
condiciones de seguridad, excepto
que la falla se presente antes de un
punto definido después del despegue
o después de un punto definido antes
del aterrizaje, en cuyos casos puede
requerirse un aterrizaje forzoso.

(90) Helicoptero de Clase de performance
3.- Helicoptero cuya performance, en
caso de falla del motor en cualquier
punto del perfil de vuelo, debe

requerir un aterrizaje forzoso.

Heliplataforma.- Helipuerto situado
en una estructura mar adentro, ya
sea flotante o fija.

Helipuerto.- Aerédromo o é&rea
definida sobre una estructura artificial
destinada a ser utilizada, total o
parcialmente, para la llegada, la
salida o el movimiento de superficie
de los helicopteros.

(91)

(92)
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(93)

(94)

(95)

(96)

Helipuerto aislado.- Helipuerto de
destino para el cual no hay helipuerto
de alternativa de destino adecuado
para un tipo de helicoptero
determinado.

Helipuerto de alternativa.- Helipuerto
especificado en el plan de vuelo, al
cual puede dirigirse el helicoptero
cuando no sea aconsejable aterrizar
en el helipuerto previsto.

Helipuerto _ elevado.-  Helipuerto
emplazado sobre wuna estructura
terrestre elevada.

Hora prevista de aproximacion.- Hora
a la que el ATC prevé que una
aeronave que llega, después de
haber experimentado una demora,
abandonara el punto de referencia de
espera para completar su
aproximacién para aterrizar.

Nota.- La hora a que realmente se abandone el
punto de referencia de espera dependera de la
autorizacion de aproximacion.

(97)

(98)

(99)

Hora prevista de fuera calzos.- Hora
estimada en la cual la aeronave
iniciard el desplazamiento asociado
con la salida.

Hora prevista de llegada.- En los
vuelos IFR, la hora a la cual se prevé
gue la aeronave llegara sobre un
punto designado, definido con
referencia a las ayudas para la
navegacién, a partir del cual se
iniciardA un  procedimiento de
aproximaciéon por instrumentos, o, si
el aerédromo no esta equipado con
ayudas para la navegacion, la hora a
la cual la aeronave llegara sobre el
aerédromo. Para los vuelos VFR, la
hora a la cual se prevé que la
aeronave llegara sobre el aerédromo.

IFR.- Simbolo utilizado para designar
las reglas de vuelo por instrumentos.

(100) IMC.- Simbolo utilizado para

designar las condiciones
meteorolégicas de  vuelo  por
instrumentos.

(101) Informacion de transito.- Informacion

expedida por una dependencia de
servicios de transito aéreo para
alertar al piloto sobre otro transito
conocido u observado que pueda

estar cerca de la posicion o ruta
previstas de vuelo y para ayudar al
piloto a evitar una colision.

(102) Inspector del explotador (IDE)
(simulador _de vuelo).- Una persona
quien esta calificada para conducir
una evaluacion, pero solo en un
simulador de wvuelo o en un
dispositivo de instruccién de vuelo
(FTD) de un tipo de aeronave en
particular para un explotador.

(103)Inspector del explotador (aviones).-
Una persona calificada y vigente en
la operacion del avion relacionado,
quién estd calificada y permitida a
conducir evaluaciones en un avion,
simulador de wvuelo, o en un
dispositivo de instruccion de vuelo de
un tipo particular de avién para el
explotador.

(104) Informacién meteorolégica.- Informe
meteoroldgico, analisis, prondstico y
cualquier otra declaracién relativa a
condiciones meteorolégicas
existentes o previstas.

(105) Instalaciones vy  servicios  de
navegacion aérea.- Cualquier
instalacion y servicios utilizados en, o
diseflados para usarse en ayuda a la
navegacion aérea, incluyendo
aer6dromos, areas de aterrizaje,
luces, cualquier aparato o equipo
para difundir informacion
meteoroldgica, para sefalizacion,
para hallar direccion radial o para
comunicacion radial o por otro medio
eléctrico y cualquier otra estructura o
mecanismo que tenga un propdsito
similar para guiar o controlar vuelos
en el aire o el aterrizaje y despegue
de aeronaves.

(106) Libro de a bordo (bitacora de
vuelo).- Un formulario firmado por el
Piloto al mando (PIC) de cada vuelo,
el cual debe contener: la
nacionalidad y matricula del avion;
fecha; nombres de los tripulantes;
asignacion de obligaciones a los
tripulantes; lugar de salida; lugar de
llegada; hora de salida; hora de
llegada; horas de vuelo; naturaleza
del vuelo (regular o no regular);
incidentes, observaciones, en caso
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de haberlos y firma del PIC.

(107) Limite de autorizacion.- Punto hasta

el cual se concede a una aeronave
una autorizacion del control de
transito aéreo.

(108) Lista de desviacion respecto a la

configuracion (CDL).- Lista
establecida por el organismo
responsable del disefio del tipo de
aeronave con aprobacién del Estado
de disefio, en la que figuran las
partes exteriores de un tipo de
aeronave de las que podria
prescindirse al inicio de un vuelo y
gue incluye, de ser necesario,
cualquier informacion relativa a las
consiguientes limitaciones respecto a
las operaciones y correccién de la
performance.

(109) Lista de equipo _minimo (MEL).-

Lista de equipo que basta para el
funcionamiento de una aeronave, a
reserva de determinadas condijo-
nes, cuando parte del equipo no
funciona y que ha sido preparada por
el explotador de conformidad con la
MMEL establecida para el tipo de
aeronave o0 de conformidad con
criterios mas restrictivos.

(110) Lista _maestra de equipo minimo

(MMEL).- Lista establecida para un
determinado tipo de aeronave por el
organismo responsable del disefio
del tipo de aeronave con aprobacién
del Estado de disefio, en la que
figuran elementos del equipo, de uno
0 mas de los cuales podria
prescindirse al inicio del vuelo. La
MMEL puede estar asociada a
condiciones de operacion,
limitaciones o] procedimientos
especiales. La MMEL suministra las
bases para el desarrollo, revisién y
aprobacion por parte de la Autoridad
de Aviacion Civil (AAC) de una MEL
para un explotador individual.

(111) Longitud efectiva de la pista.- La

distancia para aterrizar desde el
punto en el cual el plano de
franqueamiento de obstaculos
asociado con el extremo de
aproximacion de la pista intercepta la
linea central de ésta hasta el final de

la misma.

(112) Lugar de aterrizaje precautorio.-

Cualquier lugar de aterrizaje, distinto
del helipuerto o lugar de aterrizaje
previsto, donde se espera que pueda
realizarse un aterrizaje seguro antes
del consumo de combustible de
reserva final previsto.

(113) Maletin de vuelo electrénico (EFB).-

Sistema electronico de informacion
que comprende equipo y
aplicaciones y esta destinado a la
tripulacion de vuelo para almacenar,
actualizar, presentar visualmente y
procesar funciones EFB para apoyar
las operaciones o tareas de vuelo.

(114) Mantenimiento.- Ejecucién de los

trabajos requeridos para asegurar el
mantenimiento de la aeronavega-
bilidad de las aeronaves, lo que
incluye una o varias de las siguientes
tareas: reacondicionamiento,
inspeccion, reemplazo de piezas,
rectificacion de defectos e
incorporacion de una modificacién o
reparacion.

(115) Mantenimiento de la

aeronavegabilidad.- Conjunto de
procedimientos que permite asegurar
gue todas las aeronaves cumplen
con los requisitos aplicables de
aeronavegabilidad y se mantienen en
condiciones de operar de modo
seguro durante toda su vida atil.

(116) Manual de control de

mantenimiento del explotador
(MCM).- Documento que describe los
procedimientos del explotador para
garantizar que todo mantenimiento,
programado o no, se realiza en las
aeronaves del explotador a su debido
tiempo y de manera controlada y
satisfactoria.

(117) Manual de operaciones (OM).-

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

(118) Manual de operacién de la aeronave

(AOM).- Manual, aceptable para el
Estado del explotador, que contiene
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procedimientos, listas de verificacion,
limitaciones, informacion sobre la
performance, detalles de los
sistemas de aeronave y otros textos
pertinentes a las operaciones de las
aeronaves.

Nota.- El manual de operacién de la aeronave es
parte del manual de operaciones.

(119) Manual de procedimientos del
organismo de mantenimiento.-
Documento aprobado por el jefe del
organismo de mantenimiento que
presenta en detalle la composicién
del organismo de mantenimiento y
las atribuciones directivas, el ambito
de los trabajos, una descripcion de
las instalaciones, los procedimientos
de mantenimiento y los sistemas de
garantia de la calidad o inspeccion.

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

(121) Mejores practicas de la industria.-
Textos de orientacién preparados por
un 6rgano de la industria, para un
sector particular de la industria de la
aviacion, a fin de que se cumplan los
requisitos de las normas y métodos
recomendados de la Organizacién de
Aviacion Civil Internacional, otros
requisitos de seguridad operacional
de la aviacion y las mejores practicas
gue se consideren apropiadas.

Nota.- Los Estados pueden aceptar y hacer mencion
a las mejores practicas de la industria al preparar
reglamentos para cumplir los requisitos del Anexo 6,
Parte II.

(122) Mercancias peligrosas.- Todo objeto
0 sustancia que pueda constituir un
riesgo para la salud, la seguridad, la
propiedad o el medio ambiente y que
figura en la lista de mercancias
peligrosas de las Instrucciones
Técnicas o esté clasificado conforme
a dichas instrucciones.

Nota 1.- Las mercancias peligrosas estan
clasificadas en el Anexo 18, Capitulo 3.

Nota 2.- Las Instrucciones Técnicas se encuentran
establecidas en el Doc 9284 de la OACI.

(123) Miembro de la tripulacion de

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

(124) Miembro de la tripulaciéon de vuelo.-

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

(125) Minimos de utilizaciéon de

aerodromo/helipuerto.- Las
limitaciones de uso que tenga un
aerédromo/helipuerto para:

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

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

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

(126) Motor. Unidad que se utiliza o se

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

(127) Motor _critico.-  Motor cuya falla

produce el efecto mas adverso en las
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caracteristicas de la aeronave
(rendimiento u operacion)
relacionadas con el caso de vuelo de
que se trate.

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

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

(129) Navegacion _de area  (RNAV).
Método de navegacion que permite
la operacion de aeronaves en
cualquier trayectoria de vuelo
deseada, dentro de la cobertura de
las ayudas para la navegacion
basadas en tierra o en el espacio, o
dentro de los limites de capacidad de
las ayudas autébnomas, o0 una
combinacion de ambas.

Nota.- La navegacion de area incluye la navegacion
basada en la performance asi como otras
operaciones no incluidas en la definicion de
navegacion basada en la performance.

(130) Nivel.- Término genérico referente a
la posicion vertical de una aeronave

en vuelo, que significa
indistintamente altura, altitud o nivel
de vuelo.

(131) Nivel de crucero.- Nivel que se
mantiene durante una  parte
considerable del vuelo.

(132) Nivel de vuelo.- Superficie de
presion atmosférica constante
relacionada con determinada
referencia de presion, 1013,2 hPa,
separada de otras superficies
andalogas por determinados intervalos
de presion.

Nota 1.- Cuando un baroaltimetro calibrado de
acuerdo con la atmdsfera tipo:

a) se ajuste al QNH, indicara la altitud;

b) se ajuste al QFE, indicara la altura sobre la
referencia QFE;

c) se ajuste a la presion de 1013,2 hPa, podra usarse
para indicar niveles de vuelo.

Nota 2.- Los términos “altura” y “altitud”, usados en la
Nota 1, indican alturas y altitudes altimétricas mas
bien que alturas y altitudes geométricas

(133) Nivel deseado de seguridad (TLS).-
Expresion genérica que representa el
nivel de riesgo que se considera
aceptable en circunstancias
particulares.

(134) Noche.- Las horas comprendidas
entre el fin del crepasculo civil
vespertino 'y el comienzo del
crepusculo civil matutino, o cualquier
otro periodo entre la puesta y la
salida del sol que prescriba la
autoridad correspondiente.

(135) Observador RPA.- Una persona
capacitada y competente, designada
por el explotador, quien mediante
observacién visual de la aeronave
pilotada a distancia, ayuda al piloto a
distancia en la realizacion segura del
vuelo.

(136) Oficina _de notificaciéon de los
servicios de transito aéreo.- Oficina
creada con objeto de recibir los
informes referentes a los servicios de
transito aéreo y los planes de vuelo
que se presentan antes de la salida.

Nota.- Una oficina de notificacion de los servicios de
transito  aéreo  puede  establecerse  como
dependencia separada o combinada con una
dependencia existente, tal como otra dependencia de
los servicios de transito aéreo, o una dependencia
del servicio de informacién aeronautica.

(137) Operacion.- Actividad o grupo de
actividades que estan sujetas a
peligros iguales o similares y que
requieren un conjunto de equipo que
se habréa de especificar; o, el logro o
mantenimiento de un conjunto de
competencias de piloto, para eliminar
o mitigar el riesgo de que se
produzcan esos peligros.

Nota.— Dichas actividades incluyen, sin que la

enumeracion sea exhaustiva, operaciones mar

adentro, operaciones de izamiento o servicio médico
de urgencia.

(138) Operacién con visibilidad directa

visual (VLOS).- Operacién en la cual
el piloto a distancia u observador
RPA mantiene contacto visual directo
sin ayudas con la aeronave pilotada
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a distancia.

(139) Operaciones de aproximacion por

instrumentos.- Aproximacion o]
aterrizaje en que se utilizan
instrumentos como  guia de
navegaciéon basandose en un
procedimiento de aproximaciéon por
instrumentos. Hay dos métodos para
la ejecucion de operaciones de
aproximacioén por instrumentos:

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

y

(i) una operacion de aproximacion
por instrumentos tridimensional
(3D), en la que se utiliza guia de
navegacién tanto lateral como
vertical.

Nota.- Guia de navegacion lateral y vertical se refiere a la
guia proporcionada por:

(i) una radioayuda terrestre para la
navegacion; o bien

(i) datos de navegacion generados por
computadora a partir de ayudas
terrestres, con base espacial,
auténomas para la navegacion o una
combinacién de las mismas.

(140) Operacién de la aviacion

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

(141) Operacion de la aviacion general.-

Operacidn de aeronave distinta de la
de transporte aéreo comercial o de la
de trabajos aéreos.

(142) Operacién _prolongada sobre el

agua.- Con respecto a un avion, es
una operacion sobre el agua a una
distancia horizontal de mas de 50
NM desde la linea de costa mas
cercana.

(143) Operacién _de transporte aéreo

comercial.- Operacion de aeronave
gue supone el transporte de
pasajeros, carga O correo por

remuneraciéon o arrendamiento.

(144) Operaciones en el mar.-

Operaciones en las que una
proporcién considerable del vuelo se
realiza sobre zonas maritimas desde
puntos mar adentro o hasta de los
mismos. Dichas operaciones
incluyen, sin que la enumeraciéon sea
exhaustiva, el apoyo a explotaciones
de petroleo, gas y minerales en alta
mar y el traslado de pilotos de mar.

(145) Performance de  comunicacion

requerida (RCP).- Declaracion de los
requisitos de performance para
comunicaciones operacionales para
funciones ATM especificas.

(146) Periodo de descanso.- Todo periodo

de tiempo en tierra durante el cual el
explotador releva de todo servicio a
un miembro de la tripulacion de
vuelo.

(147) Periodo _de servicio de vuelo.-

Comprende el periodo de tiempo
transcurrido desde el momento en
gue un miembro de la tripulacién de
vuelo comienza a prestar servicios
inmediatamente después de un
periodo de descanso y antes de
hacer un vuelo o una serie de vuelos,
hasta el momento en que el miembro
de la tripulacién de vuelo se le releva
de todo servicio después de haber
completado tal vuelo o series de
vuelo. El tiempo se calcula usando
ya sea el UTC o la hora local para
reflejar el tiempo total transcurrido.

(148) Personal que ejerce funciones

dedicadas desde el punto de vista de
la_seguridad.- Personas que podrian
poner en peligro la seguridad de la
aviacion Si cumplieran sus
obligaciones y funciones del modo
indebido, lo cual comprende — sin
limitarse sélo a los que siguen — a
los miembros de tripulaciones, al
personal de mantenimiento de
aeronaves y a los controladores de
transito aéreo.

(149) Piloto _a  distancia.-  Persona

designada por el explotador para
desempefiar funciones esenciales
para la operacion de una aeronave
pilotada a distancia y para operar los
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controles de vuelo, segun
corresponda, durante el tiempo de
vuelo.

(150) Piloto_al mando.- Piloto designado
por el explotador, o por el propietario
en el caso de la aviacion general,
para estar al mando y encargarse de
la realizacion segura de un vuelo.

(151) Pista.- Area rectangular definida en
un aerédromo terrestre preparada
para el aterrizaje y el despegue de
las aeronaves.

(152) Plan __de  vuelo.- Informacién
especificada que, respecto a un
vuelo proyectado o a parte de un
vuelo de una aeronave, se somete a
las dependencias de los servicios de
trnsito aéreo.

(153) Plan_de vuelo ATS.- Informacién
detallada proporcionada al Servicio
de transito aéreo (ATS), con relacion
a un vuelo proyectado o porcion de
un vuelo de una aeronave. El término
“Plan de vuelo” es utlizado para
comunicar informacién completa y
variada de todos los elementos
comprendidos en la descripcion del
plan de vuelo, cubriendo la totalidad
de la ruta de un vuelo, o informacién
limitada requerida cuando el
proposito es obtener una
autorizacién para una porcién menor
de un vuelo tal como atravesar una
aerovia, despegar desde o aterrizar
en un aerédromo determinado.

Nota.- Los requisitos respecto al plan de vuelo se
encuentran en la Secciones 91.210 a 91.230.
Cuando se emplea la expresién “formulario de plan
de vuelo”, se refiere al modelo del formulario de plan
de vuelo modelo OACI que figura en el Apéndice 2
del Doc 4444 — Gestion de transito aéreo de la OACI.

(154)Plan_de vuelo actualizado.- Plan de
vuelo que comprende las
modificaciones, si las hay, que
resultan de incorporar autorizaciones
posteriores.

(155) Plan de vuelo presentado.- Plan de
vuelo, tal como ha sido presentado a
la dependencia ATS por el piloto o su
representante designado, sin ningun
cambio subsiguiente.

(156) Plan de vuelo repetitivo (RPL).- Plan
de vuelo relativo a cada uno de los

vuelos regulares que se realizan
frecuentemente con idénticas
caracteristicas basicas, presentados
por los explotadores para que las
dependencias de los servicios de
transito aéreo (ATS) los conserven y
utilicen repetidamente.

(157) Plan operacional de vuelo.- Plan del
explotador para la realizacién segura
del vuelo, basado en la
consideracion de la performance del
avion, en otras limitaciones de
utilizacion y en las condiciones
previstas pertinentes a la ruta que ha
de seguirse y a los aerédromos de
gue se trate.

(158) Plataforma.- Area definida, en un
aerédromo terrestre, destinada a dar
cabida a las aeronaves para los fines
de embarque o desembarque de
pasajeros, correo 0] carga,
abastecimiento de  combustible,
estacionamiento o mantenimiento.

(159) Principios _ relativos a  factores
humanos.- Principios que se aplican
al disefio, certificacion, instruccién,
operaciones y mantenimiento
aeronautico y cuyo objeto consiste
en establecer una interfaz segura
entre los componentes humano y de
otro tipo del sistema mediante la
debida consideracion de la actuacion
humana.

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

(i) Procedimiento de aproximacion
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gue no es de precision (NPA).-
Procedimiento de aproximacion
por instrumentos disefiado para
operaciones de aproximacion por
instrumentos 2D de tipo A.

Nota.- Los procedimientos de
aproximacién que no son de precisién
pueden ejecutarse aplicando la técnica de
aproximacion final en descenso continuo
(CDFA).

(i) Procedimientos de aproximacion
con gquia  vertical (APV).-
Procedimiento de aproximacion
por instrumentos de navegacion
basada en la performance (PBN)
disefiado para operaciones de
aproximacion por instrumentos
3D de Tipo A.

(iii) Procedimientos de aproximacion
de precision (PA).-
Procedimiento de aproximacion
por instrumentos basado en
sistemas de navegacién (ILS,
MLS, GLS y SBAS CAT 1)
disefiado para operaciones de
aproximacion por instrumentos
3D de Tipos Ay B.

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

(162)_Publicacion de informacion
aeronautica _ (AIP).-  Publicacion
expedida por cualquier Estado, o con
su autorizacibn, que  contiene
informacion aerondutica, de caracter
duradero, indispensable para la
navegacion aérea.

(163) Punto de cambio.- El punto en el
cual una aeronave que navega en un
tramo de una ruta ATS definido por
referencia a los radiofaros
omnidireccionales VHF, se espera
gue transfiera su referencia de
navegacion primaria, de la
instalacion por detras de la aeronave
a la instalacion inmediata por delante
de la aeronave.

Nota.- Los puntos de cambio se establecen con el fin
de proporcionar el mejor equilibrio posible en cuanto
a fuerza y calidad de la sefial entre instalaciones, a
todos los niveles que hayan de utilizarse y para
asegurar una fuente comin de guia en azimut para
todas las aeronaves que operan a lo largo de la
misma parte de un tramo de ruta.

(164) Punto de decisién para el aterrizaje
(LDP).- Punto que se utiliza para
determinar la performance de
aterrizaje y a partir del cual, al ocurrir
una falla de motor en dicho punto, se
puede continuar el aterrizaje en
condiciones de seguridad o bien
iniciar un aterrizaje interrumpido o
abortado. Se aplica también a los
helicépteros de Clase de perfomance
1|

(165)_Punto de decisién para el despegue
(TDP).- Punto utilizado para
determinar la performance de
despegue a partir del cual, si se
presenta una falla de motor, puede
interrumpirse el despegue o bien
continuarlo en condiciones de
seguridad.

Nota.- LDP se aplica a los helicopteros de Clase de
performance 1.

(166) Punto definido antes del aterrizaje
(DPBL).- Punto dentro de la fase de
aproximacién y aterrizaje, después
del cual no se asegura la capacidad
del helicoptero para continuar el
vuelo en condiciones de seguridad,
con un motor fuera de
funcionamiento, pudiendo requerirse
un aterrizaje forzoso.

(167) Punto _ definido  después __ del
despeqgue (DPATO).- Punto dentro
de la fase de despegue y de ascenso
inicial, antes del cual no se asegura
la capacidad del helicoptero para
continuar el vuelo en condiciones de
seguridad, con un motor fuera de
funcionamiento, pudiendo requerirse
un aterrizaje forzoso. Se aplica a los
helicopteros de Clase de
performance 2.

(168)_Punto de espera de la pista.- Punto
designado destinado a proteger una
pista, una superficie limitadora de
obstaculos o un érea critica o
sensible para los sistemas ILS/MLS,
en el que las aeronaves en rodaje y
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los vehiculos se detendran y se
mantendran a la espera, a menos
que la torre de control de aer6dromo
autorice otra cosa.

Nota.- En la fraseologia radiotelefénica la expresién

‘punto de espera” designa el punto de espera de la
pista.

(169)Punto de no retorno (PNR).- Ultimo
punto geografico posible en que la
aeronave puede proceder tanto al
aerédromo o helipuerto de destino
como a un aerédromo o helipuerto de
alternativa en ruta disponible para un
vuelo determinado.

(170) Punto de  notificacion.  Lugar
geografico especificado, con
referencia al cual puede notificarse la
posicion de una aeronave.

(171)_Radiotelefonia.- Forma de
radiocomunicacién destinada
principalmente al intercambio vocal
de informacion.

(172)Recorrido de despegue disponible
(TORA).- La longitud de la pista que
se ha declarado disponible vy
adecuada para el recorrido en tierra
del avién que despegue.

(173)_Referencia visual reqguerida.-
Aquella seccion de las ayudas
visuales o del area de aproximacion
gue deberia haber estado a la vista
durante tiempo suficiente para que el
piloto pudiera hacer una evaluacién
de la posicion y de la rapidez del
cambio de posicién de la aeronave,
en relacién con la trayectoria de
vuelo deseada.

(i) En operaciones de Categoria lll
con altura de decision, la
referencia visual requerida es
aquella especificada para el
procedimiento y  operacion
particulares.

(i) En el caso de la aproximacion
en circuito, la referencia visual
requerida es el entorno de la
pista.

(174)Reqi6én de informaciéon de vuelo.-
Espacio aéreo de dimensiones
definidas, dentro del cual se facilitan
los servicios de informacién de vuelo
y de alerta.

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

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

(177) Reserva final de combustible.- Es la
cantidad minima de combustible que
se requiere al aterrizar en cualquier
aerédromo o lugar de aterrizaje.

(178)_Rodaje.- Movimiento autopropulsado
de una aeronave sobre la superficie
de un aer6dromo, excluidos el
despegue y el aterrizaje.

(179) Rodaje aéreo.- Movimiento de un
helicoptero o VTOL por encima de la
superficie ~de un  aerdédromo,
normalmente con efecto de suelo y a
una velocidad respecto al suelo
normalmente inferior a 37 km/h (20
kt).

Nota.- La altura real puede variar, y algunos

helicopteros habran de efectuar el rodaje aéreo por

encima de los 8 m (25 ft) sobre el nivel del suelo a fin

de reducir la turbulencia debida al efecto de suelo y
dejar espacio libre para las cargas por eslinga.

(180) Rumbo.- (de la aeronave). La
direccion en que apunta el eje
longitudinal de una aeronave,
expresada generalmente en grados
respecto al norte (geogréfico,
magnético, de la brgjula o de la
cuadricula).

(181) Ruta ATS.- Ruta especificada que
se ha designado para canalizar la
corriente del transito segin sea
necesario para proporcionar servicios
de trénsito aéreo.

Nota 1.- La expresion “ruta ATS” se aplica, segun el

caso, a aerovias, rutas con asesoramiento, rutas con
0 sin control, rutas de llegada o salida, etc.

Nota 2.- Las rutas ATS se definen por medio de
especificaciones de ruta que incluyen un designador
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de ruta ATS, la derrota hacia o desde puntos
significativos (puntos de recorrido), la distancia entre
puntos significativos, los requisitos de notificacién vy,
segin lo determinado por la autoridad ATS
competente, la altitud segura minima.

(182) Ruta con servicio de asesoramiento.
Ruta designada a lo largo de la cual
se proporciona servicio de
asesoramiento de transito aéreo.

(183)Serie de vuelos. Vuelos consecutivos
que:

€) se inician y concluyen
dentro de un plazo de 24 horas;
y

(b) son efectuados en su

totalidad por un mismo piloto al
mando.

(184) Servicio _de  alerta. Servicio
suministrado para notificar a los
organismos pertinentes respecto a
aeronaves que necesitan ayuda de
basqueda y salvamento y auxiliar a
dichos organismos segun convenga.

(185) Servicio _de asesoramiento  de
trdnsito aéreo. Servicio que se
suministra en el espacio aéreo con
asesoramiento para que, dentro de lo
posible, se mantenga la debida
separacion entre las aeronaves que
operan segun planes de vuelo IFR.

(186) Servicio _de control de aerdédromo.
Servicio de control de transito aéreo
para el transito de aer6dromo.

(187)_Servicio de control de aproximacion.
Servicio de control de transito aéreo
para la llegada y salida de vuelos
controlados.

(188)_Servicio de control de area.- Servicio
de control de transito aéreo para los
vuelos controlados en las &reas de
control.

(189)_Servicio de control de transito
aéreo.- Servicio suministrado con el
fin de:

(i) prevenir colisiones:
(A) entre aeronaves; y

(B) en el area de maniobras,
entre aeronaves y
obstaculos; y

(iiy acelerar y mantener
ordenadamente el movimiento
del transito aéreo.

(190)_Servicio de informacién de vuelo.-
Servicio cuya finalidad es aconsejar y
facilitar informacion datil para la
realizacion segura y eficaz de los
vuelos.

(191) Servicio de transito aéreo. Expresion
genérica que se aplica, segun el
caso, a los servicios de informacion
de vuelo, alerta, asesoramiento de
transito aéreo, control de transito
aéreo (servicios de control de area,
control de aproximaciéon o control de
aerédromo).

(192) Sistema anticolision de a bordo
(ACAS). Sistema de aeronave
basado en sefales de respondedor
del radar secundario de vigilancia
(SSR) que funciona
independientemente  del  equipo
instalado en tierra para proporcionar
aviso al piloto sobre posibles
conflictos entre aeronaves dotadas
de respondedores SSR.

(193) Sistema de aeronave pilotada a
distancia (RPAS).- Aeronave pilotada
a distancia, su estacion o sus
estaciones conexas de pilotaje a
distancia, los enlaces requeridos de
mando y control, y cualquier otro
componente segln lo especificado
en el disefio de tipo.

(194) Sistema de gestion de la seguridad
operacional (SMS).- Enfoque
sistematico para la gestibn de la
seguridad operacional, que incluye
las  estructuras  organicas, la
obligacion de rendicion de cuentas,
las politicas y los procedimientos
necesarios.

(195)_Sistema de visién combinado (CVS).
Sistema de  presentacion  de
imagenes procedentes de una
combinacion de sistema de vision
mejorada (EVS) y sistema de vision
sintética (SVS).

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

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

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

(198) Sustancias psicoactivas.- El alcohol,
los opiaceos, los canabinoides, los
sedantes e hipnéticos, la cocaina,
otros psicoestimulantes, los
alucinbgenos y los disolventes
volatiles, con exclusién del tabaco y
la cafeina.

(199) Techo de nubes. Altura a que, sobre
la tierra o el agua, se encuentra la
base de la capa inferior de nubes por
debajo de 6 000 m (20 000 ft) y que
cubre més de la mitad del cielo.

(200)_Tiempo de vuelo - aviones.- Tiempo
total transcurrido desde que el avién
comienza a moverse con el propésito
de despegar, hasta que se detiene
completamente al finalizar el vuelo.

Nota 1.- Tiempo de vuelo, tal como aqui se define, es
sinénimo de tiempo entre “calzos” de uso general, que
se cuenta a partir del momento en que el avion
comienza a moverse con el propdsito de despegar,
hasta que se detiene completamente al finalizar el
vuelo.

Nota 2.- El tiempo de vuelo en vuelos de entrenamiento
0 en simulador son parte de esta definiciobn y esta
sujeto a las limitaciones de este reglamento para
establecer los requisitos de descanso después de esa
actividad.

(201) Tiempo de vuelo — helicdpteros.-
Tiempo total transcurrido desde el
momento que las palas del rotor
comienzan a girar, hasta el momento
en que el helicoptero se detiene
completamente al finalizar el vuelo y
se detienen las palas del rotor.

(202)_ Tipo de performance de
comunicacion _requerida (tipo de
RCP). Un indicador (p. ej., RCP 240)
gue representa los valores asignados
a los pardmetros RCP para el tiempo
de transaccion, la continuidad, la
disponibilidad y la integridad de las
comunicaciones.

(203)Torre de control de aerdédromo.
Dependencia  establecida  para

facilitar servicio de control de transito
aéreo al transito de aerédromo.

(204)Trabajos aéreos. Operacion de
aeronave en la que ésta se aplica a
servicios especializados tales como
agricultura, construccion, fotografia,
levantamiento de planos,
observacion y patrulla, blisqueda y
salvamento, anuncios aéreos, etc.

(205)Traje de supervivencia integrado.-
Traje que debe satisfacer los
requisitos relativos a un traje de
supervivencia y un chaleco
salvavidas.

(206)_Tramo de aproximacion final (FAS).-
Fase de wun procedimiento de
aproximacion por instrumentos
durante la cual se ejecutan Ila
alineacion y descenso para aterrizar.

(207)Transito aéreo. Todas las aeronaves
gue se hallan en vuelo y las que
circulan por el area de maniobras de
un aerédromo.

(208)Transito de aerédromo.- Todo el
transito que tiene lugar en el area de
maniobras de un aer6dromo y todas
las aeronaves que vuelen en las
inmediaciones del mismo.

Nota.- Se considera que una aeronave esta en las
inmediaciones de un aerédromo cuando esta dentro
de un circuito de transito de aerédromo o bien
entrando o saliendo del mismo.

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

Existen los siguientes tipos de ELT:

(i) ELT fijo automético [ELT(AF)].
ELT de activacibn automatica

que se instala
permanentemente en la
aeronave.

@iy ELT portétil automatico

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

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

(iv) ELT de supervivencia [ELT(S)].
ELT que puede sacarse de la
aeronave, que esta estibado de
modo que su utilizacion
inmediata en caso de
emergencia sea facill y que

puede ser activado
manualmente por los
sobrevivientes.

(210) Tripulante.- Persona asignada por el
explotador para cumplir funciones en
una aeronave durante un periodo de
servicio de vuelo.

(211) Uso _ problematico de  ciertas
sustancias. El uso de una o mas
sustancias psicoactivas por el
personal aeronautico de manera que:

(i) constituya un riesgo directo para
quien las usa o ponga en peligro
las vidas, la salud o el bienestar
de otros; o

(i) provogue 0 empeore un
problema o desorden de
caracter ocupacional, social,
mental o fisico.

(212) VER.  Simbolo  utilizado  para
designar las reglas de vuelo visual.

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

Nota.— Una especificacion RSP comprende los
requisitos de performance de vigilancia que se
aplican a los componentes del sistema en términos
de la vigilancia que debe ofrecerse y del tiempo de
entrega de datos, la continuidad, la disponibilidad, la
integridad, la precision de los datos de vigilancia, la
seguridad y la funcionalidad correspondientes que se
necesitan para la operacion propuesta en el contexto
de un concepto de espacio aéreo particular.

(214) Vigilancia dependiente automatica
— radiodifusiéon (ADS-B).- Medio por
el cual las aeronaves, los vehiculos
de aerédromo y otros objetos pueden
transmitir y/o recibir, en forma
automatica, datos como
identificacién, posicibn y datos
adicionales, segun corresponda, en
modo de radio- difusibn mediante
enlace de datos.

(215) Visibilidad.- En sentido aeronautico
se entiende por visibilidad el valor
mas elevado entre los siguientes:

(i) la distancia maxima a la que
pueda verse y reconocerse un
objeto de color negro de
dimensiones convenientes,
situado cerca del suelo, al ser
observado ante un fondo
brillante;

(i) la distancia maxima a la que

puedan verse e identificarse las

luces de aproximadamente mil

candelas ante un fondo no
iluminado.

Nota.- La definicién se aplica a las observaciones

de visibilidad en los informes locales ordinarios y

especiales, a las observaciones de la visibilidad

reinante y minima notificadas en los informes

METAR y SPECI y a las observaciones de la
visibilidad en tierra.

(216) Visibilidad en tierra. Visibilidad en un
aerodromo, indicada  por un
observador competente o por
sistemas automaticos.

(217) Visibilidad en vuelo. Visibilidad hacia
adelante desde el puesto de pilotaje
de una aeronave en vuelo.

(218) Visualizador de “cabeza alta” (HUD).
Sistema de presentacion visual de la
informacion de vuelo en el campo
visual frontal externo del piloto.

(219) VMC. Simbolo utilizado para
designar las condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual.

(220) VTOSS.- Velocidad minima a la cual
puede lograrse el ascenso con el
motor critico fuera de
funcionamiento, con los demas
motores en funcionamiento dentro de
los limites operacionales aprobados.

(221) Vuelo acrobatico. Maniobras
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realizadas intencionadamente con
una aeronave, que implican un
cambio brusco de actitud, o una
actitud o variacibn de velocidad
anormal.

(222) Vuelo controlado.- Todo vuelo que
esta supeditado a una autorizacion
del control de transito aéreo (ATC).

(223) Vuelo IFR. Vuelo efectuado de
acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos.

(224) Vuelo prolongado sobre el agua.
Vuelo sobre el agua a mas de 93 km
(50 NM) o a 30 minutos, a velocidad
normal de crucero, lo que sea menor,
de distancia respecto de un area en
tierra que resulte apropiada para
realizar un aterrizaje de emergencia.

(225) Vuelo VFR. Vuelo efectuado de
acuerdo con las reglas de vuelo
visual.

(226) Vuelo VFR especial. Vuelo VFR al
gue el control de transito aéreo ha
concedido autorizacidon para que se
realice dentro de una zona de control
en condiciones  meteorolégicas
inferiores a las VMC

(227) Zona de control. Espacio aéreo
controlado que se extiende hacia
arriba desde la superficie terrestre
hasta un limite superior especificado.

(228) Zona de transito de aerddromo.
Espacio aéreo de dimensiones
definidas establecido alrededor de un
aerédromo para la protecciéon del
transito del aerédromo.

(229) Zona peligrosa. Espacio aéreo de
dimensiones definidas en el cual
pueden desplegarse en
determinados momentos actividades
peligrosas para el vuelo de las
aeronaves.

(230)_Zona prohibida. Espacio aéreo de
dimensiones definidas sobre el
territorio o las aguas jurisdiccionales
de un Estado, dentro del cual esta
prohibido el vuelo de las aeronaves.

(231)_ Zona restringida. Espacio aéreo de
dimensiones definidas sobre el
territorio o las aguas jurisdiccionales
de un Estado, dentro del cual esta

restringido el vuelo de las aeronaves,
de acuerdo con determinadas
condiciones especificadas.

(b) Las siguientes abreviaturas son de

aplicacion para este reglamento:

AAC Autoridad de aviacion civil.

AC Corriente alterna

ACAS Sistema anticolisiéon de a
bordo.

ADREP Notificacion de datos sobre
accidentes/incidentes.

ADS Vigilancia dependiente
automatica

ADS-B Vigilancia dependiente
automatica - supervision

ADS-C Vigilancia dependiente
automatica - contrato

AFCS Sistema de mando automatico
de vuelo.

AFM Manual de vuelo de la
aeronave.

AGA Aerddromos, rutas aéreas y
ayudas terrestres.

AGL Sobre el nivel del terreno.

AlG Investigacion y prevencion de
accidentes.

AOC Certificado de explotador de
servicios aéreos.

AOM Manual de operacion de la
aeronave.

APU Grupo auxiliar de energia.

APV Procedimiento de
aproximacion con guia vertical

ASE Error del sistema altimétrico.

ATC Control de transito aéreo.

ATM Gestion de transito aéreo.

ATS Servicio de transito aéreo.

Cc2 Enlace de mando y control

CAT Categoria.

CAT I Operacion de Categoria .

CAT Il Operacién de Categoria Il.

CAT lll Operacioén de Categoria lll.
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CAT llIA
CAT llIB
CAT IlIC
CFIT

CDL

cm
CpP
CRM

CVR

CvVsS

DA
DA/H
DBPL

DC
DFIS

DH
DME
DPATO

DSTRK
ECAM

EDTO

EFB
EFIS

EGT

EICAS

ELT

Categoria IlIA
Categoria IlIB
Categoria llIC

Impacto contra el suelo sin
pérdida de control

Lista de desviaciones
respecto a la configuracion.

Centimetro
Copiloto

Gestion de los recursos en el
puesto de pilotaje.

Registrador de la voz en el
puesto de pilotaje.

Sistema de visibn combinado
Dimension maxima del
Helicoptero

Altitud de decision.
Altitud/altura de decisién

del

Punto definido antes

aterrizaje
Mando de dispositivo auxiliar

Servicios de informacion de
vuelo por enlace de datos

Altura de decision.
Equipo radiotelemétrico

Punto definido después del
despegue

Derrota deseada

Monitor electrénico
centralizado de aeronave

Operaciéon con tiempo de
desviacion extendido

Maletin de vuelo electrénico

Sistema electrénico de
instrumentos de vuelo

Temperatura de los gases de
escape

Sistema de alerta a la
tripulacion 'y  sobre los
pardmetros del motor

Transmisor de localizacién de
emergencia

ELT(AD)

ELT(AF)
ELT(AP)
ELT(S)
EPR

ETA
EUROCAE

EVS

FATO

FDAU

FDR

FM
FL
FM
FPL
ft
FTD

FPL

GCAS

GNSS

GPS

GPWS

hPa
HFM

HUD
IAP

IDE

ELT de
automatico

desprendimiento

ELT fijo automéatico

ELT portéatil automético
ELT de supervivencia
Relacién de presiones
Hora prevista de llegada.

Organizacion europea para el
equipamiento de la aviacion
civil

Sistemas de vision mejorada

Area de aproximacion final y de
despegue

Unidad de adquisicion de
datos de vuelo

Registrador de datos de
vuelo.

Mecanico de a bordo.

Nivel de vuelo.

Frecuencia modulada

Plan de vuelo

Pie

Dispositivo de instrucciéon de
vuelo.

Plan de vuelo

Aceleracién normal

Sistema de prevencién de
colision con el terreno

Sistema mundial de
navegacion por satélite

Sistema mundial de
determinacion de la posicion.

Sistema de advertencia de la
proximidad del terreno.

Hectopascal

Manual de vuelo de
helicopteros

Visualizado de “cabeza alta”

Procedimiento de aproximacion
por instrumentos

Inspector del explotador.
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IFR Reglas de vuelo por imagenes
Instrumentos OM Manual de operaciones.
ILS Sistema de aterrizaje por .
instrumentos MOC Margen ~ Mminimo de
franqueamiento de
IMC Condiciones meteorolégicas obstaculos.
de vuelo por instrumentos. MOCA Altitud minima de
INS Sistema de navegacion franqueamiento de
inercial. obstéculos.
km Kilémetro MOSP Normas de  performance
km/h Kilémetros por hora minima operacional.
Kt Nudo MSL Nivel medio del mar.
LDA Ayuda direccional tipo NM Millas nauticas.
localizador. NOTAM Aviso a los aviadores.
LDAH Distancia de aterrizaje NPA Procedimiento de
disponible (helicoptero) aproximacién que no es de
LDP Punto de decision para el precision
aterrizaje. OCA Altitud de franqueamiento de
LDRH Distancia de aterrizaje obstaculos
requerida (helicoptero). OCA/H Altitud/altura de
LED Diodo electroluminecente franqueamiento de obstaculos
o OCH Altura de franqueamiento de
LOA Carta de autorizacion. obstaculos
LOC Localizador. OpSpecs Especificaciones relativas a
LOFT Instruccién de vuelo orientada las operaciones.
a las lineas aéreas. PA Procedimiento de
LORAN Navegacion de largo alcance. aproximacién de presicion
LVTO Despegue con baja visibilidad. PANS-OPS Procedimientos para los
m Metr servicios de navegacion aérea
: etro — Operacion de aeronaves
MCM Mantjal_ . d? q (I:ontr?lt d de PBC Comunicacién basada en la
mantenimiento del explotador. performance
MDA Altitud minima de descenso. PBE Equipo protector de
MDA/H Altitud/altura minima de respiracion.
descenso. PBN Navegacion basada en la
MEA Altitud minima en ruta. perfomance.
MEL Lista de equipo minimo. PBS Vigilancia basada en la
. erformance
MHz Megahertzio. P
. . RCP Perfomance de comunicacion
MMEL L|§tr_:1 maestra de equipo requerida.
minimo.
e PIC Piloto al mando.
MNPS Especificaciones de
performance minima  de R Radio del rotor del helicoptero
nhavegacion. RNAV Navegacion de area
NVIS Sistema . q[e \(]i_slon_ . nocturga RNP Performance de navegacion
con intensificacion e requerida
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RSP Performance de vigilancia VMC Condiciones meteoroldgicas
requerida de vuelo visual.
RTCA Comision radiotécnica VOR Radiofaro omnidireccional
aeronautica VHF
RPA Aeronave pilotada a distancia VSM Minimas de  separacion
RPAS Sistema de aeronave pilotada vertical
a distancia VTOSS Distancia de despegue
RTODR Distancia de despegue requerida (helicoptero)
interrumpido requerida Vso Velocidad de pérdida o
elicoptero velocidad minima de vuelo
helicapt locidad d I
. . uniforme en configuracién de
RVR Alcance visual en la pista. aterrizaje
RVSM rS:dpuaCriZ(;on vertical minima Vi Velocidad maxima de
' operacion.
Sl Eésiézrg:s internacional - de WXR Condiciones meteorolédgicas
SMS Sistema de gestion de la (c) Simbolos
seguridad operacional. ° Grados.
SOP Procedimientos °C Grados centigrados
operacionales normalizados % Por ciento
SVS Sistema de vision sintética
TAWS Sistema de advertencia vy . L.
alarma de impacto 91.005 Aplicacion
TCAS Sistema de alerta de transito y (a) Los requisitos de los Capitulos A, By C de
anticolision esta parte se aplicaran a:
TDP Punto de decisién para el (1) las operaciones de la aviacion general
despeque P que se efectten con cualquier
] peg aeronave civil dentro del territorio
TLA Angulo de la palanca de nacional;
e,mpUJe (2) las personas que estén a bordo de
TLOF Area de toma de contacto y una aeronave civil operada seguln esta
de elevacion inicial parte y reglamento;
TLS Nivel deseado de seguridad (3) las aeronaves de un explotador de
(operacional) servicios aéreos que ademas deberan
. . cumplir con los requisitos especificos
TODAH Distancia de despegue .
. ; gy establecidos en los LAR de
disponible (helicoptero) operaciones, tales como el LAR 121y
TODRH Velocidad de despegue con 135;
margen de seguridad (4) las aeronaves de explotadores
TVE Error vertical total extranjeros que operen en territorio
. . . nacional, que ademas deberan
uTC Tiempo universal coordinado. cumplir con el reglamento de
Vp Velocidad de célculo para el operacion aplicable; y
picado (5) las aeronaves que se utlicen en
VFR Reglas de vuelo visual trabajos aéreos, que también deberan
L, N cumplir con sus reglamentos de
VLOS ((;P:g;clzgual con visibilidad operaci6n especificos.
emas de los requisitos de los Capitulos
b) Ademas de | quisitos de los Capitul
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A a C, los requisitos de los Capitulos D a
M de esta parte se aplicaran:

(1) a todas las aeronaves (aviones y
helicopteros), excepto cuando los
mismos estén establecidos en los LAR
de operaciones especificos tales
como el LAR 121 y 135, en cuyo caso
se aplicaran éstos ultimos.

(c) Esta parte del reglamento no se aplicara
a

(1) globos cautivos;

(2) cometas;

(3) cohetes no tripulados; y

(4) vehiculos ultralivianos motorizados.

91.010 Uso probleméatico de
sustancias psicoactivas

(&) El personal que cumple funciones criticas
desde el punto de vista de seguridad
operacional, debe  abstenerse de
desempefiarlas mientras esté bajo la
influencia de sustancias psicoactivas que
perjudiquen la actuacién humana.

(b) El personal referido en el Parrafo (a) de
esta seccion, debe abstenerse de todo
tipo de uso problematico de ciertas
sustancias.

91.015 Transporte de mercancias
peligrosas por via aérea

(@) Las disposiciones relativas al transporte
de mercancias peligrosas figuran en el
LAR 175.

(b) El Articulo 35 del Convenio se refiere a
determinadas clases de restricciones
respecto a la carga.

91.020 Transporte de sustancias
psicoactivas

El piloto al mando que opera una aeronave y
es de su conocimiento el transporte de
sustancias psicoactivas en la misma, se
atendra a las acciones policiales y judiciales a
las que estard sujeto.

91.025 Dispositivos
portatiles

electréonicos

(@) El piloto al mando no permitira la
operacion de cualquier dispositivo
electronico portatil, en ninguna aeronave
civil,b, a menos que esté previsto en el
Parrafo (b) de esta seccion, si la aeronave
es operada:

(1) por un titular de un certificado de
explotador de servicios aéreos
(AOC); o

(2) segun las reglas IFR.

(b) Los  siguientes
permitidos:

dispositivos  estan

(1) grabadoras portatiles.
(2) audifonos.

(3) marcapasos.

(4) afeitadoras eléctricas.

(5) cualquier otro medio electrénico
portati que el explotador de la
aeronave haya determinado que no
causara interferencias con la
navegacion o] sistemas de
comunicacion de la aeronave sobre
la cual se utilizaran.

(c) En una aeronave operada de acuerdo con
un AOC, la determinacion sobre lo
indicado por el Parrafo (b)(5) de esta
seccion deberd ser realizada por el
explotador de dicha aeronave en la cual el
dispositivo  electronico particular sera
utilizado. En el caso de otro tipo de
operacion, la determinacién puede ser
realizada por el piloto al mando u otro
explotador de la aeronave.

91.030 Aprobaciones especificas

El piloto al mando no realizar4 operaciones
para las cuales se requiera una aprobacion
especifica, a menos que dicha aprobacién
haya sido emitida por la AAC del Estado de
matricula. Las aprobaciones especificas
seguiran el formato del Apéndice Q vy
contendran por lo menos la informacién que
se enumera en dicho Apéndice.  ---------
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Capitulo B: Reglas de vuelo

91.105 Aplicacién

(a) Este capitulo se aplica a la operacion de
aeronaves nacionales y extranjeras
dentro del territorio nacional y sobre el
mar territorial.

(b) En el espacio aéreo sobre altamar, las
aeronaves de matricula del Estado del
explotador observaran las normas
internacionales del Anexo 2 al Convenio
sobre Aviacion Civil.

91.110 Cumplimiento de las reglas
de vuelo

(@) La operacion de aeronaves, tanto en
vuelo como en el &rea de movimiento de
los aerodromos, se ajustard a las reglas
generales y, ademés, durante el vuelo:

(1) alas reglas de vuelo visual; o

(2) a las reglas de wvuelo por
instrumentos.

91.115 Autoridad del piloto al mando

El piloto al mando de una aeronave tiene
autoridad decisiva en todo lo relacionado con
ella, mientras esté al mando de la misma.

91.120 Responsabilidad del piloto al
mando

(@ El piloto al mando de la aeronave,
manipule o no los mandos, es
responsable de que la operacion,
seguridad operacional y proteccién de la
aeronave, asi como de la seguridad de
todos los miembros de la tripulacion, los
pasajeros y la carga que se encuentre
abordo, asi como del cumplimiento de las
reglas de vuelo, que podra dejar de
seguirlas en circunstancias que hagan tal
incumplimiento absolutamente necesario
por razones de seguridad.

(b) Asimismo, el piloto al mando sera
responsable de garantizar que:

(1) No se comenzard ningldn vuelo si
algun miembro de la tripulacion de
vuelo se halla incapacitado para
cumplir sus obligaciones por una
causa cualquiera, como lesiones,
enfermedad, fatiga, o los efectos de
cualquier sustancia psicoactiva; y

(2) No se continuara ningdn vuelo mas

alla del aer6dromo adecuado méas
préximo cuando la capacidad de los
miembros de la tripulacion de vuelo
para desempefiar sus funciones se
reduzca significativamente por la
alteracion de sus facultades debido
a causas tales como fatiga,
enfermedad o falta de oxigeno.

(c) EI piloto al mando sera responsable de
notificar a la autoridad correspondiente
mas préxima, por el medio mas rapido de
que disponga, cualquier accidente en
relacion con la aeronave, en el cual
alguna persona resulte muerta o con
lesiones graves o0 se causen dafos de
importancia a la aeronave o a la
propiedad.

91.125 Medidas previas al vuelo

(@) Antes de iniciar el vuelo, el piloto al
mando debe familiarizarse con toda la
informacion disponible apropiada al vuelo
proyectado.

(b) Cuando el vuelo proyectado salga de las
inmediaciones de un aerédromo, y para
todos los vuelos IFR, estas medidas
deben comprender el estudio minucioso
de:

(1) los informes y pronésticos
meteoroldgicos de actualidad de que
se disponga,

(2) célculo de combustible necesario,

(3) preparacion del plan a seguir en caso
de no poder completarse el vuelo
proyectado.

(4) longitudes de pista de los aerédromos
a ser utilizados y la informacion de la
distancia de despegue y aterrizaje
requerida, que es parte del manual de
vuelo aprobado.

(5) otra informacion relevante relacionada
con la performance de la aeronave
segun los valores de elevacion vy
gradiente de la pista del aerédromo,
peso (masa) bruto de la aeronave,
viento y temperatura.

91.130 Zonas prohibidas y zonas
restringidas

El piloto al mando no operara en una zona
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prohibida o restringida, cuyos detalles se
hayan publicado debidamente en la AIP y/o
NOTAM, a no ser que se ajuste a las
condiciones de las restricciones o que tenga
permiso de la autoridad competente, sobre
cuyo territorio se encuentran establecidas
dichas zonas.

91.135 Operacién negligente

temeraria de aeronaves

(o]

Ningln piloto debe operar una aeronave de
una manera negligente o temeraria de modo
gue ponga en peligro la vida o bienes propios
0 ajenos.

91.140 Ajustes del altimetro

(a) Para vuelos en las proximidades de un
aerédromo y dentro de las éareas de
control terminal (TMA), la posicion de las
aeronaves en el plano vertical debe
expresarse en:

(1) altitudes, cuando estén a la altitud de
transicion o por debajo de ella, y

(2) en niveles de vuelo, cuando estén en
el nivel de transicién o por encima de
éste.

(b) Al atravesar la capa de transicion la
posicion de la aeronave en el plano
vertical debe expresarse en niveles de
vuelo durante el ascenso y en altitudes

durante el descenso.
Procedimientos basicos:

(©)

(1) a la altitud de transicién o por debajo:

(3) lugares habitados; y

(4) sobre una reunion de personas al aire
libre.

91.150 Niveles de crucero

(@) Los niveles de crucero a que ha de
efectuarse un vuelo o parte de él se
denominaran como:

(1) niveles de vuelo, para los vuelos que
se efectlen a un nivel igual o superior
al nivel de vuelo mas bajo utilizable o,
cuando corresponda, para los vuelos
que se efectlen por encima de la
altitud de transicion; y

(2) altitudes, para los vuelos que se
efectlen por debajo del nivel de vuelo
méas bajo utilizable o, cuando
corresponda, para los vuelos que se
efectlen a la altitud de transicién o

por debajo de ella.

Minimas VMC de visibilidad y
distancia de las nubes

91.155

Las minimas VMC de visibilidad y distancia de
las nubes figuran en la Tabla A-1 del
Apéndice A.
91.160 Minimos meteoroldgicos para
vuelo VFR especial

(@) Cuando las condiciones del transito lo
permitan, podran autorizarse vuelos VFR
especiales a reserva de la aprobacién de
la dependencia que suministra servicio de

el altimetro debe estar reglado a la cpntrol. .de aproximacion - 'y de las
presion del nivel del mar (QNH): y dlqusmlones del Parrafo (c) de esta
' seccion.

(2) al nivel de transicién o por encima: el . L
altimetro debe estar reglado a 1 013,2 (b) Las sol_|C|tudes para tales autorizaciones
hPa (29.92 pulg. Hg) ’ se tramitaran separadamente.

91.145 Alturas minimas (c) Cuando la visibilidad en tierra no sea
' inferior a 1 500 m, podra autorizarse a los
(@) Cuando se tenga la autorizacién del ATC vuelos VFR especiales a que:

0 salvo que sea necesario para despegar

o aterrizar y se vuele a una altura que (1) entren en una zona de control para

permita, en caso de emergencia, efectuar aterrizar. despeqar o salir desde puna

un aterrizaje sin peligro excesivo para las z0na de,contrgl'g

personas o propiedades que se encuentre '

en la superficie, las aeronaves no volaran (2) crucen la zona de control; u

sobre:

(3) operen localmente dentro de una zona

(1) aglomeraciones de edificios en de control.
ciudades; .

91.165 Velocidad de las aeronaves
2) pueblos; . ,
@) p a) El piloto al mando no operard una
p p
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aeronave por debajo de diez mil (10 000
ft) pies sobre el terreno, a una velocidad
indicada de mas de doscientos cincuenta
(250) nudos, salvo que sea autorizado de
otra forma o requerido por el ATC.

(b) Si la velocidad minima de seguridad para
cualquier operacion particular es mayor
que la velocidad maxima descrita en esta
seccion, la aeronave puede operar en esa

velocidad minima.

91.170 Lanzamiento de objetos vy

rociado

No se hara ningun lanzamiento ni rociado
desde aeronaves en vuelo salvo en las
condiciones prescritas por la AAC y segun lo
indigue la informacioén, asesoramiento o
autorizacion pertinentes de la dependencia
correspondiente de los servicios de transito
aéreo.

91.175 Prevencion de colisiones

(a) Ninguna de estas reglas de vuelo eximiran
al piloto al mando de la responsabilidad
de proceder en la forma mas eficaz para
prevenir una colision, lo que incluye llevar
a cabo las maniobras anticolision
necesarias basandose en los avisos de
resolucién proporcionados por el equipo
ACAS/TCAS (PANS-OPS Volumen I).

(b) EI piloto al mando debe ejercer la
vigilancia a bordo de una aeronave, sea
cual fuere el tipo de vuelo o clase de
espacio aéreo en que vuele la aeronave, y
mientras circule en el area de movimiento
de un aerdédromo.

91.180 Operacion en la proximidad

de otra aeronave

El piloto al mando no operara una aeronave
tan cerca de otra que pueda ocasionar peligro
de colision.

91.185 Derecho de paso

(a) La aeronave que tenga derecho de paso
mantendra el rumbo y velocidad.

(b) La aeronave que por las reglas siguientes
esté obligada a mantenerse fuera de la
trayectoria de otra, evitara pasar por
encima, por debajo o por delante de ella,
a menos que lo haga a suficiente distancia
y que tenga en cuenta el efecto de estela

turbulenta de la aeronave.

(1) Aproximacion de frente. Cuando dos

aeronaves se aproximen de frente, o
casi de frente, y haya peligro de
colision, ambas aeronaves alteraran
su rumbo hacia la derecha.

(2) Convergencia. Cuando dos aeronaves
converjan a un nivel
aproximadamente igual, la que tenga
a la otra a su derecha cedera el paso,

con las siguientes excepciones:

(i) los aerodinos propulsados
mecanicamente cederan el paso a
los dirigibles, planeadores y
globos;

(i) los dirigibles cederan el paso a los

planeadores y globos;

(ii) los planeadores cederan el paso a

los globos.

(iv) las aeronaves propulsadas
mecanicamente cederan el paso a
las que vayan remolcando a otras

0 a algun objeto.

(3) Alcance. Se denomina aeronave que
alcanza la que se aproxima a otra por
detras, siguiendo una linea que forme
un angulo menor de 70° con el plano
de simetria de la que va delante, es
decir, que esta en tal posiciébn con
respecto a la otra aeronave que, de
noche, no podria ver ninguna de sus
luces de navegacion a la izquierda
(babor) o a la derecha (estribor).

(i) toda aeronave que sea alcanzada
por otra tendra el derecho de
paso, y la aeronave que la
alcance ya sea ascendiendo,
descendiendo o en vuelo
horizontal, se mantendra fuera de
la trayectoria de la primera,
cambiando su rumbo hacia la
derecha.

(i) ningln cambio subsiguiente en la
posicion relativa de ambas
aeronaves eximird de esta
obligacién a la aeronave que esté
alcanzando a la otra, hasta que la
haya pasado y dejado atras por
completo.

(4) Aterrizaje

(i) las aeronaves en vuelo, y también
las que estén operando en tierra o
agua, cederdn el paso a las
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(ii)

aeronaves que estén aterrizando
o en las fases finales de una
aproximacién para aterrizar.

cuando dos o méas aerodinos se
aproximen a un aerédromo para
aterrizar, el que esté a mayor
nivel cedera el paso a los que
estén mas bajos, pero estos
Ultimos no se valdran de esta
regla ni para cruzar por delante de
otro que esté en las fases finales
de una aproximacion, para
aterrizar ni para alcanzarlo. No

obstante, los aerodinos
propulsados mecanicamente
cederdn el paso a los

planeadores.

(iii) Aterrizaje de emergencia. Toda

()

en

aer6dromo cedera el

aeronave que se dé cuenta de
gque otra se ve obligada a
aterrizar, le cedera el paso.

Despegue. Toda aeronave en rodaje

area de maniobras de un
paso a las

el

aeronaves que estén despegando o
por despegar.

(6)

Movimiento de las aeronaves en

la

superficie.

(i)

en el caso de que exista peligro
de colisibn entre dos aeronaves
en rodaje en el é&rea de
movimiento de un aerédromo, se
aplicara lo siguiente:

A. cuando dos aeronaves se
aproximen de frente, o casi de
frente, ambas se detendran o,
de ser posible, alteraran su
rumbo hacia la derecha para
mantenerse a  suficiente
distancia;

cuando dos aeronaves se
encuentren en un rumbo
convergente, la que tenga a la
otra a su derecha cedera el
paso;

toda aeronave que sea
alcanzada por otra tendra el
derecho de paso y Ila
aeronave que la alcance se
mantendra a suficiente
distancia de la trayectoria de
la otra aeronave.

(ii)

(i)

91.190

cuando una aeronave esté en
rodaje en el area de maniobras se
detendra y se mantendra a la
espera en todos los puntos de
espera de la pista, a menos que la
torre de control de aerédromo le
autorice de otro modo.

cuando una aeronave esté en
rodaje en el &rea de maniobras se
detendra y se mantendra a la
espera en todas las barras de
parada iluminadas y podra
proseguir cuando se apaguen las
luces.

Luces que deben ostentar las
aeronaves

(@) Entre la puesta y la salida del sol, o
durante cualquier otro periodo que pueda
prescribir la AAC, todas las aeronaves
ostentaran:

(1) en vuelo:

(i)

(ii)

luces anticolision cuyo objeto sera
el de llamar la atencion hacia la
aeronave; y

luces de navegacién cuyo objeto
sera el de indicar la trayectoria
relativa de la aeronave a los
observadores y no se ostentaran
otras luces si éstas pueden
confundirse con las luces antes
mencionadas.

(2) entierra

(i)

(ii)

(i)

todas las aeronaves que operen
en el area de movimiento de un
aerédromo ostentaran luces de
navegacién cuyo objeto sera el de
indicar la trayectoria relativa de la
aeronave a los observadores y no
ostentardn otras luces si éstas
pueden confundirse con las luces
antes mencionadas;

todas las aeronaves, a no ser que
estén paradas y debidamente
iluminadas por otro medio, en el
area de movimiento de un
aer6dromo ostentaran luces con
el fin de indicar las extremidades
de su estructura;

todas las aeronaves que operen
en el area de movimiento de un
aerédromo ostentaran luces
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destinadas a destacar su
presencia; y

(iv) todas las aeronaves que se
encuentren en el éarea de
movimiento de un aerédromo y
cuyos motores  estén en

funcionamiento, ostentaran luces
gue indiquen este hecho.

(b) Salvo lo establecido en el Parrafo (c) de

(€)

esta seccién, las aeronaves que estén
dotadas de luces para satisfacer
requisitos estipulados en (a) (1) y (a) (2),
deben mantener encendidas dichas luces
fuera del periodo especificado en (a):

(1) en vuelo, para satisfacer el requisito
de (a) (1) (i);

cuando operen en el area de
movimiento de un aerédromo para
satisfacer el requisito de (a) (2) (iii); o

(@)

cuando se encuentre en el area de
movimiento de un aerdédromo para
satisfacer el requisito de (a) (2) (iv).

(3)

Se le permitira a los pilotos apagar o
reducir la intensidad de cualquier luz de
destellos de a bordo para satisfacer los
requisitos prescritos en los Parrafos (a) y
(b) si es seguro o probable que:

(1) afecten adversamente el desempefio
satisfactorio de sus funciones; o

(2) expongan a un observador externo a
un deslumbramiento perjudicial.

91.195 Instruccion de vuelo: Vuelos
simulados por instrumentos
(@ No se volara wuna aeronave en

condiciones simuladas de vuelo por
instrumentos, a menos que:

(1) la aeronave esté provista de doble
mando en completo funcionamiento;

(2) un piloto calificado ocupe un puesto
de mando para actuar como piloto de
seguridad si el piloto al mando vuela
por instrumentos en condiciones

simuladas; y

(3) el piloto de seguridad debe tener la
suficiente visibilidad tanto hacia
adelante como hacia los costados de
la aeronave, o0 un observador
competente que esté en comunicacion

con el piloto de seguridad ocupara un

91.200

(a) Las aeronaves que operen

91.205

puesto en la aeronave desde el cual

su campo visual complemente
adecuadamente el del piloto de
seguridad.
Operaciones en un
aerédromo o] en sus

cercanias

en un
aerédromo o en sus cercanias, tanto si se
hallan o0 no en una zona de transito de
aerédromo:

(1) observaran el transito de aerédromo a
fin de evitar colisiones;

(2) se ajustaran al circuito de transito
formado por otras aeronaves en

vuelo, o lo evitaran;

(3) haran todos los virajes hacia la
izquierda al aproximarse para aterrizar
y después del despegue, a menos

gue se le ordene lo contrario;

(4) aterrizaran o despegaran en contra de
la direccion del viento, a menos que
por motivos de seguridad,
configuracion de la pista o por
consideraciones de transito aéreo se
determine que es preferible hacerlo en

otra direccion.

Operaciones acuaticas

(@) Cuando se aproximen dos aeronaves 0O

una aeronave y una embarcacion, y exista
peligro de colision, las aeronaves
procederan teniendo muy en cuenta las
circunstancias y condiciones del caso,
inclusive las limitaciones propias de cada
una de ellas.

(1) Convergencia. Cuando una aeronave
tenga a su derecha otra aeronave 0
embarcacién, cedera el paso para
mantenerse a suficiente distancia.

(2) Aproximacion de frente. Cuando una
aeronave se aproxime de frente o casi
de frente a otra, 0 a una embarcacion,
variara su rumbo hacia la derecha
para mantenerse a  suficiente

distancia.

Alcance. Toda aeronave o]
embarcacion que sea alcanzada por
otra tiene derecho de paso, y la que
da alcance cambiara su rumbo para
mantenerse a suficiente distancia.

®3)
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(b)

(4) Amaraje y despegue. Toda aeronave
gue amare o despegue del agua se
mantendra, en cuanto sea factible,
alejada de todas las embarcaciones y
evitar4 obstruir su navegacion.

Luces que deben ostentar las aeronaves
en el agua.

(1) entre la puesta y la salida del sol, o
durante cualquier otro periodo entre la

(©)

internacionales.

Se presentara un plan de vuelo a una
oficina de notificacién de los servicios de
transito aéreo antes de la salida, o se
transmitira durante el vuelo, a la
dependencia de los servicios de transito
aéreo o a la estacion de radio de control
aeroterrestre competente a menos que se
hayan efectuado otros arreglos para la

. presentacion de planes de vuelo
puesta 'y la sahda del sol que repetitivos.
prescriba la autoridad competente,
toda aeronave que se halle en el agua (d A menos que la autoridad ATS
ostentara las luces prescritas por el competente prescriba otra cosa, se
reglamento internacional para la presentara un plan de vuelo para un vuelo
prevencion de abordajes en el mar al que haya de suministrarse servicio de
(revisado en 1972), a menos que sea control o de asesoramiento de transito
imposible, en cuyo caso ostentara aéreo, por lo menos 60 minutos antes de
luces cuyas caracteristicas y posicion la salida, o, si se presenta durante el
sean lo mas parecidas posible a las vuelo, en un momento en que exista la
gue exige el reglamento internacional. seguridad de que lo recibira la
. C dependencia apropiada de los servicios
91.210 Plan de vuelo: Presentacion de transito aéreo por lo menos 10 minutos
(@ La informacién referente al vuelo antes de la hora en que se calcule que la
proyectado o a parte del mismo que ha de aeronave llegaréa:
?grrpn'g'zg?g; (?(Ig 5Jec|:(;. debe darse en la ) gl punto previsto de entrad:’;x en un
area de control o en un éarea con
(b) Se presentara un plan de vuelo antes de servicio de asesoramiento; o
realizar: (2) al punto de cruce con una aerovia o
(1) cualquier vuelo o parte del mismo al con una ruta con servicio de
gue tenga que prestarse servicio de asesoramiento.
control de transito aéreo; 91.215 Plan de vuelo: Contenido
(2) gg?é%ué%rn\/:eerl\?iCI:ZRdgean;g;ggrﬁisea?g!o (&) El plan de vuelo conten(_jré_ informacion
' respecto a los conceptos siguientes que la
(3) cualquier vuelo dentro de areas autoridad ATS competente considere
designadas o a lo largo de rutas pertinentes:
deS|g_nadas, cuando asi lo requiera la (1) identificacion de aeronave
autoridad ATS competente para
facilitar el suministro de servicios de (2) reglas de vuelo y tipo de vuelo
informacion de vuelo, de alerta y de 3) no i d
busqueda y salvamento: ()numero, y tipos de aeronaves vy
categoria de estela turbulenta
(4) cualquier vuelo dentro de areas .
designadas o a lo largo de rutas (4) equipo
designadas, cuando asi lo requiera la (5) aerédromo de salida
autoridad ATS competente para .
facilitar la coordinacion con las (6) hora prevista de fuera calzos
dependencias militares o con las (7) velocidades de crucero
dependencias de los servicios de .
transito  aéreo competentes en (8) niveles de crucero
Estados adyacentes, a fin de evitar la (9) ruta que ha de seguirse
posible necesidad de interceptacion 3 _ .,
para fines de identificacion; (20) aerodrom_o de destino y duracion
total prevista
(5) todo vuelo a través de fronteras
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(11) aerédromos de alternativa vuelo Unicamente respecto a una parte del
(12) autonomia vuelo distinta de la parte restante del
vuelo hasta el punto de destino se
(13) numero total de personas a bordo cancelard, cuando sea necesario,
14 . q . d mediante un informe apropiado a la
(14) equipo ~ de —emergencia Yy e pertinente dependencia de los servicios
supervivencia de transito aéreo.
(15) otros datos. (c) Cuando no haya dependencia de los
91.220 Modo de completar el plan de servicios de transito aéreo en el
vuelo aerddromo de llegada, el aviso de llegada
. . se dard, cuando se requiera, a la
(a) Cualquiera que sea el objeto para el cual dependencia mas cercana del control de
Se prese_n}e, el plan de vuelo contendra la trdnsito aéreo, lo antes posible después
informacion que corresponda sqbre los de aterrizar, y por los medios més rapidos
conceptos pertinentes hasta aerédromos de que se disponga.
de alternativa inclusive, respecto a toda la
ruta o parte de la misma para la cual se (d) Cuando se sepa que los medios de
haya presentado el plan de vuelo. comunicacion en el aerédromo de llegada
. . . L son inadecuados y no se disponga en
(b) Contendra, ademas, la informacion que tierra de otros medios para el despacho
corresponda  sobre t‘?dos Io; demas de mensajes de llegada, la aeronave
concgptos cuando esté prescrito por la transmitira a la dependencia de servicios
autoridad ATS competente o cuando la de transito aéreo apropiada
persona que presgnte el plan de vuelo lo inmediatamente antes de aterrizar, si es
considere necesario. posible, un mensaje similar al de un
91.225 Cambios en el plan de vuelo informe de llegada, cuando se requiera tal
. 3 aviso. Normalmente, esta transmision se
(@) A reserva de lo dispuesto en el Parrafo hara a la estacion aeronautica que sirva a
91.250 (e) de este capitulo, todos los la dependencia de los servicios de transito
cambios de un plan de vuelo presentado aéreo encargada de la regién de
para un vuelo IFR o para un vuelo VFR informacién de vuelo en la cual opere la
gue se realice como vuelo controlado, se aeronave.
notificardn lo antes posible a la
dependencia correspondiente de los (e) Los informes de llegada hechos por
servicios de transito aéreo. aeronaves contendran los siguientes
i elementos de informacion:
(b) Para otros vuelos VFR, los cambios
importantes del plan de vuelo se (1) identificacion de la aeronave;
notificaran lo antes posible a la (2) aerédromo de salida:
dependencia correspondiente de los '
servicios de transito aéreo. (3) aerédromo de destino (solamente si el
91.230 Expiracion del plan de vuelo :teerg:jzr?)]r?]o ggdesst;noifectuo en el
(@ A menos que la autoridad ATS (4) aerédromo de llegada; y
competente prescriba otra cosa, se dara '
aviso de llegada, personalmente, por (5) hora de llegada.
radiotelefonia o por enlace de datos, tan 91.235 Sefiales
pronto como sea posible después del '
aterrizaje, a la correspondiente (&) Al observar o recibir cualesquiera de las
dependencia ATS del aerédromo de sefiales indicadas en el Apéndice B, la
llegada, después de todo vuelo respecto aeronave obrara de conformidad con la
al cual se haya presentado un plan de interpretacion que de la sefial se da en
vuelo que comprenda la totalidad del dicho Apéndice.
vuelo 0 la parte restante de un vuelo hasta (b) Las sefiales del Apéndice B, cuando se
el aer6dromo de destino. . . L <
utilicen, tendran el significado que en él se
(b) Cuando se haya presentado un plan de indica. Deben utilizarse solamente para
Noviembre 2016 91-PI-B-7 Enmienda 7
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()

(d)

()

(f)

91.240

(@)

(b)

(€)

91.245

(@)

(b)

los fines indicados y no se usara ninguna
otra sefial que pueda confundirse con
ellas.

El sefialero, serd responsable de
proporcionar a las aeronaves en forma
clara y precisa, sefiales normalizadas
para maniobrar en tierra, utilizando las
que se indican en el Apéndice B.

Nadie puede guiar una aeronave a menos
gue esté debidamente instruido, calificado
y aprobado por la autoridad competente
para realizar tales funciones.

El sefialero debe usar un chaleco de
identificacién fluorescente para permitir
gue la tripulacion de vuelo determine que
se trata de la persona responsable de la
operacion de maniobra en tierra.

Todo el personal de tierra que participe en
la provision de sefiales utilizara:

(1) durante las horas diurnas, toletes,
palas de tipo raqueta de tenis o
guantes, todos ellos con los colores
fluorescentes.

(2) por la noche, o en condiciones de
mala visibilidad, se utilizardn toletes
iluminados.

Hora

Se utilizara el tiempo universal coordinado
(UTC) que debe expresarse en horas y
minutos 'y, cuando se requiera, en
segundos del dia de 24 horas que
comienza a medianoche.

Se verificara la hora antes de la iniciacion
de un vuelo controlado y en cualquier otro
momento del vuelo que sea necesario.

Cuando se utiliza en la aplicacion de
comunicaciones por enlace de datos, la
hora sera exacta, con una tolerancia de
un segundo respecto al UTC.

Autorizacién del control de

transito aéreo

Antes de realizar un vuelo controlado o
una parte de un vuelo como vuelo
controlado, se obtendra la autorizacién del
control de transito aéreo. Dicha
autorizaciéon se solicitara presentando el
plan de vuelo a una dependencia de
control de transito aéreo.

Siempre que una aeronave haya

(©)

(d) Toda aeronave que

91.250

solicitado una autorizaciéon que implique
prioridad, se sometera a la dependencia
correspondiente del control de transito

aéreo, si asi lo solicita, un informe
explicando la necesidad de dicha
prioridad.

Posible renovacion en vuelo de la

autorizacion. Si antes de la salida se
prevé que, dependiendo de la autonomia
de combustible y a reserva de la
renovacion en vuelo de la autorizacion, en
algun punto de la ruta pudiera tomarse la
decision de dirigirse a otro aer6dromo de
destino, se debera notificar de ello a las
dependencias de control de transito aéreo
pertinentes mediante la inclusion en el
plan de vuelo de la informacion relativa a
la ruta revisada (si se conoce) y al nuevo
aerédromo de destino.

opere en un
aerédromo controlado, no efectuard
rodaje en el area de maniobras sin
autorizacion de la torre de control del
aerédromo y cumplira las instrucciones
gue le dé dicha dependencia.

Observancia del plan de vuelo

(a) Salvo lo dispuesto en los Parrafos (e) y (9)

(b) A menos

de esta seccion, toda aeronave se atendra
al plan de vuelo actualizado o a la parte
aplicable de un plan de vuelo actualizado
presentado para un vuelo controlado
dentro de las tolerancias definidas en
91.250 (e) y (f), a menos que:

(1) haya solicitado un cambio y haya
conseguido autorizacion de la
dependencia apropiada del control de
trnsito aéreo; o

(2) que se presente una situacién de
emergencia que exija tomar medidas
inmediatas por parte de la aeronave,
en cuyo caso, tan pronto como lo
permitan las circunstancias, después
de aplicadas dichas medidas, se
informara a la dependencia
correspondiente de los servicios de
transito aéreo de las medidas
tomadas y del hecho que dichas
medidas se debieron a una situacion
de emergencia.

gque la autoridad ATS
competente autorice o que la dependencia
de control de transito aéreo competente
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(©)

(d)

(e)

autorice o disponga otra cosa, los vuelos
controlados, en la medida de lo posible:

(1) cuando se efectlen en una ruta ATS
establecida, operaran a lo largo del
eje definido de esa ruta; o

cuando se efectlen en otra ruta,
operaran directamente entre las
instalaciones de navegacion o los
puntos que definen esa ruta.

(2)

Con sujecion al requisito principal que
figura en el Parrafo (b) de esta seccion, si
una aeronave opera a lo largo de un
tramo de una ruta ATS definido por
referencia a radiofaros omnidireccionales
VHF (VOR), cambiard, para su guia de
navegacion primaria, de la instalacion
VOR que queda por detrds de la aeronave
a la que se encuentre por delante de la
misma, y este cambio se efectuard en el
punto de cambio o tan cerca de éste como
sea posible desde el punto de vista
operacional, si dicho punto de cambio se
ha establecido.

Las divergencias respecto a lo dispuesto
en el Parrafo (b) de esta seccién se
notificara a la dependencia competente
del servicio de transito aéreo.

Desviaciones del plan de vuelo
actualizado. En caso que un vuelo
controlado se desvie de su plan de vuelo

actualizado, se hara lo siguiente:

(1) Desviacion respecto a la derrota: si la
aeronave se desvia de la derrota,
tomara medidas inmediatamente para
rectificar su rumbo con objeto de
volver a la derrota lo antes posible.

(2) Desviacion respecto al ndmero de
Mach /a la velocidad aerodindmica
verdadera asignados por el ATC: se
notificarda  inmediatamente a la
dependencia correspondiente de los

servicios de transito aéreo.

(3) Desviacion respecto a un numero de
Mach/una velocidad aerodinamica
verdadera: Si el numero de Mach/la
velocidad aerodinamica verdadera,
sostenidos a un nivel de crucero
varfan tMach 0,02 o0 mas, o0 +19 km/h
(z10 kt) o méas para la velocidad

aerodindmica verdadera, respecto al

()

correspondiente de los servicios de
trnsito aéreo.

(4) Cambio de la hora prevista: a menos
gue exista un acuerdo ADS-C, si la
hora prevista de llegada al préximo
punto de notificacion aplicable, al
limite de regién de informacion de
vuelo o al aer6dromo de destino, el
que esté antes, resulta errobnea en
mas de dos (2) minutos con respecto
a la notificada a los servicios de
trdnsito aéreo, o con relacion a otro
periodo de tiempo que haya prescrito
la autoridad ATS competente o que se
base en acuerdos regionales de
navegacion aérea, la nueva hora
prevista, revisada, se notificard lo
antes posible a la dependencia
correspondiente de los servicios de
transito aéreo.

Ademas, cuando exista un acuerdo
ADS-C, se informara
automaticamente a la dependencia de
servicios de transito aéreo, por enlace
de datos, cuando tenga lugar un
cambio que sea superior a los valores
de umbral establecidos en el contrato
ADS relacionado con un evento.

(5)

Solicitudes de cambio. Las solicitudes
relativas a cambios en el plan de vuelo
actualizado contendran la informacién que
se indica a continuacion:

(1) Cambio de nivel de crucero:
(i)

(i) nuevo nivel de crucero solicitado y
ndamero de Mach/velocidad

aerodinamica verdadera de
crucero a este nivel;

identificacion de la aeronave;

(iii) horas previstas revisadas (cuando
proceda) en los puntos de
notificacion sobre los limites de
las regiones de informacion de

vuelos subsiguientes.
(2) Cambio de ruta:

(i) Sin modificacion del punto de
destino:
A. identificacién de la aeronave;

B. reglas de vuelo;

plan de vuelo actualizado, se C. descripcion de la nueva ruta
informara de ello a la dependencia de vuelo, incluso los datos
Noviembre 2016 91-PI-B-9 Enmienda 7
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(9)

relacionados con el plan de

vuelo empezando con la
posicion desde la cual se
inicia el cambio de ruta
solicitado;

D. horas previstas revisadas;

E. cualquier otra informacion

pertinente.

(i) Con modificaciéon del punto de
destino:

A. identificacién de la aeronave;
B. reglas de vuelo;

C. descripcion de la ruta de
vuelo revisada hasta el nuevo
aerédromo de destino, incluso
los datos relacionados con el
plan de vuelo empezando con
la posicion desde la cual se
inicia el cambio de ruta
solicitado;

horas previstas revisadas;
aerddromos de alternativa;

F. cualquier otra informacion

pertinente.

(3) Cambio de nimero de Mach/velocidad
aerodinamica verdadera: identificacion
de la aeronave; numero de
Mach/velocidad aerodinamica
verdadera solicitados.

Deterioro de las condiciones
meteoroldgicas hasta quedar por debajo
de las VMC. Cuando sea evidente que no
serd factible el vuelo en condiciones VMC
de conformidad con su plan de vuelo
actualizado, el vuelo que se realice como
controlado debera:

(1) solicitar una autorizacion enmendada
que le permita continuar en VMC
hasta el punto de destino o hasta un
aerédromo de alternativa, o salir del
espacio aéreo dentro del cual se
necesita una autorizaciéon ATC; o

(2) si no puede obtener una autorizacion
de conformidad con el Parrafo (1) de
esta seccion, continuar el vuelo en
VMC vy notificar a la dependencia ATC
correspondiente las medidas que
toma, ya sea salir del espacio aéreo
de que se trate o aterrizar en el

91.255

(@)

(b)

(€)

(d)

91.260

aerédromo apropiado mas préximo; o

(3) si vuela dentro de una zona de
control, solicitar autorizacion para
continuar como vuelo VFR especial; o

(4) solicitar autorizacién para volar de
acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos.

Informes de posicién

A menos que sea eximido por la autoridad
ATS competente o por las dependencias
correspondientes de servicios de transito
aéreo de acuerdo a las condiciones
especificadas por esa autoridad, un vuelo
controlado notificara a esa dependencia,
tan pronto como sea posible, la hora y
nivel a que se pasa cada uno de los
puntos de notificacion  obligatoria
designados, asi como cualquier otro dato
gue sea necesario.

Analogamente, los informes de posicion
deberan enviarse en relacion con puntos
de notificacion adicionales, cuando lo
soliciten las dependencias
correspondientes de los servicios de
trnsito aéreo.

A falta de puntos de notificacion
designados, los informes de posicion se
dardn a intervalos que fije la autoridad
ATS competente o especificados por la
dependencia correspondiente de los
servicios de transito aéreo.

Los vuelos controlados que notifiquen su
posicion a la dependencia de servicios de
transito aéreo apropiada, mediante
comunicaciones por enlace de datos,
proporcionaran informes de posicién
orales Unicamente cuando asi se solicite.

Terminacion del control

Salvo cuando aterricen en un aerédromo
controlado, los vuelos controlados, tan pronto
como dejen de estar sujetos al servicio de

control

de transito aéreo, notificardn este

hecho a la dependencia ATC correspondiente.

91.265

(@)

Comunicaciones

Toda aeronave que opere como vuelo
controlado mantendrd comunicaciones
aeroterrestres vocales constantes por el
canal apropiado de la dependencia
correspondiente de control de transito
aéreo y cuando sea necesario establecera
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(b)

comunicacion en ambos sentidos con la
misma, con excepcion de lo que pudiera
prescribir la autoridad ATS competente en
lo que respecta a las aeronaves que
forman parte del transito de aer6dromo de
un aerédromo controlado.

Falla de las comunicaciones. Si la falla de
las comunicaciones impide cumplir con lo
dispuesto en el Parrafo (a) de esta
seccion, la aeronave observara los
procedimientos de falla de
comunicaciones orales del Anexo 10,
Volumen I, y aquellos de Ilos
procedimientos siguientes que sean
apropiados. La aeronave intentara
comunicarse con la dependencia de
control de transito aéreo pertinente
utiizando todos los demas medios
disponibles. Ademas, la aeronave cuando
forme parte del trdnsito de aerédromo en
un aerédromo controlado, se mantendra
vigilante para atender a las instrucciones
que puedan darse por medio de sefiales
visuales.

(1) Si opera en condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual, la
aeronave:

(i) proseguira su vuelo en
condiciones meteorologicas de
vuelo visual; aterrizara en el
aerédromo adecuado mas
proximo; y notificard su llegada,
por el medio mas rapido, a la
dependencia apropiada del
control de transito aéreo;

(i) completara& un  vuelo IFR
conforme a lo establecido en
Parrafo (2) de esta seccion, si lo
considera conveniente.

(2) Si opera en condiciones
meteoroldgicas de vuelo por
instrumentos, o si el piloto de un vuelo
IFR, considera que no es conveniente
terminar el vuelo de acuerdo con lo
prescrito en el Parrafo (b) (1) (i):

(i) a menos que se prescriba de otro
modo con base en un acuerdo
regional de navegacion aérea, en
el espacio aéreo en el que no se
utilice radar para el control de
trdnsito aéreo, mantendra el
ultimo nivel y velocidad
asignados, o la altitud minima de

(ii)

(iii)

(iv)

vuelo, si ésta es superior, por un
periodo de 20 minutos desde el
momento en que el piloto al
mando deje de notificar su
posicién al pasar por un punto de
notificacién obligatoria, y después
de ese periodo de 20 minutos
ajustara el nivel y velocidad
conforme al plan de vuelo
presentado;

en el espacio aéreo en el que se
utilice radar para el control del
trdnsito aéreo, mantendra el
Ultimo nivel y velocidad
asignados, o la altitud minima de
vuelo, si ésta es superior, por un
periodo de siete minutos desde el
momento en que:

(A) se alcance el ultimo nivel
asignado o la altitud minima
de vuelo; o

(B) se regule el transpondedor en
el Cadigo 7600; o

(C) la aeronave deje de notificar
Su posicion al pasar por un
punto de notificacién
obligatoria;

lo que ocurra mas tarde y a partir
de ese momento debe ajustar el
nivel y la velocidad conforme al
plan de vuelo presentado;

cuando reciba guia vectorial radar
o efectle un desplazamiento
indicado por ATC utilizando RNAV
sin un limite especificado, debe
volver a la ruta del plan de vuelo
actualizado al alcanzar el
siguiente punto significativo, a
mas tardar, teniendo en cuenta la
altitud minima de vuelo que
corresponda;

proseguira segun la ruta del plan
de vuelo actualizado hasta la
ayuda o el punto de referencia
para la navegacion que
corresponda y que haya sido
designada para  servir al
aerodromo de destino, y, cuando
sea necesario para asegurar que
se satisfagan los requisitos
sefialados en el Parrafo (b) (2) (v)
de esta seccion, la aeronave se
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mantendra en circuito de espera areas de desastres 0
sobre esta ayuda o este punto de peligrosas
ngseéiﬁgga_ hasta iniciar el (a) La AAC ¢ Eal provegdor de los sgrvicios
' ATS emitird un aviso a los aviadores
(v) iniciard el descenso desde la (NOTAM) designando una zona dentro de
ayuda o el punto de referencia la cual se aplicaran restricciones
para la navegacion especificada temporales de vuelo, especificando el
en el Parrafo (b) (2) (iv), a la riesgo o condiciones que requieren su
dltima hora prevista de imposicién cuando se determine que es
aproximacion recibida y de la que necesario para:
se haya acusado recibo, o lo mas 1 i | a la
cerca posible de dicha hora; o si (1) pro eger a f1as personas y
no se ha recibido y acusado propledad §obre la sup_erf|C|e o en el
recibo de la hora prevista de are, de riesgos aquados con un
aproximaciéon, debe iniciar el incidente en la superficie.
descenso a la hora prevista de (2) proveer un medio ambiente seguro
llegada resultante del plan de para la operaciébn de rescate de
vuelo actualizado o lo mas cerca aeronaves siniestradas; o
posible de dicha hora; . L
(3) prevenir una congestion insegura de
(vi) realizard un procedimiento normal personas y de aeronaves,
de aproximacién por sobrevolando sobre un incidente o
instrumentos, especificado para la evento que puede despertar un alto
ayuda o el punto de referencia de grado de interés publico.
navegacion designados; y el NOTAM especificara el riesgo o la
(vii) aterrizara, de ser posible, dentro condicién que exige la imposicion de
de los 30 minutos siguientes a la restricciones temporales de vuelo.
zglraaecificg[je;z;a el Pdéeirafoll(eb%a(dza)l (b) Cuapdo un NOTAM ha sido ern,itido.segun
), o la hora prevista de el Péarrafo (a) (1) d'e esta seccion, ninguna
aproximacién de que Ultimamente aeronave —operara dentro ,de I_a_ zona
se haya acusado recibo, lo que deS|gnada} a menos que esté partlf:lpando
resulte mas tarde. en las act|V|d.ades de ayudﬂ, y esté S|e.nQO
operada bajo la direccion del oficial
91.270 Interceptacion encargado de las actividades de
(@) La interceptacién de aeronaves civiles respuesta a la emergencia.
esta regida por este reglamento y las (c) Cuando un NOTAM ha sido emitido segun
directrices administrativas del Estado en el Parrafo (a) (2) de esta seccion, la
cumplimiento del Convenio sobre Aviacion aeronave no operard dentro de la zona
Civil Internacional y, especialmente en designada a menos que cumpla las
cumplimiento del Articulo 3 d), en virtud siguientes condiciones:
del cual los Estados contratantes se 1 . - -
comprometen a tener debidamente en @) este parUupgnQo en acﬂwdades de
cuenta la seguridad de las aeronaves resgo y esté siendo gperada bajo la
civiles, cuando establezcan reglamentos direccion d?.la autoridad encargada
aplicables a sus aeronaves de Estado. de las apuwdades de ayuda a la
emergencia.
(b) En caso de interceptacion de una . .
aeronave civil su piloto al mando cumplira (2) este I_Ile_vandod aluttl)ndades para _el
con los requisitos que figuran en el SZTapXRI(e;mO € la ley y con permiso
Apéndice |, interpretando y respondiendo :
a las sefiales visuales en la forma (3) esté operando segun un plan de vuelo
especificada en el mismo Apéndice. IFR aprobado por el ATC.
91.275 Restricciones temporales de 4 la operacion sea conducida
vuelo en la proximidad de directamente hacia/desde un
Enmienda 7 91-PI-B-12 Noviembre 2016
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aerddromo dentro de la zona, o sea
necesario por la imposibilidad de
realizar vuelos VFR sobre o alrededor
de la zona, debido al mal tiempo o al
terreno y la operacion no ponga en
peligro las actividades de rescate y no
sean conducidas para el propdsito de
observacién del desastre.

91.280

(4) nombres de las organizaciones y
medios de noticias y propoésitos del
vuelo.

(5) cualquier otra informacion solicitada
por el ATC.

Reglas de transito aéreo de
emergencia

(5) esté llevando periodistas acreditados (a) Esta seccion prescribe el proceso para la
apropiadamente, el vuelo sea utilizacion de los NOTAM emitidos por el
autorizado por la AAC, y la operacién ATS u otra entidad autorizada por la AAC
sea conducida con la separacion para  advertir 'y  operar  segun
debida y encima de altitudes utilizadas reglamentaciones y reglas de transito
por las aeronaves que prestan auxilio aéreo de emergencia especificamente
a la aeronave en desastre. establecidos.

(d) Cuando un NOTAM ha sido emitido segun (b) Cuando una dependencia ATS determine
el Parrafo (a) (3) de esta seccion, la gue existe o existira una condiciéon de
aeronave no operard dentro de la zona emergencia relacionada con su capacidad
designada a menos que satisfaga una de para operar el sistema de control de
las siguientes condiciones: transito aéreo durante las cuales las
1) la operacion sea conducida opgramones nordmallss dde vue(ljo no

directamente hacia/desde un pudieran ser conducidas de acuerdo con
aerédromo dentro de la zona, o sea los m_vele§ de seguridad y eficiencia
necesaria por la imposibilidad de requeridos:

realizar un vuelo VFR en la zona (1) la dependencia ATS emitira una regla
debido a mal tiempo y la operacién no o reglamentacién de transito aéreo de
sea conducida para el propdésito de efectividad inmediata, en respuesta a
observacién del incidente o evento. esa condicion de emergencia; y

(2) la aeronave sea operada de acuerdo (2) la dependencia ATS podra utilizar el
con un plan de vuelo IFR aprobado sistema de NOTAM para notificar
por el ATC. sobre la emisién de dicha regla o

(3) la aeronave esté llevando personal de reglamentgmon de transito aereo de
investigacion del incidente o emergencia. Esos NOTAM se ref_leren
autoridades policiales. a reglas 0 reglamentamones

concernientes a las operaciones de

4) la aeronave esté llevando vuelo; al uso de las facilidades de
representantes de noticias navegaciéon; y a la designacion del
debidamente acreditados, y antes de espacio aéreo en el cual estas reglas
entrar a esa zona, sea presentado un y reglamentaciones se aplican.
plan c_ie vuelo a la dependencia ATC (c) Cuando se haya emitido un NOTAM de
apropiada. - .

acuerdo con esta seccion, ninguna

(e) Los planes de vuelo presentados y las aeronave que esté regida por la
especificaciones hechas con la reglamentacién referida operar4 dentro
dependencia ATC segln esta Seccion del espacio aéreo designado, excepto que
incluiran la siguiente informacion: esté de acuerdo con las autorizaciones,

. e : términos y condiciones prescritas en la

(1) identificaciébn de la aeronave, tipo y - .
color. reglamentacion cubierta por el NOTAM.

(2) frecuencias de radio-comunicaciones 91.285 Restrlcplones de vuelo en las
a ser utilizadas. proximidades QOnde se

encuentra el Presidente de la

(3) tiempos propuestos de ingreso y Republica y otras autoridades
salida de la zona designada. nacionales y extranjeras
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Ninguna aeronave operard sobre o en la
vecindad de cualquier zona a ser visitada o
recorrida por el Presidente, Vice-Presidente, u
otra autoridad publica, infringiendo las
restricciones establecidas por la AAC vy
publicadas en un NOTAM.

91.290 Restricciones temporales de
las operaciones de vuelo
durante condiciones de
presion barométrica
anormalmente alta

(a) Restricciones especiales de vuelo.

Ninguna aeronave operara 0 iniciara un
vuelo si la informacion disponible indica
gue la presion barométrica a lo largo de la
ruta excede o excedera los 1049.82 hPa
(31 pulgadas de Hg), a menos que cumpla
con los requisitos establecidos por la AAC
mediante un NOTAM.

(b) Desviaciones.

La AAC podra autorizar una desviacion a
las restricciones establecidas en el
Parrafo (a) de esta seccidn, con el objeto
de permitir operaciones de emergencia
para el abastecimiento de Vviveres,
transporte o servicios médicos hacia
areas remotas, con tal que estas
operaciones se realicen con un nivel
aceptable de seguridad.

91.295 Restricciones de las
operaciones en la vecindad
de demostraciones aéreas y
eventos deportivos

(@) La AAC emitira un NOTAM designando el
area de espacio aéreo en el cual se
imponga una restriccion temporal de vuelo
cuando se determine que esa restriccion
es necesaria para proteger a las personas
o propiedades en la superficie o en el aire,
para:

(1) preservar la seguridad operacional y
eficiencia; o

(2) prevenir una congestion insegura de
aeronaves en situaciones tales como
la vecindad de una demostracion

aérea o de un evento deportivo a gran
escala.

Reglas de vuelo visual

91.300 Minimos meteorolégicos VFR
basicos

(@) Salvo cuando operen con caracter de
vuelos VFR especiales, los vuelos VFR se
realizaran de forma que la aeronave vuele
en condiciones de visibilidad y de
distancia de las nubes que sean iguales o
superiores a las indicadas en la Tabla A-1.

(b) Excepto que lo autorice la dependencia de
control de transito aéreo en vuelos VFR,
no se despegard ni se aterrizara en
ningun aerédromo dentro de una zona de
control, ni se entrara en la zona de
transito de aerédromo o en el circuito de
transito de dicho aerédromo:

(1) si el techo de nubes es inferior a 450
m (1 500 ft); o

(2) sila visibilidad en tierra es inferior a 5
km.

(c) Los vuelos VFR, entre la puesta y la
salida del sol o durante cualquier otro
periodo entre la puesta y la salida del sol
que pueda prescribir la autoridad ATS
competente, se realizaran de conformidad
con las condiciones prescritas por dicha
autoridad.

91.305 Restriccion para vuelos VFR

(a) A menos que lo autorice la autoridad ATS
competente no se realizaran vuelos VFR:

(1) por encima del FL 200;

(2) a  velocidades
supersonicas.

91.310 Prohibicién para vuelos VFR

No se otorgara autorizacion para vuelos VFR
por encima del FL 290 en areas donde se
aplica una separacion vertical minima de 300
m (1 000 ft) por encima de dicho nivel de
vuelo.

91.315 Altitudes minimas de
seguridad VFR

transénicas y

(a) Excepto cuando sea necesario para el
despegue o el aterrizaje, o cuando se
tenga permiso de la  autoridad
competente, los vuelos VFR no se
efectuarén:

(1) sobre aglomeraciones de edificios en
ciudades, pueblos o] lugares
habitados, o sobre una reunion de
personas al aire libre a una altura
menor de 300 m (1 000 ft) sobre el
obstaculo més alto situado dentro de
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un radio de 600 m desde la aeronave;

(2) en cualquier otra parte distinta de la
especificada en el Parrafo (a) (1) de
esta seccién, a una altura menor de
150 m (500 ft) sobre tierra o agua.

91.320 Altitud de crucero o nivel de
vuelo VFR

A no ser que se indique de otro modo en las
autorizaciones de control de transito aéreo o
por disposicibn de la autoridad ATS
competente, los vuelos VFR en vuelo
horizontal de crucero cuando opere por
encima de 900 m (3 000 ft) con respecto al
terreno o al agua, o de un plano de
comparacion mas elevado segun especifique
la autoridad ATS competente, se efectuaran a
un nivel de crucero apropiado a la derrota,
como se especifica en la tabla de niveles de
crucero que figura en el Apéndice G.

91.325 Cumplimiento con las
autorizaciones del control de
transito aéreo

(@ Los vuelos VFR observardan las
disposiciones de este capitulo desde las
Secciones 91.245 al 91.265:

(1) cuando se realicen en el espacio
aéreo de Clases B, Cy D;

(2) cuando formen parte del transito de
aeré6dromo en aerédromos
controlados; o

(3) cuando operen con caracter de vuelos
VFR especiales.

91.330 Comunicaciones en vuelos
VFR

Un vuelo VFR que se realice dentro de areas,
hacia areas o a lo largo de rutas, designadas
por la autoridad ATS competente de acuerdo
con los Parrafos 91.210 (b) (3) o (4) de este
capitulo, mantendra comunicaciones
aeroterrestres vocales constantes por el canal
apropiado de la dependencia de servicios de
transito aéreo que suministre el servicio de
informacion de vuelo, e informara su posicién
a la misma cuando sea necesario.

91.335 Cambio de plan de vuelo VFR
alFR

(a) Toda aeronave que opere de acuerdo con
las reglas de vuelo visual y desee cambiar
para ajustarse a las reglas de vuelo por
instrumentos:

(1) si ha presentado un plan de vuelo,
comunicarda los cambios necesarios
que hayan de efectuarse en su plan
de vuelo actualizado; o

(2) cuando asi lo requiera el Parrafo
91. 210 (b) de este capitulo:

(i) presentara un plan de vuelo a la
dependencia apropiada de los
servicios de transito aéreo; y

(i) debera obtener autorizacién antes
de proseguir en IFR cuando se
encuentre en espacio aéreo
controlado.

Reglas de vuelo por instrumentos

91.340 Altitudes minimas para
operaciones IFR

(@) Excepto cuando sea necesario para el
despegue o el aterrizaje o cuando lo
autorice expresamente la autoridad
competente, los vuelos IFR se
efectuardn a un nivel que no sea
inferior a la altitud minima de vuelo
establecida por la AAC o por el
Estado cuyo territorio se sobrevuela, o
en caso de que tal altitud minima de
vuelo no se haya establecido:

(1) sobre terreno elevado o en areas
montafiosas, a un nivel de por lo
menos 600 m (2 000 ft) por
encima del obstaculo mas alto
gue se halle dentro de un radio de
8 km con respecto a la posicién
estimada de la aeronave en vuelo;

(2) en cualquier otra parte distinta de
la especificada en el Parrafo (1)
de esta seccién, a un nivel de por
lo menos 300 m (1 000 ft) por
encima del obstaculo mas alto
gue se halle dentro de un radio de
8 km con respecto a la posicién
estimada de la aeronave en vuelo.

(b) La posicion estimada de la aeronave
tendra en cuenta la precision de
navegacion que se pueda lograr en el
tramo de ruta en cuestion, considerando
las instalaciones disponibles para la
navegacion, en tierra y de a bordo.

91.345 Cambio de vuelo IFR a VFR

(@) Toda aeronave que decida cambiar el
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(b)

modo en que efectla su vuelo, pasando
de las reglas de vuelo por instrumentos a
las de vuelo visual, si ha presentado un
plan de vuelo:

(1) notificard  especificamente a la
dependencia apropiada de los
servicios de transito aéreo que se
cancela el vuelo IFR; y

(2) le comunicara los cambios que hayan
gue hacerse en su plan de vuelo
vigente.

Cuando la aeronave opera de acuerdo
con las reglas de vuelo por instrumentos y
pase a volar en condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual o se
encuentre con éstas, no cancelard su
vuelo IFR, a menos que:

(1) se prevea que el vuelo continuara

durante un periodo de tiempo
razonable de ininterrumpidas
condiciones meteorol6gicas de vuelo
visual; y

(2) se tenga el propésito de proseguir en
tales condiciones.

informacioén aeronautica.

91.355 Reglas aplicables a los vuelos
IFR efectuados fuera del
espacio aéreo controlado

(@) Niveles de crucero. Un vuelo IFR que

opere en vuelo horizontal de crucero fuera
del espacio aéreo controlado se efectuara
al nivel de crucero apropiado a su derrota,
tal como se especifica en:

(1) la tabla de niveles de crucero del
Apéndice G, excepto cuando la
autoridad ATS competente
especifigue otra cosa respecto a los
vuelos que se efectian a una altitud
igual o inferior a 900 m (3 000 ft)
sobre el nivel medio del mar;

(2) una tabla modificada de niveles de
crucero, cuando asi se prescriba de
conformidad con el Apéndice G, para
vuelos por encima del FL 410.

(3) esta disposicién no impide el empleo
de técnicas de ascenso en crucero
por las aeronaves en vuelo
supersonico.

91.350 Reglas aplicables a los vuelos (b) Comunicaciones. Un vuelo IFR que se
IFR efectuados dentro del realice fuera del espacio aéreo controlado
espacio aéreo controlado pero dentro de é&reas, o a lo largo de

(@) Los vuelos IFR observaran las rutas, designadas por la autoridad ATS
disposiciones de este capitulo desde la competente de acuerdo con los Parrafos
pos b (b) (3) o (b) (4) de la Seccién 91.210 de
Seccién 91.245 a 91.265 cuando se P
. S este capitulo:
efectlen en espacio aéreo controlado.
(b) Un vuelo IFR que opere en vuelo de (1) mantendra comunicaciones
que-op aeroterrestres vocales por el canal
crucero en espacio aéreo controlado se o
. ; ) , apropiado; y
efectuara al nivel de crucero o, si esta
autorizado para emplear técnicas de (2) establecera, cuando sea necesario,
ascenso en crucero, entre dos niveles o comunicacion en ambos sentidos con
por encima de un nivel, elegidos de: la dependencia de servicios de
. transito aéreo que suministre servicio
1) las tablas de niveles de crucero del , g
@ P ) de informacién de vuelo.
Apéndice G; o
- . c) Informes de posicion. Un vuelo IFR que
2) una tabla modificada de niveles de ( L
@ crucero. cuando asi se prescriba de opere fuera del espacio aéreo controlado
' presc y al que la autoridad ATS competente
conformidad con el Apéndice G, - i
; . exija que:
para vuelos por encima del FL 410;
e L (1) presente un plan de vuelo;
con la excepcion de que la correlacion
entre niveles y derrota que se prescribe (2) mantenga comunicaciones
en dicho apéndice no se aplicara si se aeroterrestres vocales por el canal
indica otra cosa en las autorizaciones apropiado y establezca comunicacion
del control de transito aéreo o es en ambos sentidos, segun sea
especificado por la autoridad ATS necesario, con la dependencia de
competente en las publicaciones de servicios de transito aéreo que
Enmienda 7 91-PI-B-16 Noviembre 2016
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suministra el servicio de informacion
de vuelo, notificara la posicion de
acuerdo con lo especificado en la
Seccion 91.255 de este capitulo para
vuelos controlados.

Nota.- las aeronaves que decidan utilizar el servicio
de asesoramiento de transito aéreo mientras vuelan
en condiciones IFR dentro de areas especificadas
con servicio de asesoramiento, se espera que
cumplan las disposiciones de las Secciones 91.245 a
91.265 de este capitulo, pero el plan de vuelo y los
cambios que se hagan en él no estan supeditados a
autorizaciones; y las comunicaciones en ambos
sentidos se mantendran con la dependencia que
suministre el servicio de asesoramiento de transito
aéreo.

91.360 Curso a ser volado

(@)

(b)

Salvo que sea autorizado por el ATC, una
aeronave operara dentro del espacio
aéreo controlado segun las reglas IFR, de
la siguiente manera:

(1) alo largo del eje de una aerovia ATS.

(2) en cualquier otra ruta a lo largo de un
curso directo entre:

(i) las ayudas de navegacion;
(i) intersecciones; o

(iii) marcaciones definidas para esa
ruta.

Esta seccién no prohibe maniobrar la
aeronave para:

(1) cruzar con la suficiente seguridad otro
transito aéreo en la ruta; o

(2) en condiciones VMC, apartarse de la
trayectoria  establecida antes 'y
durante el ascenso o el descenso.

91.365 Verificacion del equipo VOR

(@)

para operaciones IFR

Ninguna aeronave operara segun reglas
IFR usando el sistema VOR de radio
navegacion, salvo que dicho equipo:

(1) sea mantenido, verificado 0
inspeccionado segun un
procedimiento aprobado; o

(2) sea verificado  operacionalmente
dentro de los treinta (30) dias
precedentes y se encuentre dentro de
los limites de error permisible del
rumbo indicado, establecidos en los
Parrafos (b) o (c) de esta seccidn.

(b) La persona que realice una verificacién al

equipo VOR segun el Parrafo (a) (2) de
esta seccibn, debera:

(1) utilizar una sefal de prueba radiada,
en el aerddromo de partida prevista,
por una estacion operada por el ATS,
0 por una OMA habilitada, certificada
y calificada para verificar los equipos
VOR (el error maximo permisible es
+4°),0

(2) si no es posible obtener una sefial de
prueba en el aerédromo del que se
prevé partir:

(i) usar un punto sobre la superficie
del aerédromo, designado como
punto de verificacion del sistema
VOR por:

A. el ATS;o

B. fuera de territorio nacional,
por una autoridad apropiada
(el error méximo permisible es
+4°);

(3) Sino se encuentra disponible ninguna
seflal de prueba o el punto de
verificacion designado, utilizar un
punto de verificacion en vuelo
designado por:

(i) el ATS;o0

(iiy fuera de territorio nacional, por la
autoridad respectiva (el error
maximo permisible es + 4°); o

(4) sino hay sefial o punto de verificacién
durante el vuelo:

(i) seleccionar un radial VOR que
esté situado a lo largo de la linea
central de una aerovia establecida
por VOR;

(i) seleccionar un punto prominente
en tierra, preferentemente a mas
de 36 km (20 NM) desde Ila
estacion terrestre del VOR vy
maniobrar el avion directamente
sobre dicho punto, a una
razonable baja altitud; y

(i) anotar la marcaciéon del VOR
indicada por el receptor cuando
se sobrevuela el punto sobre
tierra (la variacibn méaxima
permitida entre el radial publicado
y la marcacion indicada es de
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(©)

(d)

+ 6°).

Si en la aeronave estan instalados dos
equipos VOR (unidades independientes
una de otra, excepto por la antena), se
puede comparar un sistema con el otro en
lugar del procedimiento de verificacion
especificado en el Parrafo (b) de esta
seccion. Ambos sistemas deberan ser
sintonizados en la misma estacion VOR
de tierra y anotar la marcacion indicada de
esa estacion. La méaxima variacion
permisible entre las dos marcaciones
indicadas es de + 4°.

La persona que realiza la verificacién
operacional del VOR, como se especifica
en el Parrafo (b) o (c) de esta seccion,
debera ingresar en el registro técnico de
la aeronave u otro registro:

(1) la fecha, el lugar, el error de
marcacion y la firma.

(2) ademés, si se utliza la sefial de
prueba radiada por la estacién de
reparacion (tal como se especifica en
el Parrafo (b)(1) de esta seccion), el
titular del certificado de OMA, debe
realizar una entrada en el registro
técnico de la aeronave u otro registro,
certificando la marcaciéon transmitida
por la estacidon de reparacién para la
verificaciéon y la fecha de transmision.

91.370 Despegues y aterrizajes
segun IFR
(a) Aproximaciones por instrumentos en

(b)

aerédromos civiles.

(1) Para realizar un aterrizaje por
instrumentos en un aerdédromo civil,
se debe utilizar un procedimiento de
aproximacioén por instrumentos
prescrito para dicho aerédromo vy
publicado en la AIP, salvo que sea
autorizado de otra forma por la AAC.

Altitud/Altura de decision (DA/DH) o altitud
minima de descenso (MDA) autorizados.

(1) Para el proposito de esta seccion,
cuando el procedimiento de
aproximaciéon utilizado provea 'y
requiera el uso de una DA/DH 6 MDA,
esta DA/DH 6 MDA autorizada seré la
més alta de cualquiera de las
siguientes:

(i) la DA/DH 6 MDA prescrita por el

procedimiento de aproximacion.

(i) la DA/DH 6 MDA prescrita para el
piloto al mando.

(iii) la DA/DH 6 MDA para la cual la
aeronave estd equipada vy
autorizada por la AAC.

(c) Operaciéon por debajo de la DA/DH o

MDA.

Cuando se especifique un DA/DH 6 MDA,
Nno se operara una aeronave en cualquier
aeré6dromo por debajo del MDA
autorizada, 0 continuar una aproximacion
por debajo de la DA/DH autorizada a
menos que:

(1) La aeronave se encuentre en una
posicion desde la cual puede realizar
un descenso para aterrizar en la pista
prevista, a una razén normal de
descenso y utilizando maniobras
normales, y, para operaciones
conducidas segun el LAR 121 6 135,
siempre que el régimen de descenso
le permita aterrizar en la zona de toma
de contacto de la pista en la que se
intente aterrizar.

(2) La visibilidad de vuelo no sea menor
que la visibilidad prescrita en los
procedimientos de aproximacién por
instrumentos que estda siendo
utilizada; y

(3) excepto para operaciones de
aproximaciones y aterrizajes de
Categoria Il y Il en las cuales los
requisitos de referencia  visual
necesarios son especificados por la
AAC, por lo menos una de las
siguientes referencias visuales para la
pista prevista deben ser visibles e
identificables para el piloto:

(i) el sistema de luces de
aproximacién, excepto que el
piloto no puede descender bajo
100 pies sobre la elevacion de la
zona de toma de contacto,
usando las luces de
aproximacién como referencia,
salvo que, las barras rojas de
extremo de pista o las barras
rojas de fila lateral sean visibles e
identificables;

(i) el umbral de pista;

(iii) las marcas de umbral de pista;
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(iv) las luces de umbral de pista;

(v) las luces de identificacién de
umbral de pista (REIL);

(vi) el indicador de pendiente de
aproximacion visual;

(vii) la zona de toma de contacto o las
marcas de la zona de toma de

contacto;

(viii) las luces de la zona de toma de
contacto;

(ix) la pista o las marcas de la pista;
o

(x) las luces de la pista,

(d) Aterrizaje.

(1) No se intentara el aterrizaje cuando la
visibilidad de vuelo sea menor que la
prescrita en el procedimiento de
aproximaciéon por instrumentos que
est4 siendo utilizado.

(e) Procedimientos de aproximacion

frustrada.

(1) un procedimiento de aproximacién
frustrada apropiado se ejecutara

inmediatamente, Si existe
cualesquiera de las siguientes
condiciones:

(i) cuando no se cumpla los
requisitos establecidos en el
Péarrafo (c) de esta seccion y:

A. cuando la aeronave esta
siendo operada por debajo de
la MDA; o

B. una vez alcanzado el punto
de aproximacién frustrada
(MAPY), incluyendo una
DA/DH cuando ésta es
especificada y su uso es
requerido, y en cualquier
momento hasta el punto de
toma de contacto.

(2) siempre que una parte identificable de
un aerédromo no sea claramente
visible por el piloto durante una
aproximacién en circuito a o por
encima de la MDA, a menos que la
imposibilidad de ver una parte del
aerédromo se deba solamente al
angulo de inclinacion lateral normal de
la aeronave durante la aproximacion
en circuito.

() Minimos de despegue en un aer6édromo

civil.
(1) este parrafo se aplica a las aeronaves
operadas segun el LAR 121 o 135.

(i) salvo que la AAC autorice de otra
manera, ningln piloto despegara
de un aer6dromo civil segun IFR,
a menos que las condiciones
meteorolégicas sean iguales o
superiores a las condiciones
establecidas por la autoridad
competente para ese aerédromo.

(i) si los minimos de despegue no se
encuentran prescritos para un
aeré6dromo en particular, se
aplicaran los siguientes minimos:

A. para aeronaves, excepto
helicépteros, que tengan dos
motores 0 menos: 1 600 m
de visibilidad.

B. para aeronaves que tengan
mas de dos motores: 800 m
de visibilidad

C. para helicépteros: 800 m de
visibilidad.

(g) Aerédromos militares.

Cuando se opere una aeronave civil
segun reglas IFR ingresando o saliendo
de un aer6dromo militar, cumplir4 con los
procedimientos de aproximacion por
instrumentos, despegue y aterrizaje
prescritos por la AAC, cuando éstos
hayan sido establecidos, caso contrario se
ajustara a las reglas de vuelo visual previa
autorizacion de la autoridad militar
competente.

(h) Valores comparables de RVR vy visibilidad

en tierra.

(1) excepto para los minimos de
Categoria Il y Ill, si los minimos RVR
para despegue & aterrizaje son
prescritos en un procedimiento de
aproximacioén por instrumentos pero el
RVR no es reportado para la pista de
operacion, el RVR minimo debe ser
convertido a visibilidad en tierra, de
acuerdo con la tabla del Parrafo (h)(2)
de esta seccion y la misma debera ser
la visibilidad minima requerida para el
despegue y aterrizaje en dicha pista.

(2) RVR (pies) Visibilidad (metros)
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1600 500

2 400 800

3200 1000
4000 1300
4500 1500
5000 1600
6 000 2000

(i) Operaciones en rutas no publicadas y
uso del radar en los procedimientos de
aproximacion por instrumentos.

(1)

(@)

®3)

(4)

()

cuando un radar es aprobado en
ciertos lugares para propositos ATC,
éste puede ser utilizado no solo para
aproximaciones de vigilancia y de
precisién, sino también puede ser
utilizado junto con procedimientos de

aproximacion por instrumentos
basados en otros tipos de
radioayudas.

los vectores radar pueden ser

autorizados para proveer una guia al
curso a seguir a través de los
segmentos de una aproximacion al
curso final o fijo.

cuando opere en una ruta no
publicada, o mientras se suministre
vectores radar, al recibir una
autorizacibn de aproximacién, se
deberd, ademés de cumplir con la
Seccion 91.340 de este capitulo,
mantener la Ultima altitud asignada
hasta que la aeronave se encuentre
establecida dentro de un segmento de
una ruta publicada o en un
procedimiento de aproximacion por
instrumentos, salvo que sea asignada
una altitud diferente por el ATC.

después que la aeronave se
encuentre establecida, las altitudes
publicadas se aplican para descender
dentro de cada ruta sucesiva o
segmento de aproximacion, salvo que
sea asignada una altitud diferente por
el ATC.

una vez alcanzado el curso final de
aproximacion o el punto de referencia
de aproximacion final, se podra, ya
sea completar la aproximacion por
instrumentos de acuerdo con un
procedimiento aprobado para la

instalacion correspondiente, 0
continuar en una aproximacion de
vigilancia o de precisién radar para
aterrizar.

() Limitaciones en una aproximaciéon con
viraje de procedimientos.

)

salvo que sea autorizado por el ATC,
no se ejecutard un viraje de
procedimientos si:

(i) la aeronave recibe vectores radar
hacia un curso de aproximacion
final o punto de referencia de
aproximacion final,

(i) la aeronave realiza una
aproximacién cronometrada
desde un punto de referencia de
patron de espera; o

(iii) no esta autorizado un viraje de
procedimientos en una
aproximacion especifica.

(k) Componentes ILS.

1)

)

®3)

(4)

los componentes basicos de un ILS
son:

(i) localizador (L);

(i) pendiente de planeo (GS);
(i) radiobaliza externa (OM);

(iv) radiobaliza media (MM); y

(v) la radiobaliza interna (IM), cuando
se ha instalado para su utilizacién

en la Categoria Il 6 lll como
procedimiento de aproximacion
instrumental.

un localizador o radar de precision
puede ser sustituido por la radiobaliza
externa o media (OM — MM).

el DME, VOR o un punto de referencia
NDB, autorizados en el procedimiento
de aproximacion por instrumentos
estandar o de vigilancia radar, pueden
ser sustituidos por la radiobaliza
externa (OM).

la utilizacion o sustitucion de la
radiobaliza interna para las
aproximaciones de Categoria Il ¢ I
estara determinada por:

(i) el procedimiento de aproximacion
apropiado;
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(i) una carta de autorizacién (LOA); o

(iii) las especificaciones relativas a las
operaciones.

91.375 Operaciones IFR en espacio
aéreo controlado: reporte de
malfuncionamientos

(&) Si ocurre una falla de los equipos de
navegacién o comunicaciones mientras
una aeronave es operada segun las
reglas IFR en espacio aéreo controlado, el
piloto al mando reportara tan pronto como
sea posible al ATC de dicha falla.

(b) El informe requerido por el Parrafo (a) de
esta seccidn, incluira lo siguiente:

(1) identificacién de la aeronave;
(2) posicion y nivel de vuelo;

(3) grado de disminucién de la capacidad
del piloto para operar IFR en el
sistema ATC; y

(4) naturaleza y extension de la
asistencia requerida por parte del
ATC.
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Capitulo C: Operaciones de vuelo
especial
91.405 Remolque de planeadores y

otros vehiculos
propulsados

ligeros no

(2) No se operara una aeronave de remolque
de planeadores u otros vehiculos ligeros
no propulsados, salvo que:

1)

(@)

®3)

(4)

el piloto al mando de la aeronave de
remolque haya recibido instruccion y
tenga experiencia en el remolque de
planeadores u otros vehiculos ligeros
no propulsados, de acuerdo con una
autorizacion de la AAC;

la aeronave de remolque esté
equipada con un gancho de remolque
apropiado e instalado de la manera
aprobada por la AAC;

la cuerda/cable de remolque utilizada
tenga una resistencia a la rotura no
menor del 80% del peso maximo
operativo certificado del planeador y
no mayor que el doble de dicho peso

operativo. Sin embargo, la
cuerda/cable de remolque, puede
tener una resistencia a la rotura

mayor de 2 veces al peso maximo
operativo certificado si:

() esta instalada una conexion de
seguridad en el punto de amarre
de la linea de remolque al
planeador, con una resistencia a
la rotura no menor del 80% del
peso (masa) maximo operativo, y
no mayor que el doble de dicho
peso (masa); y

esta instalada una conexién de
seguridad en el punto de amarre
de la linea de remolque de la
aeronave con una resistencia a la
rotura mayor, pero en no mas que
un 25% de la conexiéon de
seguridad instalado en el otro
extremo de la cuerda/cable en el
planeador.

(ii)

antes de realizar un vuelo de
remolque dentro de los limites
laterales de areas designadas como
espacios aéreos Clases B, C, D o E
para un aerédromo, o antes de hacer

®)

cada vuelo de remolque en espacio
aéreo controlado si asi lo requiere el
ATC, el piloto al mando notificara a la
torre de control, si dicha torre esta en
operacion en esa zona. Si no existe
torre de control, o esta fuera de
servicio, el piloto al mando debe
notificar al ATC que atiende dicho
espacio aéreo controlado antes de

conducir cualquier operacion de
remolque; y
los pilotos de la aeronave de

remolque y del planeador o vehiculo
ligero no propulsado deben acordar
sobre un plan completo de accion
incluyendo:

(i) senales de despegue vy liberacion;
(i) velocidades; y

(iii) procedimientos de emergencia
para cada piloto.

(b) Ningun piloto soltara intencionalmente la

cuerda de remolque después de liberar el
planeador, de tal modo que pueda dafar
o poner en peligro la vida o propiedades
de terceros.

91.410

Remolque de otros equipos
que no sean los nombrados
en la Seccion 91.405

Ningln piloto remolcard con una aeronave
cualquier objeto u otros equipos que no sean
los nombrados en la Seccion 91.405 de este
capitulo, salvo que la operacion cuente con
una autorizacién especial emitida por la AAC.

91.413 Evacuacion/rescate aeromédico y

(a) Esta seccion

traslado de 6rganos

establece los requisitos

para el traslado por medio aéreo de una
persona enferma o accidentada, desde el
sitio en que se encuentra hasta un centro
asistencial; y el traslado de 6érganos,

cuando se realizan de acuerdo a

las

siguientes condiciones:

(1) no se efectuan como un servicio
habitual a terceros;

(2) son un traslado excepcional;

(3) sin mediar remuneracién alguna;
y
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(4) se llevan a cabo para evitar un

mal mayor, por cuestiones de
emergencia o] de suma
necesidad.

(b) Para el propésito de esta seccion, se
cumpliran las disposiciones del Apéndice N.

91.415

Paracaidas y descenso en
paracaidas

(@ No se llevard un paracaidas en una

aeronave para ser utilizado en caso de
emergencia, salvo que sea de un tipo
aprobado, y

(1) si es del tipo asiento (velamen en
espalda), haber sido plegado dentro
de los 120 dias precedentes por un
plegador certificado y adecuadamente

calificado; o
(2) Si es de algun otro tipo, que haya
sido plegado por un plegador
certificado y adecuadamente

calificado:
(i) dentro de los 120 dias
precedentes si el velamen,
cuerdas, y arneses, estan

compuestos exclusivamente de
nylon, o rayon, u otra fibra
sintética similar; o material que
posea un solida resistencia al
dafio por moho u otros hongos, o
agentes corrosivos propagados
en ambientes himedos; o

dentro de los 60 dias
precedentes, si cualquier parte
del paracaidas esta compuesta
por seda u otra fibra natural o
materiales no especificados en el
Parrafo (a) (2) (i) de esta seccion.

(ii)

(b) Salvo en caso de emergencia, el piloto

()

al mando no permitira, ni ninguna persona
ejecutard operaciones de saltos en
paracaidas desde una aeronave salvo en
las condiciones prescritas por la autoridad

competente y segun lo indique la
informacion, asesoramiento 0
autorizacién pertinentes de la
dependencia  correspondiente  delos
servicios de transito aéreo.

Salvo que cada ocupante de una

aeronave utilice un paracaidas aprobado,
el piloto de una aeronave transportando

(d)

(e)

personas (distintas a la de la tripulacion)
no  ejecutara  cualquier  maniobra
intencional que exceda:

(1) en inclinacion, los 60° respecto del
horizonte.

(2) en cabeceo, mas de 30° (nariz arriba
0 nariz abajo) respecto del horizonte.

El Parrafo (c) de esta seccibn no es
aplicable a:

(1) vuelos de verificacion para la

habilitacion o evaluacién de pilotos.

(2) tirabuzones u otras maniobras de
vuelo requeridas por los reglamentos
para habilitacion o evaluacién,
cuando son realizados con:

(i) uninstructor de vuelo habilitado.

Para el propésito de esta seccion,
"paracaidas aprobados" significa:

(1) un paracaidas fabricado segun un
certificado de tipo, disposicién técnica
normalizada (TSO) u otro estandar
equivalente aceptable para la AAC; o

(2) un paracaidas militar personal,
identificado  segin las  normas
militares, un numero de orden, o
cualquier designacion o numero de
especificacion militar.

91.420 Vuelo acrobético
(@) Ninguna aeronave realizara vuelos

(b)

acrobéticos excepto en las condiciones
prescritas por la autoridad competente y
segun lo indique la informacion,
asesoramiento o autorizacién pertinentes
de la dependencia correspondiente de los
servicios de transito aéreo.

Una aeronave no operard en vuelo
acrobatico:

(1) sobre cualquier area poblada de una
ciudad, pueblo o asentamiento;

(2) sobre cualquier reunion de personas
a campo abierto;

(3) dentro de los limites laterales de las
areas de los espacios aéreos Clases
B, C, D o E designados para un
aerodromo;
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(4) dentro de 7 400 m (4 NM) a partir de

la linea central de cualquier aerovia;

(5) por debajo de los 450 m (1 500 ft.) de

altitud sobre la superficie; o

cuando la visibilidad de vuelo es
menor a 5 km (2.7 NM).

(6)

(c) Para el proposito de esta seccion, un
vuelo acrobatico significa toda maniobra
intencional que involucre un cambio
abrupto en la actitud de la aeronave, una
actitud o aceleracion anormales de la
misma, que Nno son necesarias para un

vuelo normal.

91.425 Vuelo en formacion

(a) Las aeronaves no volaran en formacion
salvo mediante arreglo previo entre todos
los pilotos al mando de las aeronaves
participantes y, para vuelos en formacion
en el espacio aéreo controlado, de con-
formidad con las condiciones prescritas
por las autoridades ATS competentes.

Las condiciones del

incluiran lo siguiente:

(b) arreglo previo

(1) la formacién opera como una unica
aeronave en lo que respecta a la
navegacién y la notificacion de
posicion,

(2) los pilotos al mando de las aero-

naves integrantes de la formacion

designaran a uno de ellos para
desempefarse como lider de vuelo,
el que tripulard la aeronave lider.

El jefe de vuelo sera el responsable
de las comunicaciones, de Ila
conduccion de la formacién y de su
seguridad.
(3) la separacién entre las aeronaves que
participan en el vuelo serad respon-
sabilidad del jefe de vuelo y de los
pilotos al mando de las demés aero-
naves participantes e incluird
periodos de transicion cuando las
aeronaves estén:

(i) maniobrando para alcanzar su
propia separacion dentro de la
formacion; y

(i) durante las maniobras para iniciar
y romper dicha formacién; y

(4) cada aeronave se mantendra a una
distancia de no més de 1 km (0,5 NM)
lateralmente y longitudinalmente y a
30m (100ft) verticalmente con respec-
to a la aeronave jefe.

91.427 Aeronave pilotada a distancia
(RPA)

Las aeronaves pilotadas a distancia deben
utilizarse de modo que se reduzca al minimo
el peligro para las personas, bienes u otras
aeronaves, y de conformidad con las
condiciones establecidas en el Apéndice M —
Sistemas de aeronaves pilotadas a distancia
(RPAS) - de este reglamento.

91.428 Globos libre no tripulados
Los globos libres no tripulados deben
utilizarse de modo que se reduzca al minimo
el peligro a las personas, bienes u otras
aeronaves, Yy de conformidad con las
condiciones establecidas en el Apéndice P.

91.430 Areas de vuelo de pruebas

No se efectuara un vuelo de prueba en una
aeronave, salvo que se realice sobre aguas
abiertas o sobre areas no densamente
pobladas, que tengan tréfico aéreo reducido.

91.435 Limitaciones de operacion de
aeronaves de categoria

restringida

(a) No se operara una aeronave de categoria
restringida:

(1) para otro propésito especial que no
sea para el cual la aeronave esti
certificada.

(2) en una operacion distinta a la
necesaria para cumplir con el trabajo
0 actividad directamente asociada
con ese propésito especial.

(b) Para los fines del Parrafo (a), la
instruccion de una tripulacion de vuelo en
una aeronave de categoria restringida es
considerada como una operacién para la
cual dicha aeronave fue especialmente
certificada.

(c) Una aeronave de categoria restringida no
transportar4 personas o propiedades por

remuneracién o arrendamiento.
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(d)

(e)

(f)

(9)

(h)

Para el proposito de esta seccion, una
operacion de proposito especial que
involucra el transporte de personas o
materiales necesarios para el
cumplimiento de esa operacion, incluye:

(1) rociado,
(2) siembra,
(3) espolvoreo,

(4) remolque de carteles (incluyendo
transporte de personas o materiales
al lugar de aquella operacion), y

(5) la instruccion de la tripulaciéon de
vuelo requerida para el proposito
especial, no se considera transporte
de personas o propiedades por

remuneracion o arrendamiento.

No se transportara a ninguna persona en
una aeronave civii de categoria
restringida, salvo que:

(1) sea miembro de la tripulacion;

(2) sea miembro de la tripulacién a

entrenar;
(3) realice wuna funcibn esencial en
conexibn con la operacién de

proposito especial para la cual la
aeronave ha sido certificada; y

(4) sea necesario para el cumplimiento
del trabajo o actividad directamente
asociada con aquel propdsito
especial.

Salvo que se opere de acuerdo con los
términos y condiciones de una desviacion
o de limitaciones operativas especiales
emitidas por la AAC, no se operard una
aeronave de categoria restringida dentro
del territorio nacional:

(1)
()
(3)

sobre un area densamente poblada.
en una aerovia congestionada; o

cerca de un aerédromo donde se
desarrollen operaciones de transporte
de pasajeros.

Esta seccibn no se aplica para las

operaciones de carga externa de
helicépteros que no transportan
pasajeros.

Un avibn pequefio de categoria

restringida, fabricado después del 18 de

)

(k)

91.440

julio de 1978, no operard, salvo que tenga
instalado arneses de hombro aprobados
en cada asiento delantero.

Los arneses de hombro aprobados deben
ser diseflados para proteger a cada
ocupante de heridas serias en la cabeza
cuando el ocupante experimenta las
fuerzas de inercia especificadas en la
Seccion 23.561 (b) (2) del LAR 23.

La instalacion del arnés de hombro en
cada puesto de los miembros de la
tripulacién, cuando estos estan sentados
y con el cinturén de seguridad y arneses
de hombro ajustados, deben permitirles
realizar todas las funciones necesarias
para la operacién en vuelo.

Para los propositos de este parrafo:

(1) la fecha de fabricacion de un avién es
la fecha de Ilos registros de
aceptacion de la inspeccion que
indican que ese avion esta completo y
cumple con los datos de disefio del
certificado de tipo aprobado por la
AAC;y

un asiento delantero es un asiento
localizado en la estacibn de un
miembro de la tripulacion, o cualquier
asiento localizado a los costados de
tal asiento.

)

Limitaciones de operacion de
aeronaves de categoria
limitada

No se operard una aeronave de categoria
limitada para el transporte de personas o
propiedades con fines comerciales.

91.445 Limitaciones de operacion de
aeronaves certificadas
provisionalmente

(@) No se operara una aeronave certificada

provisionalmente:

(1) salvo que se obtenga un certificado
provisional de aeronavegabilidad de
acuerdo con la Seccion 21.213 del
LAR 21;

(2) fuera del territorio nacional a menos
que se obtenga una autorizacion
especifica de la AAC y de cada
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(b)

(€)

(d)

(e)

Estado extranjero involucrado; y

(3) en transporte aéreo, excepto que sea
autorizada por la AAC.

Salvo que sea autorizado por la AAC,
ninguna aeronave operara con un
certificado provisional, a menos que:

(1) esté de acuerdo con la certificacion
de tipo o de tipo suplementario;

(2) sea utilizada para la instruccién de

tripulaciones de vuelo incluyendo

operaciones simuladas de transporte

aéreo;

(3) sea utilizada para vuelos de
demostracion realizados por el
fabricante para compradores
potenciales;

(4)

sea utilizada para estudio de mercado
por el fabricante;

(5) sea utilizada para verificaciones en
vuelo de instrumentos, equipamiento
y accesorios, que no afecten Ila
aeronavegabilidad Dbéasica de la
aeronave; 0

(6) sea utilizada para pruebas en servicio
de la aeronave.

Una aeronave certificada
provisionalmente se operara dentro de las
limitaciones indicadas en la aeronave o
descritas en el manual de vuelo
provisional de la aeronave otro
documento apropiado.

u

Cuando se opere de acuerdo con la
certificacibn de tipo o de tipo
suplementario de la aeronave, dicha
operacion se realizaré:

(1) segun las limitaciones de operacion
para una aeronave experimental de la
Seccién 21.191 del LAR 21; y

cuando realice vuelos de
demostracion, deberd ser operada de
acuerdo con los requerimientos de la
Seccién 91.430 de esta parte.

(@)

certificada
establecera

Al operar una aeronave
provisionalmente se

(f)

)

(h)

(i)

0

procedimientos aprobados para:

(1) la utilizacion y guia del personal de
tierra y de vuelo cuando se opere
segun esta seccién; y

(2) la operacion en y fuera de los
aerédromos donde sean necesarios
despegues y aproximaciones sobre
areas densamente pobladas. No se
operara dicha aeronave excepto que
cumpla con los procedimientos
aprobados.

No se operara una aeronave certificada
provisionalmente, salvo que cada
miembro de la tripulacion de vuelo esté
certificado apropiadamente y posea
adecuados conocimientos, y se encuentre

familiarizado con la aeronave y los
procedimientos a ser utilizados.
No se despegard& una aeronave

certificada provisionalmente, salvo que
cumpla con el mantenimiento requerido
por los reglamentos aplicables y como
sea establecido por la AAC.

Cuando el fabricante o la AAC determine
gue es necesario realizar un cambio en
el disefio, construccion u operacion para
una operacion segura, no se operara una
aeronave certificada provisionalmente
hasta que ese cambio sea realizado y
aprobado. La Seccion 21.99 del LAR 21
es aplicable a las operaciones seguln esta
seccion.

No se iniciara un vuelo de una aeronave
certificada provisionalmente , salvo que:

(1) en esa aeronave se transporte soélo
personas que tengan algun tipo de
interés en las operaciones realizadas
de acuerdo a esta seccidén o que son
autorizadas especificamente por el
fabricante y la AAC; y

(2) se informe a cada persona
transportada que la aeronave posee

una certificacion provisional.

La AAC puede establecer limitaciones o
procedimientos adicionales que considere
necesarios, incluyendo limitaciones en el
namero de personas que pueden ser
transportadas en la aeronave.
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91.450 Limitaciones de operacion de
aeronaves con certificado
experimental

(2) No se iniciara un vuelo de una aeronave
gue tenga un certificado experimental:

(1) para un proposito distinto para el cual
dicho certificado fue emitido; o

(2) para transportar personas 0
propiedades con fines comerciales.

(b) Una aeronave que posea un certificado
experimental no operara fuera del area
asignada por la AAC hasta que
demuestre que:

(1) la aeronave es controlable a través de
todo su rango normal de velocidades
y a través de todas las maniobras a
ser ejecutadas; y

(2) la aeronave no posee caracteristicas
de operacion o de disefio peligrosas.

(c) Una aeronave que tenga un certificado
experimental no operara sobre areas
densamente pobladas, o en una ruta
aérea congestionada, a menos que sea
autorizado de otra forma por la AAC por
medio de limitaciones especiales de
operacion

(d) La AAC puede emitir limitaciones
especiales de operacion para una
aeronave en particular que le permitan
despegar y aterrizar sobre un érea
densamente poblada u operar sobre una
aerovia congestionada, de acuerdo con
los términos y condiciones especificados
en la autorizaciéon en el interés de la
seguridad de la actividad aerocomercial.

(e) Una aeronave con certificado
experimental no operara, salvo que:

(1) se advierta a toda persona
transportada de la naturaleza
experimental de la aeronave;

(2) se opere segin VFR solamente de
dia, a menos que sea autorizado
especificamente de otra manera por
la AAC;y

3) se notifique a la torre de
control de la naturaleza experimental
de la aeronave cuando se opere la
misma dentro o fuera de aer6dromos
con torres de control operativas.

() La AAC puede indicar limitaciones
adicionales que considere necesarias,
incluyendo limitaciones sobre las perso-
nas que pueden ser transportadas en la

aeronave.

91.455 Limitaciones de operacién de
aeronaves de categoria
primaria

Una aeronave de categoria primaria no
transportard personas o0 propiedades por
remuneracion o arrendamiento.
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Capitulo D: Operaciones de vuelo
91.505 Servicios e instalaciones de
vuelo

(a) El piloto al mando no iniciard un vuelo a
menos que se haya determinado previa-
mente, utilizando datos oficiales de los
servicios de informacién aeronautica o de
otras fuentes autorizadas, que las instala-
ciones y servicios terrestres y maritimos,
incluidas las instalaciones de comunica-
ciones y las ayudas para la navegacion,
requeridas para ese vuelo y para la
seguridad del avién y proteccion de sus
pasajeros:

(1) estén disponibles;

(2) sean adecuadas para la operacion
segura del vuelo previsto; y

(3) funcionen debidamente para ese fin.

(b) El piloto al mando tomard las medidas
oportunas para que se notifique, sin
retraso indebido, cualquier deficiencia de
las instalaciones y servicios observada en
el curso de sus operaciones, a la
autoridad directamente encargada de los
mismos.

(c) Con sujecion a las condiciones publicadas
para su uso, los aer6dromos y helipuertos
y sus instalaciones estaran disponibles
continuamente para las operaciones de
vuelo durante sus horas de operacion
publicadas, independientemente de las
condiciones meteorolégicas.

91.510 Instrucciones para las
operaciones

(a) El piloto al mando verificara que todo el
personal de operaciones esté
debidamente instruido en sus respectivas
obligaciones y responsabilidades.

(b) Una aeronave no efectuard rodaje en el
area de movimiento de un aerédromo o
helipuerto, salvo que la persona que lo
opere:

(1) haya sido debidamente autorizada por
el explotador o por el arrendador si
estd arrendada o por un agente
designado;

(2) sea competente para maniobrar la
aeronave en rodaje;

(3) esté  calificada para usar el

radioteléfono; y

(4) haya recibido instruccion de
alguien competente con respecto
a:

(i) la disposicion general del
aerdédromo o helipuerto,

(i) rutas,
(iii) letreros;
(iv) luces de sefializacion,

(v) sefiales e instrucciones de control
de transito aéreo (ATC);

(vi) fraseologia y procedimientos; y

(vii) esté en condiciones de cumplir
las normas operacionales
requeridas para el movimiento
seguro de las aeronaves en el
aerodromo o helipuerto.

(c) El rotor del helicoptero no se hard girar
con potencia de motor sin que se
encuentre un piloto calificado al mando.
El explotador proporcionara las
instrucciones especificas y
procedimientos que habra de seguir el
personal, salvo los pilotos calificados que
tengan que girar el rotor con potencia de
motor para fines ajenos al vuelo.

91.515 Control operacional

El piloto al mando tendra la responsabilidad
del control operacional

91.520 Emergencias en vuelo

(&) En caso de emergencia que ponga en
peligro la seguridad operacional o la
proteccion de la aeronave o de las
personas, si hay que tomar alguna
medida que infrinja los reglamentos o
procedimientos locales, el piloto al mando
lo notificara sin demora a las autoridades
locales competentes.

(b) Si lo exige el Estado donde ocurra el
incidente, el piloto al mando presentara un
informe sobre tal infraccion a la autoridad
competente de dicho Estado. En este
caso, el piloto al mando presentara
también una copia del informe al Estado
de matricula de la aeronave. Tales
informes se presentaran, tan pronto como
sea posible y, por lo general, dentro de un
plazo de 10 dias.
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Simulacién en vuelo de

situaciones de emergencia

91.525

El piloto al mando no permitira que, cuando se
lleven pasajeros, se simulen situaciones no
normales o de emergencia.

91.530 Informacién relativa a los
servicios de busqueda vy
salvamento

El piloto al mando se asegurara que se lleve a
bordo de la aeronave en cada vuelo, toda la
informacién relativa a los servicios de
basqueda y salvamento del area sobre la cual
volara la aeronave.

91.535

El piloto al mando se cerciorara de que los
miembros de la tripulacién de vuelo tengan la
capacidad de hablar y comprender el idioma
utilizado para las comunicaciones
radiotelefénicas aeronauticas, conforme a lo
especificado en el LAR 61.

91.540 Minimos de utilizacion de
aerédromo, helipuerto o lugar
de aterrizaje

Competencia linguistica

(@) Las operaciones de aproximacion por
instrumentos se clasificaran basandose
en los minimos de utilizacion mas bajos
por debajo de los cuales la operacién de
aproximacion deber& continuarse
Unicamente con la referencia visual
requerida, de la manera siguiente:

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

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

()

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

(i) Categoria Il (CAT l1l);: una altura

de decision inferior a 60 m (200

ft), pero no inferior a 30 m (100 ft)

y alcance visual en la pista no

inferior a 300 m;

Categoria IlIA (CAT IlIA): una
altura de decision inferior a 30 m

(iii)

(100 ft) o sin limitacién de altura
de decision y alcance visual en la
pista no inferior a 175 m;

Categoria 1lIB (CAT 1lIB): una
altura de decision inferior a 15 m
(50 ft) o sin limitacion de altura de
decision y alcance visual en la
pista inferior a 175 m pero no
inferior a 50 m; y

Categoria IlIC (CAT IlIC): sin
altura de decisién ni limitaciones
de alcance visual en la pista.

(iv)

v)

Nota 1.- Cuando los valores de la altura de decision (DH)
y del alcance visual en la pista (RVR) corresponden a
categorias de operacién diferentes, la operacién de
aproximacién por instrumentos ha de efectuarse de
acuerdo con los requisitos de la categoria mas exigente
(p. €j., una operacién con una DH correspondiente a la
CAT IlIA, pero con un RVR de la CAT IlIIB, se
consideraria operacion de la CAT IlIIB, o una operacién
con una DH correspondiente a la CAT II, pero con un
RVR de la CAT |, se consideraria operacion de la CAT ).

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

Nota 3.- En el manual de operaciones todo tiempo (Doc
9365) figura orientacion sobre clasificacion de
aproximaciones en relacibn con  operaciones,
procedimientos, pistas y sistemas de navegacion para
aproximacioén por instrumentos.

(b) Los minimos de utilizacion para las
operaciones de aproximacién  por
instrumentos 2D con procedimientos de
aproximacién  por instrumentos se
determinaran estableciendo una altitud
minima de descenso (MDA) o una altura
minima de descenso (MDH), visibilidad
minima y, de ser necesario, condiciones
de nubosidad.

Nota 4. - En los PANS-OPS (Doc. 8168) Vol. |, seccion

1.7, se proporciona orientacion para aplicar la técnica de

vuelo de aproximacion final en descenso continuo (CDFA)

en procedimientos de aproximacién que no son de
precision.

(c) Los minimos de utilizacion para las
operaciones de aproximacién  por
instrumentos 3D con procedimientos de
aproximacién  por instrumentos  se
determinaran estableciendo una altitud de
decision (DA) o una altura de decision
(DH) y la visibilidad minima o el RVR.
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(d) El piloto al mando establecera minimos de
utilizacién de aerédromo, helipuerto o lugar
de aterrizaje con arreglo a los criterios
especificados por la AAC del Estado de
matricula, para cada aer6dromo, helipuerto
o lugar de aterrizaje que ha de utilizarse en
las operaciones. Estos minimos no seran
inferiores a ninguno de los que pueda
establecer para dichos aer6dromos,
helipuerto o lugar de aterrizaje el Estado
del aerédromo, excepto cuando asi lo
apruebe especificamente dicho Estado.

(e) La AAC del Estado de matricula puede
aprobar créditos operacionales para
operaciones con aeronaves equipadas con
sistemas de aterrizaje automético, HUD o
visualizadores equivalentes, EVS, SVS o
CVS. Dichas aprobaciones no afectaran a
la clasificacion del procedimiento de
aproximacion por instrumentos.

Nota 5.— Los créditos operacionales comprenden:

a) para fines de una prohibicién de aproximacién (91.585
(b)(1), minimos por debajo de los minimos de

(i) cuente con los certificados
vigentes  correspondientes a
bordo de la misma;

(iv) cuente con los instrumentos y
equipos apropiados, teniendo en
cuenta las condiciones de vuelo

previstas;

(v) haya recibido el mantenimiento
necesario de conformidad con el

Capitulo H de esta parte; y

no exceda las limitaciones de
operaciones que figuran en el
manual de vuelo o su equivalente.

(Vi)

(2) el peso (masa) y centro de gravedad
de la aeronave sean tales que pueda
realizarse el vuelo con seguridad,
teniendo en cuenta las condiciones de

vuelo previstas; y

®3)

la carga transportada esté debida-
mente distribuida y sujeta.

utilizacion de aerédromo: (b) El piloto al mando debera disponer de
b) la reduccién o satisfaccion de los requisitos de informaciéon suficiente respecto a la
) }"S'b'“daq(?jod § , de instalad performance ascensional con todos los
C a necesida e un menor numero ae Instalaciones . .
terrestres porque se compensan con capacidades de mOtore_S en funmon_amlento, N e_feCtos de
a bordo. determinar la pendiente ascensional que
_ puede alcanzarse durante la fase de
Nota 6.— Iind elt_ Apend(llge 093%5)9?_ el Ma_““?' de salida en las condiciones de despegue
operaciones toao tiempo OC. Igura orientacion . P
sobre créditos operacionales para aeronaves equipadas existentes y an el pr,oc,edlmlento d?
con sistemas de aterrizaje automéatico, HUD o d_espegue previsto. Asimismo debera
visualizadores equivalentes, EVS, SVS y CVS. disponer de los datos de performance
) ) r las f vuelor ntes.
Nota 7.— En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc. para todas las fases de vuelo restantes
Cauivalentes, inlLyendo referencias  documentos dé fa (c) El piloto al mando se asegurara de que el
uiv , incluy i u P : - .
RTCA y EUROCAE. S|gU|en_te elqutq de vuel_(t))le |nf0r!'nacLon
operacional estén accesibles y vigentes
Nota 8.— Sistema de aterrizaje automatico — helicoptero en el puesto de pilotaje de cada avion:
es una aproximacion automatica que utiliza sistemas de a ) o
bordo que proporciona control automatico de la (1) una linterna en buenas condiciones;
trayectoria de vuelo, hasta un punto alineado con la . o L,
superficie de aterrizaje, desde el cual el piloto puede (2) listas de verificacion;
efectuar una transicién a un aterrizaje seguro mediante L. .
visién natural sin utilizar control automatico. (3) cartas aeronauticas;
., 4) para operaciones IFR o VFR
91.545 Preparacion de los vuelos ( . L
P nocturnas, cartas de aproximacién, de
(2) No se iniciara ningin vuelo hasta que el area terminal y de navegacion en ruta,;
iloto al mando haya comprobado que: . L . .
P y P q (5) informaciéon esencial relativa a los
(1) la aeronave: servicios de busqueda y salvamento
. , - del &rea sobre la cual se vaya a volar;
(i) retna las condiciones de
aeronavegabilidad; (6) en caso de aviones multimotores,
(i) esté debidamente matriculada: datos de performance para el ascenso
' con un motor inoperativo; y
(7) un par de lentes correctivas de
repuesto, cuando asi este prescrito en
Noviembre 2016 91-PI-D-3 Enmienda 7



Operaciones de vuelo

LAR 91 Parte | Capitulo D

91.550

su certificado médico, segun lo
establecido en el LAR 67, Parrafos
67.075 (b) (2), 67.095 (b) (2) y 67.115

(b) (2).

Planificacion del vuelo

() Antes de comenzar un vuelo, el piloto al

mando se familiarizard con
informacioén
apropia-da al

toda la
meteorolégica disponible,
vuelo que se intenta

realizar.

(b)

La preparacion de un vuelo que suponga

alejarse de los alrededores del punto de
partida y la de cada vuelo que se atenga a

las reglas de vuelo por instrumentos
incluira:
(1) un estudio de los informes y pro-

)

91.555

(a) Salvo que

nosticos meteoroldgicos actualizados
de que se disponga; y

la planificacién de medidas
alternativas, en caso de que el vuelo
no pueda completarse como estaba
previsto debido a las condiciones
meteorolégicas.

Utilizacion del cinturon de
seguridad, tirantes de
hombro y sistemas de

sujecion de nifios

la AAC autorice de otra

manera:

1)

)

®3)

Ningun  piloto  despegar4d una
aeronave a menos que el piloto al
mando se asegure que cada persona
a bordo ha sido informada sobre:

() la forma de abrochar vy
desabrochar su cinturon de
seguridad vy, si existen, sus

tirantes de hombro; y

la manera de evacuar la aeronave
en caso de emergencia.

(ii)

Ningun piloto mover4 una aeronave
en la superficie, despegard o
aterrizara, a menos que el piloto al
mando se asegure que cada persona
a bordo recibié las instrucciones para
abrochar su cinturon de seguridad v,
si existen, sus tirantes de hombro.

toda persona a bordo de una
aeronave, durante el movimiento en la
superficie, despegue y aterrizaje,

(4)

®)

debe ocupar un asiento o litera
aprobada, con el cinturén de
seguridad abrochado vy, si existen, con
los tirantes de hombro debidamente
ajustados en torno a dicha persona.

para el movimiento en la superficie de
hidroaviones y giroaviones equipados
con flotadores, la persona encargada
de atracar y desatracar el hidroavion o

giroavién, queda exenta de los
requisitos de permanecer sentado y
de abrocharse el cinturon de
seguridad.

Asimismo, una persona puede:

(i) ser sostenida por un adulto que
ocupa un asiento o litera, si dicha
persona aun no ha cumplido dos
(2) afos de edad,;

utilizar un sistema de sujecién
infantil  proporcionado por el
explotador o por una de las
personas descritas en el Parrafo
(@OB)(i)(A) de esta seccion
siempre que:

(ii)

A el nifio esté acompafiado por
uno de sus padres, un
cuidador o persona designhada
por los padres para velar por
la seguridad del nifilo durante
el vuelo;

B el sistema de sujecion infantil
lleve etiquetas indicando que
la AAC o una autoridad
aeronautica extranjera, ha
aprobado su utilizacion en las
aeronaves, de acuerdo a los
reglamentos nacionales o
normas internacionales; y

C el explotador cumpla
siguientes requisitos:

los

I. el sistema de sujecion
infantil debe estar
asegurado

adecuadamente a la litera
0 asiento y orientado
hacia adelante.

II. el nifio debe estar debida-
mente asegurado con el
sistema de sujecion y no
debe exceder el peso
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maximo aprobado para
dicho sistema; y

lll. el sistema de seguridad
debe llevar las etiquetas

(4) otro equipo de emergencia
simunistrado para uso individual,
incluidas tarjetas de instrucciones de
emergencia para pasajeros.

requeridas. (b) El piloto al mando se asegurara de que
(ii) sentarse en el piso del avion, si todas !Ef‘s personas a bordo conozcan la
esta a bordo con el propésito de ublc_aC|on Y .el modo general (.je usar el
realizar actividades de equipo principal de. emergencia que se
- lleve para uso colectivo.
paracaidismo.
(b) El uso de los sistemas de sujecién infantil () En caso .d,e emergencia durante el vuelo,
del tipo “chaleco-arnés” y del tipo utilizado s€ mstruwa a los pasajeros acerca de las
~ - medidas de emergencia apropiadas a las
en el regazo del acompafante, no esta . .
> . circunstancias.
aprobado para ser utilizados en aviones.
. (d) El piloto al mando se asegurara de que
c) A menos que la AAC disponga de otra .
© manera, esqca seccién no espapli%:ablealas dyrante el despegue y el aternzajg y
operaciones conducidas segun el LAR slempre que, por razones (.je turbulencia o
121, cualquier otra emergencia que ocurra
durante el vuelo se considere necesario
(d) El Parrafo (a) (3) de esta seccidn no se tener precaucion, todos los pasajeros a
aplica a los miembros de la tripulacién de bordo del avion estén sujetos en sus
vuelo seguin la Seccidon 91.570 de este asientos por medio de los cinturones de
capitulo. seguridad o de tirantes de sujecion.
91.560 Aleccionamiento de la 91.570 Miembros de la tripulacién de
tripulacién vuelo en sus puestos de
(a) El piloto al mando se asegurara de que servicio
los miembros de la tripulacion conozcan (&) Los tripulantes de vuelo en sus puestos
bien, por medio de aleccionamiento verbal de servicio, deberdn cumplir con lo
u otro método, la ubicacién y el uso de: siguiente:
(1) los cinturones de seguridad; v, (1) En el despegue y aterrizaje.- El piloto
cuando sea apropiado, al mando y los miembros de su
N lidas d . tripulacion de vuelo que estén de
() las salidas de emergencia; servicio de vuelo en la cabina de
(ii) los chalecos salvavidas; pilotaje = permaneceran en  sus
(i) el equipo de suministro de puestos.
oxigeno; y (2) En ruta.- El piloto al mando y los
. . . miembros de su tripulacion de vuelo
(v) otro_ equipo  de emergencia gue estén de servicio de vuelo en la
prews_to para - uso |nd|\_/|,dual, cabina de pilotaje permaneceran en
inclusive tgrjetas de mstru_cmon de Sus puestos, a menos que su
emergencia para los pasajeros. ausencia sea  necesaria  para
91.565 Aleccionamiento a los desempefiar cometidos relacionados
pasajeros con la utilizacion del avion o por
. . necesidades fisiologicas.
(a) El piloto al mando se asegurara de que
los pasajeros conozcan, por medio de (3) Cinturones de seguridad.- El piloto al
aleccionamiento verbal u otro método la mando y los miembros de su
ubicacion y el uso de: tripulacion de vuelo mantendran
. ) abrochados sus cinturones de
(1) los cinturones de seguridad; seguridad mientras estén en sus
(2) las salidas de emergencia; puestos.
(3) los chalecos salvavidas requeridos (4) Amés de seguridad.- Cuando se
por la seccién 91.820; dispone de arneses de seguridad:
Noviembre 2016 91-PI-D-5 Enmienda 7
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i. cualquier miembro de la
tripulacion de vuelo que ocupe un
asiento de piloto mantendra
abrochado el arnés de seguridad
durante las fases de despegue y
aterrizaje;

i. todos los otros miembros de la
tripulacion mantendran abrochado
su arnés de seguridad durante las
fases de despegue y aterrizaje,
salvo que los tirantes de hombro
les impidan desempefiar sus
obligaciones, en cuyo caso los
tirantes de hombro pueden
aflojarse, aunque el cinturén de
seguridad debe quedar ajustado.

iii. El arnés de seguridad incluye un
cinturon de seguridad y los
tirantes de hombro que pueden
usarse separadamente.

Condiciones meteorolégicas

(&) No se iniciara ningun vuelo que haya de
efectuarse de acuerdo con las VFR , a
menos que:

(1)

(2)

se trate de un vuelo puramente local
en condiciones VMC; o

los informes meteorolégicos mas
recientes; o una combinacién de los
mismos y de prondsticos, indiquen
gue las condiciones meteoroldgicas a
lo largo de la ruta, o en aquella parte
de la ruta que haya de volarse de
acuerdo con las VFR, seran, a la hora
apropiada, tales que permitan el
cumplimiento de estas reglas.

(b) Aviones.- Un vuelo que haya de efectuarse
de conformidad con reglas de vuelo por
instrumentos no deberé:

(1) despegar del aerodromo de salida a

no ser que las condiciones
meteoroldgicas, a la hora de su
utilizacion, correspondan 0 sean
superiores a los minimos de
utilizacion del aer6dromo para dicha
operacion; y

(2) despegar o continuar mas alla del

punto de nueva planificacion en
vuelo a no ser que en el aer6dromo
de aterrizaje previsto o en cada
aerédromo de alternativa que haya

de seleccionarse de conformidad
con 91.600, los informes
meteoroldgicos vigentes o0 una
combinacion de los informes vy
pronésticos vigentes indiquen que
las condiciones meteoroldgicas, a la
hora prevista de su utilizacion,
corresponderan o seran superiores a
los minimos de utilizacion de
aerédromo para dicha operacion.

(c) La AAC del Estado de matricula
establecera los criterios que han de
aplicarse para la hora prevista de
utilizacion de un aerdédromo, incluyendo
un margen de tiempo.

Nota.— Un margen de tiempo ampliamente aceptado
para la “hora prevista de utilizacién” es una hora antes y
después de la primera y Gltima hora de llegada. En el
Manual de planificacion de vuelo y gestion del
combustible (Doc. 9976) figuran consideraciones
adicionales

(d) Vuelos que se efectien de acuerdo con
las reglas de vuelo por instrumentos
(IFR) - Helicopteros:

(1) cuando se requiera un helipuerto de
alternativa:

() no se iniciard ningln vuelo que
haya de efectuarse de acuerdo con
las reglas de vuelo por
instrumentos, a menos que la
informacién disponible indique que
las condiciones en el helipuerto de
aterrizaje previsto o al menos en un
helipuerto de alternativa seran, a la
hora prevista de llegada, iguales o
superiores a los minimos de
utilizacion de helipuerto.

(2) cuando no se requiera ningun
helipuerto de alternativa:

() no se iniciard ningun vuelo que
haya de efectuarse de acuerdo con
las reglas de wvuelo por
instrumentos, a menos que la
informacién mas reciente indique
que existran las  siguientes
condiciones meteoroldgicas:

A. desde dos horas antes hasta
dos horas después de la hora
prevista de llegada; o

B. desde la hora real de salida
hasta dos horas después de la
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hora prevista de llegada, el
periodo que sea mas corto:

. una altura de base de
nubes de por lo menos
120 m (400 ft) por encima
de la altitud minima que
corresponda al procedi-
miento de aproximacion
por instrumentos; y

Il. visibilidad de por lo menos
1,5 km mas que la minima
correspondiente al
procedimiento.

(i) los valores de base de nubes y
visibilidad establecidos en los
Parrafos 91.575 (c) (2) (i) (B) I. y (c)
(2) (i) (B) Il de esta seccion, seran
considerados minimos cuando se
mantenga una vigilancia
meteorolodgica fiable y continua. Si
solo se dispone de prondstico tipo
“de area”, la AAC especificara los
minimos que considere pertinentes.

(d) Vuelos en condiciones de engelamiento.

(1) No se iniciara un vuelo que tenga que
realizarse en condiciones de
engelamiento conocidas o previstas,
salvo que

(i) la aeronave esté certificada y
equipada para volar en esas
condiciones;

(i) se le haya inspeccionado en
tierra para detectar la formacién
de hielo; y

(i) de ser necesario, se le haya
dado el tratamiento apropiado
de deshielo o antihielo.

(2) La acumulaciéon de hielo o de otros
contaminantes que se produce en
forma natural se eliminara a fin de
mantener la aeronave en condiciones
de aeronavegabilidad antes del
despegue.

91.580 Observaciones meteorolégicas
y operacionales expedidas por
los pilotos

El piloto al mando notificard lo antes posible al
ATC, si encuentra condiciones meteorolégicas
adversas o situaciones de vuelo imprevistas

gue a su criterio pudieran afectar la seguridad
operacional de otras aeronaves,
cumplimentando lo dispuesto en la seccién
91.255 de esta Parte.

91.585 Continuacién de un vuelo o de
una aproximacion por
instrumentos

(8) Continuacién de un vuelo:

(1) No se continuara ningin vuelo hacia
el aerédromo o  helipuerto de
aterrizaje previsto, a no ser que la
Ultima informacion disponible indique
que, a la hora prevista de llegada,
pueda efectuarse un aterrizaje en ese
aerédromo o helipuerto o en cada
aerédromo o helipuerto de alternativa
de destino, en cumplimiento de los
minimos de utilizacién establecidos
para tal aerédromo o helipuerto de
conformidad con la Seccién 91.540 de
este capitulo.

(b) Continuacion de una aproximacién instru-
mental.

(1) No se continuard una aproximacion
por instrumentos por debajo de 300 m
(1 000 ft) por encima de la elevacién
del aer6dromo o helipuerto o en el
tramo de aproximacién final a menos
gue la visibilidad notificada o el RVR
de control esté por encima de los
minimos de utilizacién de aerédromo
o helipuerto.

(c) Si después de ingresar en el tramo de
aproximacion final o después de
descender por debajo de 300 m (1 000 ft)
por encima de la elevacién del
aerodromo o helipuerto, la visibilidad
notificada o el RVR de control es inferior
al minimo especificado, puede
continuarse la aproximacion hasta la
DA/H o MDA. En todo caso, ninguna
aeronave proseguira su aproximacion
para el aterrizaje mas alla de un punto en
el cual se infringirian los minimos de
utilizacion de aerodromo o de helipuerto.

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

(a) El piloto al mando se asegurara de que se

(b)

lleve suficiente cantidad de oxigeno
respirable, para suministrarlo a miembros
de la tripulacién y a pasajeros, para todos
los vuelos a altitudes a las que la falta de
oxigeno podria provocar una aminoracion
de las facultades de los miembros de la
tripulacion o un efecto perjudicial para los
pasajeros.

En el Apéndice D de la Parte | de este
reglamento se presentan los requisitos
sobre el transporte y uso de oxigeno.

91.595

Uso de oxigeno

Todos los miembros de la tripulacién ocupados
en servicios esenciales para la operacion de la
aeronave en vuelo utlizardn el oxigeno
respirable, de acuerdo a lo establecido en la
Seccién 91.590.

91.600 Aer6édromos de alternativa

(a) Aerédromo de alternativa de despegue

(1) Para iniciar un vuelo, los minimos

meteorolégicos de salida de un
aerédromo no deberan ser inferiores a
los minimos aplicables para el aterrizaje
en ese aerdédromo, salvo que se
disponga de un aerédromo de
alternativa de despegue que se
encuentre a las siguientes distancias:

() Aviones con dos motores. A no
mas de una hora de vuelo a la
velocidad de crucero con un solo
motor.

(i) Aviones con tres 0 mas motores. A
no mas de dos horas de vuelo a la
velocidad de crucero con un motor
inoperativo.

(b) Aerédromo de alternativa de destino:

(1) para un vuelo que haya de efectuarse

de acuerdo con las reglas de vuelo
por instrumentos, se seleccionard y
especificarda por 1o menos un
aerodromo de alternativa de destino
en los planes de vuelo, a no ser que:

(i) la duracion del vuelo desde el
aerodromo de salida, o desde el
punto de nueva planificacion en
vuelo, hasta el aer6dromo de
destino sea tal que, teniendo en
cuenta todas las condiciones

meteoroldgicas y la informacion
operacional pertinente al vuelo, a
la hora prevista de utilizacion,
exista certidumbre razonable de
que:

A) la aproximacion y el aterrizaje
puedan hacerse en
condiciones  meteorolégicas
de vuelo visual; y

B) ala hora prevista de utilizacion
en el aeré6dromo de destino
haya pistas separadas
utilizables, por lo menos una
de ellas con procedimiento de
aproximacion por
instrumentos operacional; o

(ii) el aerédromo de aterrizaje pre-
visto esté aislado y;

(A) se haya prescrito un proce-
dimiento  normalizado de

aproximacién por
instrumentos para el
aeré6dromo de  aterrizaje
previsto;

(B) se haya determinado un punto
de no retorno; y

(C) el vuelo no continuard mas
alla del punto de no retorno a
no ser que la informacion
meteorolégica mas reciente
indiqgue que las siguientes
condiciones meteorolégicas a
la hora prevista de utilizacion:

I. una altura de base de
nubes de por lo menos
300 m (1 000 ft) por
encima de la minima que

corresponda al
procedimiento de
aproximacion por

instrumentos; y

II. una visibilidad de por lo
menos 5,5 km (3 NM) o
de 4 km (2 NM) més que
la minima co-
rrespondiente al proce-
dimiento de aproximacion
por instrumentos.

Nota.— Por pistas separadas se entiende dos o mas
pistas del mismo aerédromo configuradas de modo que si
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una pista esta cerrada, puedan realizarse operaciones a
las otras pistas.

91.605

(@)

(b)

(©)

Helipuertos de alternativa

Para un vuelo que haya de efectuarse de
acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos, se especificara al menos un
helipuerto o lugar de aterrizaje de
alternativa en el plan de vuelo y el plan de
vuelo operacional, a no ser que:

(1) prevalezcan las condiciones
meteorolégicas del Parrafo 91.575 (d)
(2) de este capitulo, o

(2) se cumplan
condiciones:

las siguientes

(i) el helipuerto o lugar de aterrizaje
previsto esté aislado y no se
disponga de ningun helipuerto o
lugar de aterrizaje de alternativa;
y

se prescriba un procedimiento de
aproximacion por instrumentos
para el helipuerto aislado de
aterrizaje previsto; y

(ii)

(i) se determine un punto de no
retorno (PNR) en caso de que el

destino sea en el mar.

Pueden indicarse helipuertos de
alternativa adecuados en el mar, sujeto a
las condiciones siguientes:

(1) los helipuertos de alternativa en el
mar sélo se utilizardn después de
pasar un punto de no retorno (PNR).
Antes del PNR, se utilizaran los
helipuertos de alternativa en tierra;

se considerara la fiabilidad mecanica
de los sistemas criticos de control y
de los componentes criticos y se la
tendrd en cuenta al determinar la
conveniencia de los helipuertos de
alternativa;

)

se podra obtener la capacidad de
performance con un motor fuera de
funcionamiento antes de llegar al
helipuerto de alternativa;

®)

(4) la disponibilidad de

estara garantizada; y

la plataforma

la informacion meteorologica debe ser
fiable y precisa.

®)

Se debera tener en cuenta que la técnica

(d)

de aterrizaje indicada en el manual de
vuelo después de fallar un sistema de
control, puede impedir la designacion de
ciertas heliplataformas como helipuertos
de alternativa.

Los helipuertos de alternativa en el mar
no deben utilizarse cuando sea posible
llevar combustible suficiente para llegar a
un helipuerto de alternativa en tierra.

91.610 Requisitos de combustible vy
aceite — Aviones
(&) No se iniciara ningun vuelo a menos que,

teniendo en cuenta las condiciones
meteoroldgicas y todo retraso que se
prevea en vuelo, el avion lleve suficiente
combustible y aceite para completar el
vuelo sin peligro. La cantidad de
combustible que ha de llevarse debe
permitir:

(1) cuando el vuelo se realice de acuerdo
con las reglas de wvuelo por
instrumentos y no se requiera un
aerddromo de alternativa de destino de
conformidad con el Parrafo 91.600 (b)
de este capitulo, o cuando el vuelo se
dirige a un aerédromo aislado:

(i) volar al aerodromo de aterrizaje
previsto; y después

(i) disponer de wuna reserva de
combustible final durante por lo
menos 45 minutos a altitud normal
de crucero.

(2) cuando el vuelo se realice de acuerdo
con las reglas de wvuelo por
instrumentos 'y se requiera un
aerédromo de alternativa de destino:

(i) volar hasta el aerédromo de
aterrizaje previsto y luego hasta un

aeré6dromo de alternativa; vy
después
(i) disponer de wuna reserva de

combustible final durante por lo
menos 45 minutos a altitud normal
de crucero; o

(3) cuando el vuelo se realice de acuerdo
con las VFR para vuelo diurno:

(i) volar al aer6dromo de aterrizaje
previsto, y después;
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(i) disponer de wuna reserva de
combustible finel, durante por lo
menos 30 minutos a altitud
normal de crucero; o

(4) cuando el vuelo se realice de acuerdo
con las VFR para vuelo nocturno:

(i) volar al aer6dromo de aterrizaje
previsto, y después

(i) una reserva de combustible final
de por lo menos 45 minutos a
altitud normal de crucero.

(b) El uso del combustible después del inicio
del vuelo para fines distintos de los
previstos originalmente durante la
planificacién previa al vuelo exigira un
nuevo andlisis y, si corresponde, ajuste
de la operacion prevista

91.615 Reservado

91.620 Reserva de combustible vy
aceite: todos los helicopteros

Para iniciar un vuelo, los helicpteros deberan
llevar suficiente combustible y aceite para
completar el vuelo sin peligro, teniendo en
cuenta las condiciones meteorolégicas y todo
retraso que se prevea en vuelo. Ademas, llevara
una reserva para prever contingencias.

91.625 Requisitos de combustible y
aceite: operaciones VFR -
Helicopteros

(a) La cantidad de combustible y aceite que
se lleve para cumplir con la Seccién
91.620 de este capitulo serd, en el caso
de operaciones VFR, por lo menos la que
permita al helicéptero:

(1) volar hasta el helipuerto o lugar de
aterrizaje al cual se proyecta el vuelo;

(2) disponer de combustible de reserva
final para seguir volando por un
periodo de 20 minutos a la velocidad
de alcance éptimo; y

(3) disponer de una cantidad adicional de
combustible para compensar el
aumento de consumo en caso de
posibles contingencias, segun
determine la AAC.

91.630 Requisitos de combustible y
aceite: Operaciones IFR -
Helicopteros

(@ En el caso de operaciones de

conformidad con IFR, la cantidad de
combustible y aceite que se lleve para
cumplir con lo establecido en la Seccion
91.620 sera, por lo menos la que permita
al helicoptero:

(1) cuando no se requiere ningdn
helipuerto de alternativa, segun el
Parrafo 91.575 (d) (2), volar hasta el
helipuerto o lugar de aterrizaje al cual
se proyecta el vuelo, y ejecutar una
aproximacioén al mismo, después:

(i) disponer de combustible de reserva
final para volar durante 30 minutos
a la velocidad de espera a 450 m (1
500 ft) por encima del helipuerto o
lugar de aterrizaje previsto de
destino, en condiciones normales
de temperatura, efectuar Ila
aproximacion y aterrizar; y

(i) disponer de una cantidad adicional
de combustible para compensar el
aumento de consumo en caso de
posibles contingencias.

(2) cuando se requiere un helipuerto de
alternativa, segun el Parrafo 91.575 (c)
(1), volar hasta el helipuerto o lugar de
aterrizaje al cual se proyecta el vuelo,
realizar una aproximacion y una
aproximacion frustrada, y desde allli:

(i) volar hasta el helipuerto o lugar de
aterrizaje de alternativa
especificado en el plan de vuelo, y
gjecutar una aproximacion al
mismo; y luego:

(A) disponer de combustible final
de reserva para volar durante
30 minutos a la velocidad de
espera a 450 m (1 500 ft) por
encima del helipuerto o lugar
de aterrizaje de alternativa, en
condiciones normales de
temperatura, efectuar la
aproximacion y aterrizar; y

(B) disponer de wuna cantidad
adicional de combustible para
compensar el aumento de
consumo en caso de posibles
contingencias.

(3) cuando no se disponga de helipuerto o
lugar de aterrizaje de alternativa, el
helipuerto previsto para el aterrizaje
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esté aislado, segun el Parrafo 91.605
(@) (2) y no se dispone de helipuerto de
alternativa], volar hasta el helipuerto al
cual se proyecta el vuelo, y a
continuacion, por un periodo de dos
horas a la velocidad de espera 6 un
periodo diferente, si es especificado por
la AAC.

(4) nada de lo dispuesto en las Secciones
91620 a la 91.630 impide la
modificacion de un plan de vuelo,
durante el vuelo, a fin de preparar un
nuevo plan hasta otro helipuerto,
siempre que desde el punto en que se
cambie el plan de vuelo, puedan
cumplirse los requisitos de la seccion
referida.

(b) El uso del combustible después del inicio
del vuelo para fines distintos a los previstos
originalmente durante la planificacién previa
al vuelo exigirA un nuevo analisis y, si
corresponde, ajuste de la operacion
prevista.

91.635 Factores para calcular el
combustible y aceite de los
helicopteros

(@) Al calcular el combustible y aceite de los
helicopteros, se tendrd en cuenta, por lo
menos, lo siguiente:

(1) las condiciones
pronosticadas;

meteoroldgicas

(2) los encaminamientos del control de
transito aéreo y las demoras de
transito posibles;

(3) en caso de vuelos IFR, una
aproximacion por instrumentos al
helipuerto de destino, incluyendo una
aproximacion frustrada y de ahi volar
a la alternativa segun corresponda;

(4) los procedimientos prescritos en el
manual de operaciones, respecto a
pérdidas de presibn en la cabina,
cuando corresponda, o parada de un
grupo motor en ruta; y

(5) cualesquiera otras condiciones que
puedan demorar el aterrizaje del
helicéptero o aumentar el consumo de
combustible o aceite.

91.637 Gestion del combustible
en vuelo

(@ EI piloto al mando se asegurara
continuamente de que la cantidad de
combustible utilizable remanente a bordo
no sea inferior a la cantidad de
combustible que se requiere para
proceder a un aerédromo, helipuerto, o
lugar de aterrizaje en el que puede
realizarse un aterrizaje seguro con el
combustible de reserva final previsto.

Nota 1.— La proteccién del combustible de reserva final
tiene por objeto garantizar un aterrizaje seguro en
cualquier helipuerto o Ilugar de aterrizaje cuando
circunstancias imprevistas puedan no permitir la
realizacién segura de una operacién segin se previo
originalmente.

(b) El piloto al mando notificara al ATC una
situacion de combustible minimo
declarando COMBUSTIBLE  MINIMO
cuando, teniendo la obligacion de aterrizar
en un aerédromo, helipuerto o lugar de
aterrizaje especifico, calcula que cualquier
cambio en la autorizacién existente para
ese aerdédromo puede dar lugar a un
aterrizaje con menos del combustible de
reserva final previsto.

Nota 2.— La declaracion de COMBUSTIBLE MINIMO
informa al ATC que todas las opciones de aerédromos,
helipuerto o lugar de aterrizaje previstos se han reducido
a un aerédromo helipuerto o lugar de aterrizaje de
aterrizaje previsto especifico y que cualquier cambio
respecto de la autorizacién existente puede dar lugar a un
aterrizaje con menos del combustible de reserva final
previsto. Esta situacibn no es una situacion de
emergencia sino una indicacién de que podria producirse
una situacion de emergencia si hay mas demora.

(c) El piloto al mando declarara una situacion
de emergencia del combustible mediante
la radiodifusion de MAYDAY MAYDAY
MAYDAY COMBUSTIBLE, cuando Ila
cantidad de combustible utilizable que,
segun lo calculado, estaria disponible al
aterrizar en el aer6dromo, helipuerto o
lugar de aterrizaje més cercano donde
puede efectuarse un aterrizaje seguro es
inferior a la cantidad de combustible de
reserva final previsto.

Nota 3.— Combustible de reserva final previsto se refiere
al valor calculado en 91.600 y es la cantidad minima de
combustible que se requiere al aterrizar en cualquier
aerodromo o lugar de aterrizaje. La declaracion de
MAYDAY MAYDAY MAYDAY COMBUSTIBLE informa al
ATC que todas las opciones de aterrizaje disponibles se
han reducido a un lugar especifico y que una parte del
combustible de reserva final podria consumirse antes de
aterrizar
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91.640 Reabastecimiento de com-
bustible con pasajeros em-
barcando, a bordo o desem-
barcando (o mientras giren los
rotores en un helicoptero)

() No se reabastecerd de combustible a
ninguna aeronave cuando los pasajeros
estén embarcando, a bordo 0
desembarcando (o mientras giren los
rotores en un helicéptero), a menos que
esté debidamente dotado de personal
calificado y listo para iniciar y dirigir una
evacuacion de emergencia por los medios
mas practicos y expeditos disponibles.

(b) Cuando el reabastecimiento de
combustible se haga con pasajeros
embarcando, a bordo o desembarcando,
se deberd mantener comunicaciones en
ambos sentidos entre el personal en tierra
gue supervise el abastecimiento y el piloto
al mando u otro personal calificado,
utilizando el sistema de intercomunicacion
de la aeronave u otros medios adecuados.

(c) Lo previsto en el Parrafo (a) de esta
seccién, no exige necesariamente que se
desplieguen integramente las escaleras de
la aeronave como requisito previo al
reabastecimiento.

91.645 Condiciones de vuelo
peligrosas

Las condiciones de vuelo peligrosas que se
encuentren y que no sean las relacionadas
con condiciones meteorolégicas, se
comunicaran lo mas pronto posible a la
estacion aeronautica correspondiente. Los
informes asi emitidos daran los detalles que
sean pertinentes para la seguridad
operacional de otras aeronaves.

91.647 Procedimientos operacionales
de los aviones para
performance del aterrizaje

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

91.650 Equipaje de mano

(a) El piloto al mando se asegurara de que

todo equipaje de mano embarcado en la
aeronave e introducido en la cabina de
pasajeros, quede bien retenido.

(b) Ningun piloto al mando de una aeronave
puede permitir que el pasajero lleve su
equipaje a bordo del avién, excepto:

(1) En un compartimiento o area des-
tinada al almacenaje de carga y/o
equipaje, o

(2) debajo del asiento del pasajero,
siempre que no pueda deslizarse
hacia delante, ni hacia los costados
bajo el impacto de choques severos.

91.655 Operaciones de Categoria Il y
n: Reglas generales de
operacion

(a) Para operar una aeronave en Categoria Il
o lll, se deberd cumplir con los siguien-
tes requisitos:

(1) la tripulacién de vuelo de la aeronave
consistira en un piloto al mando y un
copiloto que posean las
autorizaciones apropiadas para este
tipo de operacion;

(2) cada miembro de la tripulacion debera
tener un conocimiento y familia-
rizacibn adecuada con la aeronave y
los procedimientos que deben ser
utilizados; y

(3) el panel de instrumentos al frente del
piloto que estd controlando la
aeronave tiene la  informacion
adecuada para el tipo de sistema de
guia de control de vuelo que sera
utilizada.

(b) cada componente terrestre requerido para
este tipo de operaciéon y relacionado con
el equipamiento de a bordo, esta
debidamente instalado y operando.

(c) DA/DH autorizadas.- para los propositos
de esta seccion, cuando el procedimiento
de aproximacion utilizado proporcione y
requiera una DA/DH, la DA/DH autorizada
serd la mayor de las siguientes:

(1) la DA/DH  prescrita para el
procedimiento de aproximacion.

(2) la DA/DH prescrita para el piloto al
mando.
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(d)

()

(f)

(9)

(3) la DA/DH para la cual esta equipada
la aeronave.

Cuando sea requerido utilizar y se
proporcione una DA/DH, el piloto al
mando no debera continuar una
aproximacién por debajo de los minimos
de la DA/DH autorizados, a menos que
cumplan las siguientes condiciones:

(1) la aeronave se encuentra en una
posicion desde la cual pueda ser
realizado el descenso y aterrizaje en
la pista prevista, a un régimen normal
de descenso, utlizando maniobras
normales y donde el régimen de
descenso permitira el contacto dentro
de la zona de contacto en la pista
prevista para el aterrizaje.

(2) al menos una de las siguientes
referencias visuales deberan ser
distinguidas e identificables por el
piloto, en la pista prevista para
aterrizar.

(i) el sistema de Iluces de
aproximacion.

(i) el umbral de pista.
(i) las marcas de umbral de pista.
(iv) las luces de umbral de pista.

(v) las de zona de contacto o las
marcas de la zona de contacto.

(vi) las luces de la zona de contacto.

El piloto al mando deberd ejecutar
inmediatamente la aproximacion frustrada
apropiada toda vez que, previo al
contacto, no se alcanzan los
requerimientos establecidos en el Parrafo
(d) de esta seccion.

para aproximaciones de CAT llI, sin DH,
el piloto al mando solo podra aterrizar la
aeronave, dentro de los limites de su
Carta de autorizacion (LOA) o de sus
OpSpecs.

Esta seccién también es aplicable a los
explotadores certificados segun los LAR
121 y 135, que operaran sus aeronaves
de acuerdo con sus OpSpecs.

91.660 Manual de Categoria ll y Il

(@)

Para operar una aeronave en Categoria Il
o lll, se debera cumplir con los siguientes
requisitos:

(1) disponer de un manual actualizado y
aprobado de Categoria Il o Categoria
lll para esa aeronave y a bordo de la
misma;

(2) la operacion ser4 conducida de
acuerdo con los procedimientos,
instrucciones y limitaciones del
manual apropiado; y

(3) los instrumentos y equipamiento
listado en el manual que son
requeridos para una operacién de
Categoria Il 6 Categoria Ill, han sido
inspeccionados y mantenidos de
acuerdo con el programa de
mantenimiento contenido en dicho
manual.

(b) Cada explotador debera mantener una
copia actualizada del manual en su base
principal y disponible para la inspeccion a
requerimiento de la AAC.

(c) Esta seccion también es aplicable para
los explotadores certificados segin el
LAR 121y 135.

91.665 Autorizacién de desviacion con
respecto a ciertas operaciones
de CAT I

(@ La AAC podr4d emitir una LOA,
autorizando desviaciones respecto a los
requisitos establecidos en las Secciones
91.655 y 91.660 para la operacion de
aeronaves de Categoria A (velocidad de
aproximacion inferior a 91 kts), en
Categoria Il, si la AAC determina que la
operacion propuesta puede conducirse
con seguridad segun los términos de la
desviacion.

(b) La autorizacion de desviacion, debe
prohibir la operacion de la aeronave en el
transporte de personas o productos por
remuneracion o arrendamiento.

91.670 Operaciones dentro de espacio
aéreo designado como espacio
aéreo con separacion vertical
minima reducida (RVSM)

(a) Excepto por lo previsto en el parrafo (b),
ninguna persona deberd operar una
aeronave en espacio aéreo con sepa-
racion vertical minima reducida (RVSM),
a menos que:

(1) El explotador y su aeronave cumplan
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con los requerimientos establecidos
en el Apéndice F de esta Parte del
LAR 91;y

(2) el explotador esté autorizado por la
Autoridad Aeronautica competente a
realizar dicha operacion.

(b) La Autoridad Aeronautica competente
podra autorizar una desviacion de los
requerimientos de esta seccién, de
acuerdo con lo establecido en el Apéndice
F de esta Parte del LAR 91.

(c) Un minimo de dos aviones de cada grupo
de tipos de aeronaves del
propietario/explotador autorizado a
realizar operaciones RVSM, se sometera
a vigilancia de la performance de
mantenimiento de altitud, como minimo
una vez cada dos afos, o a intervalos de
1 000 horas de vuelo por avién, de ambos
intervalos, el que sea mas largo.

(d) En el caso de que los grupos de tipos de
aeronaves de un propietario/explotador
consistan en un solo avidn, dicho avion
deber4d someterse a vigilancia en el
periodo especificado.

(e) La AAC adoptara las medidas adecuadas
con respecto a aeronaves y
propietarios/explotadores que se
encuentren en operacion en espacios
aéreos RVSM sin una autorizacion RVSM
vélida.

91.672 Aproximaciones por
instrumentos

(a) Los aviones y helicépteros que vuelen de
conformidad con las reglas de vuelo por
instrumentos, observaran los
procedimientos de aproximacion por
instrumentos aprobados por la AAC
donde esté situado el aer6dromo o
helipuerto o por la AAC del Estado
responsable del helipuerto cuando éste se
encuentre fuera de su territorio.

Nota 1.- Véase 91.540 en relacion con las clasificaciones
de operacién de aproximacion por instrumentos.

Nota 2.- En los PANS-OPS, Volumen |, figura
informacion para los pilotos sobre los parametros de los
procedimientos de vuelo y sobre procedimientos
operacionales. Los PANS-OPS, Volumen II, contienen
criterios para la creacion de procedimientos de vuelo
visual y por instrumentos. Los criterios y procedimientos
de franqueamiento de obstaculos que se aplican en

algunos Estados pueden diferir de los que figuran en los
PANS-OPS y es importante conocer estas diferencias por
razones de seguridad operacional.

91.675 Ascenso o0 descenso de
pasajeros con una planta
propulsora en marcha.

(@) Se permitira el ascenso o descenso de
pasajeros con una planta propulsora en
marcha solo en aquellas circunstancias
que impidan la operacién normal de
puesta en marcha, de acuerdo a lo
siguiente:

(1) para aeronaves con plantas propul-
soras ubicadas en los planos, debera
detenerse el o los motores del lado por
el cual se efectia el ascenso o
descenso de pasajeros;

(2) para aeronaves con plantas propul-
soras ubicadas en la parte posterior
del fuselaje, no se utilizaran las
puertas traseras para efectuar el
ascenso o descenso de pasajeros;

(3) en ambos casos el explotador tomara
todos, los recaudos necesarios y dis-
pondra de personal idoneo en
plataforma para controlar y guiar el
desplazamiento de los pasajeros a fin
de evitar que se aproximen a la planta
propulsora que se mantiene en
marcha;

(4) la tripulacion de la aeronave debera
permanecer en sus puestos durante
esta operacion.

(b) Para aeronaves propulsadas por moto-
res a pistén o turbohélices, el explotador
debera incluir en su MOE (previa
aprobacion de la AAC), un procedimiento
gue contemple lo establecido en (a), en
relacion al tipo de aeronave que opere.

Nota.- Para el caso de los turborreactores, bajo ninguna
circunstancia se efectuar4 simultdneamente el ascenso
y/lo descenso de pasajeros y el reabastecimiento de
combustible con una planta propulsora en marcha.

91.680 Transporte de carga

(@) Ningun piloto al mando puede permitir
gue se ftransporte carga en cualquier
avién, a menos que:

(1) Sea transportada en un contenedor
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de carga aprobado, recipiente o
bandeja de carga aprobada, o
compartimiento instalado en el
avion,

(2) sea asegurada por los medios
aprobados por la  Autoridad
Aerondutica competente; o

(3) sea transportada de acuerdo con lo
siguiente:

() Que sea asegurada apropia-
damente por un cinturén de
seguridad u otro aparejo que
tenga la suficiente resistencia
como para eliminar la posibi-
lidad de deslizamientos bajo
toda condicion de vuelo y en
tierra.

(i) Que sea embalada o cubierta,
para evitar cualquier posible
dafio a los pasajeros.

(i) Que ella no ejerza carga alguna
sobre el asiento; o sobre la
estructura del piso, que exceda
la limitacién de peso para esos
componentes.

(iv) Que no esté situada en una
posicion que restrinja el acceso
o el uso, de cualquier salida de
emergencia o0 puertas de ac-
ceso, o la utilizacién del pasillo
entre la carga y el comprar-
timiento de pasajeros.

(v) Que no sea cargada direc-
tamente sobre los pasajeros
sentados.

(b) Cuando la carga es transportada dentro
de compartimientos de carga que por su
disefio requieren la entrada fisica de
miembros de la tripulacién para extinguir
cualquier fuego que pueda ocurrir
durante el vuelo, la carga debe ser
estibada de tal forma que el miembro de
la tripulacién pueda rociar todas las
partes del compartimiento con el
contenido de los extintores de fuego
manuales.
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Capitulo E: Limitaciones en la
performance
91.705 Aviones
(a) Todo avion se utilizara:
(1) de conformidad con los términos

establecidos en su certificado de

aeronavegabilidad o  documento
aprobado equivalente;
(2) dentro de las limitaciones de

utilizacion prescritas por la autoridad
encargada de la certificacién del
Estado del fabricante o de disefio; y

si corresponde, dentro de las
limitaciones de peso (masa)
impuestas por el cumplimiento de los
requisitos aplicables de homologacion
en cuanto al ruido, en los aer6dromos
0 pistas donde exista problema de
perturbacion debido al ruido, excepto
que la AAC autorice otra cosa en
circunstancias excepcionales (Aplicar
de acuerdo al contenido del Anexo 16
al Convenio).

®3)

(b) En el avion habra letreros, listas, marcas

(©

91.710

en los instrumentos, o combinaciones de
estos recursos, que presenten
visiblemente las limitaciones prescritas
por la autoridad encargada de la
certificacion del Estado del fabricante o de
disefo.

El piloto al mando utilizara la informacion
disponible para determinar que la
performance del aviéon permitira que el
despegue, ruta y aterrizaje, se lleve a
cabo con seguridad.

HelicOpteros

(@) Las operaciones de los helicopteros se

realizaran:

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

dentro de las limitaciones de
utilizacion prescritas por la autoridad
encargada de la certificacion del
Estado del fabricante o de disefio;

(@)

dentro de las limitaciones de masa
impuestas por el cumplimiento de las
normas aplicables de homologacion

3)

(b)

(©

(d)

(e)

en cuanto al ruido contenidas en el
Anexo 16, Volumen |, a no ser que
otra cosa autorice, en circunstancias
excepcionales, para un cierto
helipuerto donde no exista problema
de perturbacion debida al ruido, la
autoridad competente del Estado en
que esté situado el helipuerto.

En el helicoptero habra letreros, listas,
marcas en los instrumentos, o
combinaciones de estos recursos, que
presenten visiblemente las limitaciones
prescritas por la autoridad encargada de
la certificacion del Estado del fabricante o
de disefio.

Sélo se permitira volar desde helipuertos
elevados en areas congestionadas a los
helicépteros de Clase de performance 1.

No esté permitido volar desde helipuertos
elevados o  heliplataformas a los
helicopteros de Clase de performance 3.

Cuando los helicopteros vuelen hacia o
desde helipuertos en un entorno hostil
congestionado, la autoridad competente
del Estado en que esta situado el
helipuerto adoptara las precauciones
necesarias para controlar el riesgo
relacionado con una falla del motor.

Octubre 2015
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Capitulo F: Instrumentos y equipos de las
aeronaves
91.805 Aplicacion

Este capitulo establece

los requisitos de

instrumentos y equipos para las aeronaves que
operen segun este reglamento.

91.810

(@)

(b)

(©)

91.815

(@)

(b)

Requerimientos de equipos e
instrumentos para la operacién

Se deben instalar o llevar, segln sea
apropiado, en las aeronaves los
instrumentos y equipo que se prescriben en
este capitulo, de acuerdo con la aeronave
utiizada y con las circunstancias en que
haya de realizarse el vuelo

Todos los instrumentos equipos
requeridos deben estar aprobados,
incluyendo su instalacién, en conformidad
con los requisitos  aplicables  de
aeronavegabilidad.

y

El piloto al mando debe garantizar que no
comience un vuelo a menos que los equipos
e instrumentos requeridos:

(1) cumplan con el estandar minimo de
rendimiento  (performance) y los
requisitos operacionales y de
aeronavegabilidad bajo los cuales la
aeronave ha obtenido el certificado de
tipo; y

(2) estan en condicidn operable para el tipo
de operacibn que estd siendo
conducida, excepto como lo provisto en
la MEL aprobada, si es aplicable.

Requerimientos para todos los
vuelos

Todas las aeronaves deben estar equipadas
con instrumentos de vuelo y de navegacion
gue permitan a la tripulacion:

(1) controlar la trayectoria de vuelo de la
aeronave;

(2) realizar cualguiera de las maniobras
reglamentarias requeridas; y

(3) observar las limitaciones operacionales
de la aeronave en las condiciones
operacionales previstas.

Para todos los vuelos, las aeronaves deben
tener el siguiente equipo:

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

(2) extintores portatiles de un tipo que,

(©

cuando se descarguen, no causen
contaminacion peligrosa del aire dentro
de la aeronave, de los cuales al menos
uno estara ubicado:

@
(ii)

en el compartimiento de pilotos; y

en cada compartimiento de
pasajeros que esté separado del
compartimiento de pilotos y que no
sea facilmente accesible al piloto o
copiloto;

(3) Todo agente que se utlice en los
extintores de incendios incorporados en
los receptaculos destinados a desechar
toallas, papel o residuos en los lavabos
de un avién cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 31 de

diciembre de 2011 o después y todo

agente extintor empleado en los
extintores de incendios portétiles de un
avién cuyo certificado de

aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 31 de
diciembre de 2016 o después:

(i) cumplira los requisitos minimos de
performance de la AAC que se
apliquen; y

(ii) no sera de un tipo de los que agotan
la capa de ozono.

(4) un asiento o litera para cada persona
que sea mayor de dos (2) afios y un
cinturon de seguridad aprobado para

cada asiento o litera;

(5) fusibles eléctricos de repuesto, cuando
corresponda y de los amperajes
apropiados, para sustituir en vuelo a los
gue estdn ubicados en lugares

accesibles.

(6) un asiento o litera para cada persona
que sea mayor de dos (2) afios y un
cinturon de seguridad aprobado para
cada asiento o litera;

(7) fusibles eléctricos de repuesto, cuando
corresponda y de los amperajes
apropiados, para sustituir en vuelo a los
que estdn ubicados en lugares
accesibles.

Para los vuelos bajo las Reglas de Vuelo
Visual (VFR), las aeronaves deben estar
equipadas con los medios que les permitan
medir y exhibir:

(1) el rumbo magnético;

Noviembre 2016
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(2) la altitud de barométrica;

(3) la velocidad indicada, con medios
para impedir su mal funcionamiento
debido a condensacion o formacion
de hielo y ademas

(viii)

un generador o alternador
de capacidad adecuada.

(f) Para los vuelos nocturnos, las aeronaves

deben tener los siguientes instrumentos y
equipos:

(4) llevaran a abordo o estaran (1) instrumentos y equipos especificados en
equipados con medios que les el Parrafo (f) de esta seccion;
permitan medir y exhibir el tiempo @) luces  de osicin /| navedacion
en horas, minutos y segundos. . P 9
aprobadas;
(d) Las aeronaves cuando vuelen de (3) un faro de aterrizaje:
conformidad con las VFR durante la noche 1€
deben estar equipadas con: (4) sistema de iluminacion para todos los
(1) Ademas de lo indicado en el Parrafo (c) Instrumentos  y equipo ~ que  son
de esta seccién: esenciales para la operacién segura de
' la aeronave;
() un indicador de actitud de vuelo (5) sistema de iluminacién para la cabina de
(horizonte atrtificial), por cada piloto ASAIEr0S: P
requerido; pasaj Y
(i) un indicador de desplazamiento (6) una linterna eléctrica portatll_para cada
) uno de los puestos de los miembros de
lateral, . ot
la tripulacion.
(i) un mdmadgr de rumbo (giroscopo 91.820 Equipos para las aeronaves que
direccional);
vuelen sobre el agua
(iv) un variometro, y (a) Hidroaviones.- Los hidroaviones deben
(v) las luces requeridas en el Parrafo (f) llevar en todos los vuelos el siguiente
de esta seccion. equipo:
(e) Para vuelos segun las Reglas de vuelo por (1) un chaleco salvavidas aprobado o

instrumentos (IFR) o cuando no puedan
mantenerse en la actitud deseada sin
referirse a uno 0 mas instrumentos de vuelo,
las aeronaves deben estar equipadas con:

(1) medios que les permitan medir y exhibir
en instrumentos:

(i) las indicaciones especificadas en el
Péarrafo (d)(1) de esta seccion;

dispositivo  individual de flotacion
equivalente, para cada persona, situado
en un lugar facilmente accesible desde
su asiento o litera;

(2) equipo de sefales acusticas prescritas
en el reglamento internacional para la
prevencion de colisiones en el mar,
cuando sea aplicable;

(3) un ancla; y

(ii) el viraje y desplazamiento lateral,
. 4) un ancla flotante y otros equipos
iii) la actitud de la aeronave; ( : D
(i) ' necesarios que faciliten el amarre,
(iv) el rumbo estabilizado de la anclaje o maniobras del avién en el
aeronave; agua, que sean adecuados para sus
. . dimensiones, peso y caracteristicas de
(v) si es adecuada la fuente de energia :
: o maniobra
gue acciona los indicadores
giroscopicos; Nota.- ‘hidroaviones” incluye los anfibios utilizados como
hidroaviones.
vi) la temperatura del aire externo; .
(vi) P (b) Aviones terrestres monomotores.- Los
(vii) la velocidad vertical de ascenso y aviones terrestres monomotores deben

de descenso; y

Nota.- Los Requisitos (i), (iii) y (iv) pueden cumplirse
mediante combinaciones de instrumentos o sistemas
integrados de dispositivos directores de vuelo, siempre
que se garantice que no ocurra una falla total,
inherente a los tres instrumentos por separado.

estar equipados, para cada persona que
vaya a bordo, con un chaleco salvavidas o
dispositivo de flotacion individual
equivalente situado en lugar facilmente
accesible desde su asiento o litera de la
persona que haya de usarlo:

Enmienda 7
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(1) cuando vuelen en ruta sobre el agua a
una distancia de la costa superior a la
de planeo; o

(2) cuando despeguen o aterricen en un
aerédromo donde, en opinién del piloto
al mando, la trayectoria de despegue o
la de aproximacién estén dispuestas
sobre el agua de forma que, en caso de
un contratiempo, haya probabilidad de
amaraje forzoso;

Nota.- La expresién “aviones terrestres” incluye los anfibios
utilizados como aviones terrestres.

(c) Los

aviones que realizan  vuelos

prolongados sobre el agua:

(1) Todos los aviones que realizan vuelos
prolongados sobre el agua deben estar
equipados, para cada persona que vaya
a bordo, con un chaleco salvavidas o
dispositivo  de  flotacion individual
equivalente situado en lugar accesible
desde su asiento o litera;

(2) Cuando el piloto al mando, basandose
en la evaluacion de los riesgos para la

AAC del Estado del explotador, deben estar
equipados con medios de flotacion
permanentes o0 que sean rapidamente
desplegables a fin de asegurar un amaraje
forzoso seguro y deben llevar el equipo
siguiente:

(1) un chaleco salvavidas (provisto de un
medio de iluminacién eléctrica) o
dispositivo de flotacién equivalente, para
cada persona, situado en lugar
facilmente accesible desde su asiento;

(2) cuando no lo impida el tipo de
helicéptero, balsas salvavidas en
namero suficiente para alojar a todas las
personas que vayan a bordo, estibadas
de forma que sea féacil su utilizacion
inmediata en caso de emergencia,
provistas del equipo de salvamento,
incluso medios para el sustento de la
vida, que sea apropiado para el vuelo
gue se vaya a emprender;

®)

Equipo necesario para hacer sefiales
pirotécnicas de socorro.

supervivencia de los ocupantes en caso (e) Cuando un helicoptero despega o aterriza
de amaraje forzoso, considerando el en un helipuerto en que la AAC del Estado
ambiente 'y las condiciones de del explotador determiné que la trayectoria
operacion como, entre otros, las de despegue o la de aproximacion esta
condiciones y temperatura del mar y del sobre el agua de manera tal que, en caso
aire, la distancia desde un area en tierra de contratiempo haya posibilidad de un
gue resulte apropiada para hacer un amaraje forzoso, deben llevar un chaleco
aterrizaje de emergencia y la salvavidas (provisto de un medio de
disponibilidad de instalaciones de iluminacion eléctrica) o dispositivo de
busqueda y salvamento; se asegurara flotacion equivalente, para cada persona,
de que, ademas de contar con el equipo situado en lugar facilimente accesible desde
requerido en el Parrafo (c) (1) de esta su asiento.
seccion, el avion esté equipado con: (f) Todos los helicopteros que vuelen sobre el
() balsas salvavidas en nUmero agua en un entorno hostil de acuerdo con
suficiente para alojar a todas las 91.820 (d) estaran certificados para amaraje
personas que vayan a bordo, forzoso. El estado del mar formara parte
estibadas de forma que sea facil su integrante de la informacion sobre amaraje
utilizacion inmediata en caso de forzoso.
emergencia, provistas del equipo de 91.825 Equipo para las aeronaves que
salvamento, incluso medios para el realizan vuelos sobre zonas
sustento de la vida, que sea terrestres designadas
apropiado para el vuelo que se vaya
a emprender; y (@) Para operar una aeronave en zonas
N . . terrestres designadas por el Estado
(i) el _equipo  necesario para hacer interesado como zonas en las que seria
sefiales pirotécnicas de socorro. muy dificil la busqueda y salvamento, el
(d) Helicopteros.- Los helicopteros que realizan explotador debe asegurarse que la
vuelos sobre el agua cuando realizan aeronave esté equipada con lo siguiente:
operaciones en el mar u otras operaciones (1) equipo de sefalizacion para hacer
sobre el agua segun lo prescribe la AAC del sefiales pirotécnicas de Socorro; y
Estado de matricula, o cuando vuelan a una '
distancia desde tierra especificada por la (2) equipos suficientes de supervivencia
Noviembre 2016 91-PI-F-3 Enmienda 7
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91.830

(@)

(b)

(©)

(d)

para la ruta a volar, teniendo en cuenta
la cantidad de personas a bordo.

Transmisor de localizacién de
emergencia (ELT)

Para aviones:

(1) Salvo lo previsto en el numeral (2) de
este parrafo, todos los aviones deben
estar equipados por lo menos con un
transmisor localizador de emergencia
(ELT) aprobado de cualquier tipo.

(2) Todos los aviones cuyo certificado
individual de aeronavegabilidad se haya
expedido por primera vez después del 1
de julio de 2008 deben llevar por lo
menos un ELT automatico.

Para helicopteros:

(1) Todos los helicopteros que operen en
Clases de performance 1 y 2 deben
llevar como minimo un ELT automatico
y, cuando realicen vuelos sobre el agua,
llevaran por lo menos un ELT
automético y un ELT(S) en una balsa o
en un chaleco salvavidas.

(2) Todos los helicopteros que operen en
Clase de performance 3 deben llevar
por lo menos un ELT automatico vy,
cuando realicen vuelos sobre el agua,
deben llevar por lo menos un ELT
automético y un ELT(S) en una balsa o
en un chaleco salvavidas.

El equipo ELT que se lleve para satisfacer
los requisitos de esta seccién debe cumplir
con las especificaciones técnicas
correspondientes (ser capaz de transmitir en
la frecuencia de 406 MHz) y ser codificado y
registrado (o de-registrado, si es el caso),
de acuerdo a los procedimientos emitidos
por la entidad correspondiente del Estado
de matricula en cumplimiento de lo indicado
en el Volumen Il Capitulo V del Anexo 10 al
Convenio de Chicago.

La seleccién cuidadosa del namero, tipo y
ubicacion de los ELT en las aeronaves y en
sus sistemas salvavidas flotantes asegurara
la méxima probabilidad de activacion del
ELT en caso de accidente de la aeronave
gue opere sobre tierra 0 agua, incluidas las
zonas donde la bisqueda y salvamento
sean particularmente dificiles. En la
ubicacion de los dispositivos de control y
conmutacién (monitores de activacion) de

(e)

91.835

@)

(b)

(©

también debe tenerse en cuenta la
necesidad de que los miembros de la
tripulacion puedan detectar de manera
rapida cualquier activaciéon involuntaria de
los ELT y que puedan activarlos vy
desactivarlos manualmente con facilidad.

No obstante lo especificado en el Parrafo (a)
de esta seccion, se puede trasladar en
vuelo ferry una aeronave que solamente
tenga un ELT fijo automatico hasta un lugar
donde la reparacion o reemplazo pueda ser
realizado.

Luces de las aeronaves

Cuando el explotador opere una aeronave
durante el periodo entre la puesta y la salida
del sol, ésta debe tener encendidas las
luces de posicion y de anticolisién. Sin
embargo, las luces de anticolision no
necesitan ser encendidas cuando el piloto al
mando determina que, a causa de las
condiciones, el mantener las luces
apagadas es de interés para la seguridad
operacional.

No se estacionard o movera una aeronave
dentro o cerca de un area donde se realizan
operaciones de vuelo nocturnas, a menos
gue la aeronave:

(1) esté claramente iluminada,

(2) tenga las luces de posicion encendidas,
0

(3) esté en un &rea marcada por luces de
obstruccién.

una aeronave no sera anclada, cuando
corresponda, salvo que:

(1) tenga las luces de anclaje encendidas; o

(2) esté en un éarea donde las luces de
anclaje no son requeridas en
embarcaciones.

91.840 Equipo para las aeronaves que
vuelan a grandes altitudes
(@) Los aviones que tengan que utilizarse a

(b)

grandes altitudes llevaran dispositivos para
el almacenaje y distribucién de oxigeno que
puedan contener y distribuir la provision de
oxigeno requerida por la Seccién 91.590.

Los aviones presurizados, cuyo primer
certificado de aeronavegabilidad se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de
1990 o después, destinados a volar a

los ELT automaticos fijjos y en los altitudes de vuelo mayores a 7 600 metros
procedimientos  operacionales conexos, (25 000 pies) estaran equipados con un
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dispositivo que proporcione a la tripulacion
de vuelo una sefal inconfundible de
advertencia en caso de despresurizacion
peligrosa.

(c) Los helicopteros sin cabina a presion que se
prevea hayan de volar a grandes altitudes
estaran equipados con dispositivos para el
almacenaje y distribucion de oxigeno que
puedan contener y distribuir la provision de
oxigeno requerida en la Seccion 91.590 de

este capitulo.

91.845 Requisitos relativos
transpondedores
notificacion de

presion.

a
de
la altitud de

(a) Excepto como previsto en el parrafo (b),
todas las aeronaves deben estar equipadas
con un transpondedor de notificacién de la
altitud de presion de Modo C o Modo S, en
cumplimiento con las especificaciones
técnicas correspondientes.

(b) Si el transpondedor no es requerido para el
espacio aéreo a ser volado, la AAC puede
autorizar que las siguientes aeronaves no
estén equipadas como previsto en (a):

(1)

Aviones que operen en vuelos VFR
solamente; y

(2) Helicopteros.

(c) Salvo disposicién contraria de la AAC, los
aviones que operen en vuelos VFR estaran
equipados con un transpondedor de
notificacion de la altitud de presién de Modo
C o Modo S, en cumplimiento con las
especificaciones técnicas correspondientes.

91.850

Todos los aviones cuyas limitaciones de
velocidad se indican en funcién del nimero de
Mach deben ir provistos de un instrumento
indicador de nimero de Mach.

91.855

Indicador de niumero de Mach

Sefalamiento de las zonas de
penetracion del fuselaje

(@) Si el explotador sefiala en la aeronave las
areas adecuadas del fuselaje para que
ingresen los equipos de rescate en caso de
emergencia, tales dreas se marcaran segun
se indica a continuacion (véase la figura a
continuacion):

(1) Las sefiales deben ser de color rojo o
amarillo, y si fuera necesario se deben
perfilar en blanco para contrastar con el
fondo.

(2) Silas sefales de los angulos se hallan a
mas de dos (2) metros de distancia, se
deben insertar lineas intermedias de 9
cm x 3 cm, de forma que la separacion
entre sefiales adyacentes no sea mayor
de dos (2) metros entre si.

Sefializacion de la zona de penetracion

del fuselaje
| 9cm | | Qem |
— — "
re “«—3cm - «— 3 om
Qcml *
S
r Nomisde2m
Jem —
L . J

91.860 Registradores de vuelo

Helicopteros

Generalidades

Nota 1.- Los registradores de vuelo protegidos contra
accidentes comprenden uno o mas de los siguientes
sistemas: un registrador de datos de vuelo (FDR), un
registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR), un
registrador de imagenes de a bordo (AIR) y/o un registrador
de enlace de datos (DLR). La informacién de imagenes y
enlace de datos podra registrarse en el CVR o en el FDR.

Nota 2. - Los registradores combinados (FDR/CVR), podran
usarse para cumplir con los requisitos de equipamiento
relativos a registradores de vuelo de este Reglamento.

Nota 3.—En el Apéndice L figura un texto de orientacion
detallado sobre los registradores de vuelo para helicopteros.

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

Nota 5.—Para helicopteros cuya solicitud de certificacion de
tipo se presente a un Estado contratante el 1 de enero de
2016, o a partir de esa fecha, las especificaciones aplicables
a los registradores de vuelo figuran en EUROCAE ED-112A,

Especificaciones de performance operacional minima
(MOPS), o documentos equivalentes.
(a) Construccion e instalacion.-

(1) Los registradores de vuelo se

construiran, emplazaran e instalaran de
manera que proporcionen la méaxima
proteccion posible de los registros, a fin
de que éstos puedan preservarse,
recuperarse y transcribirse. Los
registradores de vuelo satisfaran las
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especificaciones
resistencia al
contra incendios.

prescritas de
impacto y proteccién

(b) Funcionamiento.-

(1) Los registradores de vuelo no estaran
desconectados durante el tiempo de
vuelo.

(2) Para conservar los registros contenidos
en los registradores de vuelo, éstos se
desconectaran una vez completado el
tiempo de vuelo después de un accidente
o incidente.

(3) Los registradores de vuelo no volveran a
conectarse antes de determinar lo que ha
de hacerse con ellos de conformidad con
el Reglamento applicable.

Nota 6.- La necesidad de retirar las grabaciones de los
registradores de vuelo de la aeronave la determinaran las
autoridades encargadas de la investigacion del Estado que
realiza la investigacion, teniendo debidamente en cuenta la

gravedad del incidente y las circunstancias, comprendidas
las consecuencias para el explotador.

Nota 7.—Las responsabilidades del propietario/ explotador
con respecto a la conservacion de las grabaciones de los
registradores de vuelo figuran en la 91.1417.

(c) Continuidad del buen funcionamiento.-

(1) Se realizarén verificaciones operacionales
y evaluaciones de las g rabaciones de los
sistemas registradores de vuelo para
asegurar el buen  funcionamiento
constante de los registradores.

Nota 8.—Los procedimientos de inspeccion de los sistemas
registradores de vuelo aparecen en el Apéndice L.

91.865 Registradores de datos de

vuelo — Helicépteros

Nota.—Los parametros que han de registrarse figuran en el
Apéndice L, Tabla L-1.

(&) Tipos.-

(1) Los FDR de Tipo IV registraran los
parametros necesarios para
determinar con precision la trayectoria
de vuelo, velocidad, actitud, potencia
de los motores y operacion del
helicéptero.

determinar con precision la trayectoria
de vuelo, velocidad, altitud y potencia
de los motores del helicoptero.

(b) Funcionamiento.-

(1) Todos los helicopteros que tengan una
masa maxima certificada de despegue
superior a 3 180 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 1 de
enero de 2016 o después de esa
fecha, estaran equipados con un FDR
de Tipo IVA.

Todos los helicopteros que tengan una
masa maxima certificada de despegue
superior a 7 000 kg, o que tengan una
configuracién de asientos para mas de
19 pasajeros, cuyo certificado de
aeronavegabilidad se haya expedido
por primera vez el 1 de enero de 1989
o después de esa fecha, estaran
equipados con un FDR de Tipo IV.

@)

¢) Discontinuacion.-

(1) Se discontinuara el uso de los FDR de
banda metalica.

&)

Se suspendera el uso de los FDR de
pelicula fotogréfica.

3

Los FDR analdgicos de frecuencia
modulada (FM) dejaran de utilizarse.

(4) Los FDR de cinta magnética dejaran
de utilizarse a partir del 1 de enero de

2016.
(d) Duracién.-

(1) Los FDR de Tipos IV, IVA y V seran
capaces de conservar la informacién
registrada durante por lo menos las
ultimas 10 horas de su
funcionamiento.

91.870 Registrador de voz en el puesto

de pilotaje - Helicépteros
(@) Funcionamiento.-

(1) Todos los helicopteros con una peso
(masa) méximo certificado de despegue

(2) Los FDR de Tipo IVA registrardn los superior a 7 000 Kg y para los cuales se
pardmetros necesarios para haya extendido por primera vez el
determinar con precision la trayectoria certificado de aeronavegabilidad el 1 de
de vuelo, velocidad, actitud, potencia enero de 1987 6 en fecha posterior,
de los motores, configuracion vy deben estar equipados con un CVR. Los
operacion del helicoptero. helicopteros que no estan equipados

@ Los FOR de Tio v regsieren s oot ot ot o e e
parametros necesarios para del VR,
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(2) Todos los helicopteros que tengan una
masa maxima certificada de despegue
superior a 7 000 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez antes del 1 de
enero de 1987 estaran equipados con
un CVR. Los helicépteros que no estén
equipados con un FDR, registraran por
lo menos la velocidad del rotor principal
en el CVR.

(b) Discontinuacion.-

(1) Los CVR alambricos y de cinta
magnética dejaran de utilizarse a partir
del 1 de enero de 2016.

c¢) Duracién.-

(1) Los CVR seran capaces de conservar la
informacion registrada durante por lo
menos los Udltimos 30 minutos de su
funcionamiento.

(2) Apartir del 1 de enero de 2016, todos los
helicopteros que deban estar equipados
con un CVR llevardn un CVR capaz de
conservar la informacion registrada
durante al menos las ultimas dos horas
de su funcionamiento.

91.875 Registradores de enlace de
datos

(a) Aplicacién

(1) Todos los helicopteros cuyo certificado
de aeronavegabilidad se haya expedido
el 1 de enero de 2016 o después de esa
fecha, que utilicen cualquiera de las
aplicaciones para comunicaciones por
enlace de datos enumeradas en el
Apéndice L y que deban llevar un CVR,
grabaran en un registrador de vuelo los
mensajes de las comunicaciones por
enlace de datos.

(2) Todos los helicépteros que el 1 de enero
de 2016 o después de esa fecha, hayan
sido modificados para poder instalar y
utilizar en ellos cualquiera de las
aplicaciones para establecer
comunicaciones por enlace de datos
gue se enumeran en el Apéndice L y
gue deban llevar un CVR, grabaran en
un registrador de vuelo los mensajes de
las comunicaciones por enlace de datos.

Nota 1.— Actualmente, las aeronaves que pueden

establecer comunicaciones por enlace de datos son los que
cuentan con equipos FANS 1/A o basados en la ATN.

Nota 2.— Cuando no resulte practico o sea prohibitivamente
oneroso registrar en FDR o CVR los mensajes de las

aplicaciones de las comunicaciones por enlace de datos
entre helicopteros, dichos mensajes podran registrarse
mediante un AIR de Clase B.

(b) Duracion

(1) La duracién minima del registro sera
equivalente a la duracién del CVR.

(c) Correlacion

(1) Los registros por enlace de datos
deberan poder correlacionarse con los
registros de audio del puesto de pilotaje.

91.877 Inspecciones de los equipos e
Instrumentos

(@) Cuando el periodo entre inspecciones no
esté definido por el fabricante, el explotador
debe realizar las siguientes inspecciones en
cada una de sus aeronaves:

(1) Al menos una inspeccién del sistema
altimétrico cada 24 meses, de acuerdo
al Apéndice 3 del LAR 43.

(2) Para  aeronaves equipadas con
transponder una prueba e inspeccién
por funcionamiento de este equipo al
menos cada 24 meses, de acuerdo al
Apéndice 4 del LAR 43.

(3) Para aeronaves equipadas con ELT,
una verificaciéon del funcionamiento del
ELT cada 12 meses, siguiendo las
instrucciones del fabricante del ELT.

(b) Para aeronaves equipadas con FDR, una
verificacion de lectura de parametros y
funcionamiento cada 12 meses y una
calibracion cada 60 meses:

(1) para aviones, de acuerdo al Apéndice C
de la Parte Il del LAR 91; y

(2) para helicopteros, de acuerdo al
Apéndice L de la Parte | del LAR 91.

91.880 Aeronaves equipadas con
sistemas de aterrizaje
automatico,
visualizadores de
“cabeza alta” (HUD) o
visualizadores
equivalentes, sistemas de
vision mejorada (EVS),
sistemas de vision
sintética (SVS) o
sistemas de vision
combinados (CVS).

(a) Para las aeronaves equipadas con sistemas
de aterrizaje  automatico, HUD o
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(b)

visualizadores equivalentes, EVS, SVS,
CVS, o cualquier combinacion de esos
sistemas en un sistema hibrido, la AAC del
Estado de matricula establecerd los criterios
para el uso de tales sistemas para la
operacion segura de las aeronaves.

Al establecer los criterios para el uso de
sistemas de aterrizaje automéatico, HUD o
visualizadores equivalentes, EVS, SVS o
CVS, el Estado de matricula se asegurara
de que:

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

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

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

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

Nota 2.— En el Apéndice O figura orientacion sobre el
establecimiento de criterios operacionales.

91.885 Maletines de vuelo
electrénicos (EFB)
(@) Equipo EFB.- Cuando se utilizan a bordo

(b)

EFB portatiles, el explotador se asegurara
de que no afectan a la actuacion de los
sistemas y equipo de la aeronave o a la
capacidad de operar la misma.

Funciones EFB.- Cuando se utilizan EFB a

bordo la aeronave el explotador debera:

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

2) establecer y documentar los

procedimientos de uso y los requisitos

de instruccidon correspondientes al
dispositivo y a cada funcion EFB; y
3) asegurarse de que, en caso de falla del
EFB, la tripulacion de vuelo dispone
rapidamente de informaciéon suficiente
para que el vuelo se realice en forma
segura.

(c) La AAC del Estado de matricula establecera

criterios para el uso operacional de las
funciones EFB que se emplearan para la
operacion segura de las aeronaves.

(d) Aprobacién operacional EFB.- Al aprobar

el uso de EFB, la AAC del Estado del

explotador se cerciorara de que:

1) el equipo EFB y su soporte fisico de
instalacion  conexo, incluyendo la
instalacion con los sistemas de la
aeronave si corresponde, satisfacen los
requisitos de certificacibn de la
aeronavegabilidad apropiados;

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

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

3)

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

5) el explotador/propietario ha establecido y
documentado los procedimientos
relativos al uso del EFB y de las
funciones de dicho dispositivo y a los
requisitos de instruccion

correspondientes.

Nota.— En el Manual de gestion de la seguridad
operacional (SMM) (Doc 9859) figura orientacién sobre
evaluaciones de riesgos de seguridad operacional.
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Capitulo G: Equipos de comunicaciones,

de navegacion y de vigilancia

(2) en las frecuencias que prescriba la
autoridad competente (VHF o HF); u

de abordo (3) otros medios de comunicaciones.
91.1005 Equipos de comunicacién (e) EIl equipo de radiocomunicaciones
requerido de acuerdo con los Parrafos (a)
(@) Una aeronave que haya de operar con a (d) de esta seccién, sera apto para
sujecion a las VFR, pero como vuelo comunicarse en la frecuencia aeronautica
controlado, a menos que lo exima de ello de emergencia de 121,5 MHz.
la autoridad competente, debera ir
provista de: (f) Para las operaciones en las que se
(1) equipo de radio que _permita s una espesiicacion de
comunicacion en ambos sentidos en comunicacion basada en la performance
cualquier momento durante el vuelo, (PBC) para la especificacion de
con: performance de comunicacion requerida
() aquellas estaciones aeronauticas; (RCP), la aeronave, ademas de los
y requisitos de los Péarrafos (a) a (d) de esta
. . seccion:
(i) en aquellas frecuencias que
pueda prescribir la autoridad (1) estara dotada de equipo de
competente. comunicaciones que le permita
(b) Una aeronave que haya de operar de funcionar de acuerdo con la
conformidad con las reglas de vuelo por especificacion o  especificaciones
instrumentos o durante la noche, ira RCP prescritas;
provista de equipo de
radiocomunicaciones.  Dicho  equipo (2) contara  con  la  informacion
debera permitir: relacionada con las capacidades
L, i funcionales de la aeronave respecto
(1) una comunicacion en ambos sentidos de la especificacion RCP que se
con las estaciones aeronauticas; y enumeran en el manual de vuelo o en
(2) en las frecuencias que prescriba la otra documentacion de la aeronave
autoridad competente. aprobada por el Estado de disefio o el
o Estadode matricula; y
(c) Cuando el cumplimiento del Parrafo (b) de
esta seccion exige que se proporcione (3) contara  con  la  informacion
mas de una unidad de equipo de relacionada con las capacidades
comunicaciones, cada unidad sera funcionales de la aeronave respecto
independiente de la otra u otras, hasta el de la especificacion RCP que se
punto de que la falla de una cualquiera no incluyen en la MEL.
acarreara la falla de ninguna otra. (g) Para las operaciones para las que se
(d) Salvo en los casos exceptuados por la haya prescrito una especificacion RCP
autoridad competente, un avién que tenga para la PBC, el explotador establecera y
que efectuar un vuelo prolongado sobre el documentara:
agua o un helicoptero que vuele sobre el (1) procedimientos  para situaciones
agua o se emplee sobre zonas terrestres normales y anormales, asi como
que hayan sido designadas por el Estado procedimientos de contin:qencia;
interesado como zonas en las que seria
muy dificil la busqueda y salvamento, (2) requisitos de cualificaciones y
estara equipado: competencias de la tripulacion de
. . L vuelo, de conformidad con las
(1) con equipo de radiocomunicaciones especificaciones RCP apropiadas;
gue permita la comunicacién en
ambos  sentidos en  cualquier (3) un programa de instruccion para el
momento del vuelo con las estaciones personal pertinente que corresponda
aeronauticas; y a las operaciones previstas; y
Octubre 2015 91-PI-G-1 Enmienda 6
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(h)

(4) procedimientos apropiados de
mantenimiento para garantizar el
mantenimiento de la

aeronavegabilidad, de conformidad

con las especificaciones RCP
apropiadas.
En relacibn con las aeronaves

mencionados en el inciso (f), el Estado del
explotador se asegurara de que existan
disposiciones apropiadas para:

91.1013

@)

helipuertos en que se proyecte aterrizar
en condiciones meteorolégicas de vuelo
por instrumentos y a cualquier aerédromo
o helipuerto de alternativa designado.

Equipo de vigilancia

Se dotara a las aeronaves de equipo de
vigilancia para que puedan realizar
operaciones de acuerdo con los requisitos
de los servicios de transito aéreo.

o . b) Para operaciones en las que se requiere
(1) recibir los informes de la performance (0) perac 11as q q
de comunicacién observada emitidos que e_I_equ_|po de vigilancia cum_p[a una
en el marco de los programas de especificacion RSP para la vigilancia
vigilancia establecidos de basada en la performance (PBS), la
. aeronave, ademés de los requisitos del
conformidad con el Anexo 11, inciso (a): q
Capitulo 3, 3.3.5.2; y :
. o . 1) estard dotada de equipo de vigilancia
(2) tomar medidas correctivas inmediatas @ e le permita fungior?ar de a?cuerdo
para cada aeronave, cada tipo de gon pla especificacion o
aeronaves o cada explp tador que se especificaciones RSP prescritas;
haya determinado en dichos informes '
gue no cumple la especificacion RCP. (2) contara con la informacion
91.1010 Equipos de navegacion relacionada con las capacidades
' funcionales de la aeronave respecto
(@) Una aeronave ira provista del equipo de de la especificacion RSP que se
navegacién que le permita proseguir: enumeran en el manual de vuelo o en
(1) de acuerdo con su plan de vuelo: otra documentacién de la aeronave
P Y aprobada por el Estado de disefio o el
(2) de acuerdo con los requisitos de los Estado de matricula; y
servicios de transito aéreo; excepto (3) contard con  especificacion  la
n i no lo excl I ; L .
en caso de que, sino lo e cluye 'a informacion relacionada con las
autoridad competente, la navegacion capacidades  funcionales de la
n los vuel ngan a |
en 1os vuelos que se atenga ajias aeronave respecto de la RSP que se
reglas de vuelo visual se efectle por incluyen en la MEL
referencia a puntos caracteristicos del '
terreno. (c) Con respecto a las operaciones para las
- - . ue se haya prescrito una especificacion
(b) La aeronave ir4 suficientemente provista gSP par); pla PBS el pexplotador
de equipo de navegacidn para asegurar estableceréydocumen£aré'
gue, en caso de falla de un elemento del '
equipo en cualquier fase del vuelo, el (1) Procedimientos para  situaciones
equipo restante sea suficiente para que la normales y anormales asi como
aeronave prosiga de acuerdo con el procedimientos de contingencia;
Parrafo (a) de esta seccion y, cuando - e
: ’ 2) requisitos de cualificaciones
corresponda, con las Secciones 91.1015, @) co?npetencias de la tripulacion d()e/
91.1020 y 91.1025 de este capitulo. vuelo. de conformidad con las
(c) Para los vuelos en que se proyecte especificaciones RSP apropiadas;
aterrizar en condiciones meteorolégicas (3) un programa de instruccion para el
d_e vuelo por instrumentos, la aeronave personal pertinente que corresponda
dlspo_ndra de equipo de rad_lo que permita a las operaciones previstas: y
recibir las sefiales que sirvan de guia '
hasta un punto desde el cual pueda (4) procedimientos apropiados de
efectuarse un aterrizaje visual. Este mantenimiento para garantizar el
equipo permitira obtener tal guia respecto mantenimiento de la
a cada uno de los aerédromos o aeronavegabilidad, de conformidad
Enmienda 6 91-PI-G-2 Octubre 2015
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con las especificaciones RSP
apropiadas.

(5) Con respecto a las aeronaves
mencionadas en el inciso (b), la AAC
del Estado del explotador se
asegurara de que existan
disposiciones apropiadas para:

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

(7) tomar medidas correctivas inmediatas
para cada aeronave, cada tipo de
aeronaves o cada explotador que se
haya determinado en dichos informes
gue no cumple la especificacion RSP.

91.1015 Equipo de navegacion para

@)

(b)

(©)

operaciones PBN

En las operaciones para las que se ha
prescrito una especificacion de
navegacioén para la navegacion basada en
la performance (PBN), la aeronave
debera, ademas de los requisitos de la
Seccion 91.1010 de este capitulo:

(1) Estara provista del equipo de
navegacion que le permita funcionar

de conformidad con las
especificaciones para la navegacion
prescritas;

(2) contara con informacion relativa a las
capacidades de especificacion de
navegacion de la aeronave
enumeradas en el manual de vuelo o
en otra documentacién del avién que
haya aprobado el Estado de disefio o
el Estado de matricula; y

(3) cuando el avién se opere de acuerdo
con la MEL, contara con Ila
informacion relativa a las capacidades
de especificacion de navegaciéon del
avién que se incluyen en la MEL.

El Estado de matricula establecera
criterios para las operaciones en las que
se ha prescrito una especificacion de
navegacion para la PBN.

Como parte de sus especificaciones de
navegacion PBN, el

explotador/propietario demostrara al
Estado de matricula que ha establecido:

i. procedimientos normales y
anormales, incluidos los
procedimientos de contingencia;

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

iii. instruccion para el personal
pertinente, que sea congruente con
las operaciones previstas; y

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

Nota 1.- En el manual de aprobacion operacional de la
navegacion bada en la performance (PBN) (Doc 9997)
figura orientacién sobre los riesgos de seguridad

operacional y su mitigacion para las operaciones PBN.

91.1020 Equipo de navegacion para
operaciones MNPS -
Aviones

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

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

(2) haya sido autorizado por la AAC del
Estado de matricula para las
operaciones MNPS en cuestion.

91.1025 Equipo de navegacion para
operaciones RVSM -
Aviones

(a) Para vuelos en partes definidas del
espacio aéreo donde, basandose en los
acuerdos regionales de navegacion
aérea, se aplica una separacion vertical
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(b)

minima reducida (RVSM) de 300 m (1 000
ft) entre el FL 290 y el FL 410, los
aviones:

(1) se dotaran de equipo que pueda:

(i) indicar a la tripulacion de vuelo el
nivel de vuelo en que esta
volando;

(i) mantener automaticamente el
nivel de vuelo seleccionado;

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

(iv) indicar autométicamente la altitud
de presion; y

(2) estardn autorizados por la AAC del
Estado de matricula para operaciones
en el espacio aéreo en cuestion.

Antes de obtener una autorizacion RVSM
de conformidad con esta seccion, el
explotador debe demostrar ante la AAC
que la capacidad de performance de
navegacién vertical de la aeronave
satisface los requisitos especificados en el
Apéndice F de esta parte y reglamento.

91.1030 Instalaciéon

La instalacion del equipo sera tal que si falla
cualquier unidad que se requiera para fines de
comunicaciones, navegacion o de vigilancia o
para cualquier combinacién de estos fines, no
genere una falla de otra de las unidades
necesarias para dichos fines.
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Control y requisitos de mantenimiento

Capitulo H: Control y de

mantenimiento

requisitos

91.1100

(a) Este capitulo prescribe los requisitos de
mantenimiento y control de la
aeronavegabilidad que un explotador debe
cumplir para garantizar el mantenimiento de
la aeronavegabilidad de sus aeronaves.

Aplicacion

(b) Este capitulo no se aplica a las aeronaves
que operan segun el LAR 135 y/o 121.

91.1105 Responsabilidad de la
aeronavegabilidad.
(@) EI explotador de una aeronave es
responsable por asegurarse que:

(1) la aeronave 'y componentes de
aeronaves operados por él se
mantengan en condiciones de
aeronavegabilidad;

(2) se corrija cualquier defecto o dafio que
afecte la aeronavegabilidad de una
aeronave 0 componente de aeronave;

(3) el mantenimiento sea ejecutado vy
controlado en conformidad con el LAR
43y 91,

(4) el Certificado de Conformidad de
Mantenimiento (CCM) sea emitido una
vez que el mantenimiento ha sido
completado  satisfactoriamente  de
acuerdo al LAR 43;

(5) se mantenga la validez y vigencia del
certificado de aeronavegabilidad de
cada una de sus aeronaves;

(6) el equipo de emergencia necesario para
el tipo de vuelo previsto esté en buenas
condiciones;

(7) se cumpla el programa de
mantenimiento de la aeronave; y

(8) se cumplan las Directrices de
aeronavegabilidad aplicables y cualquier
otro requerimiento de aeronavegabilidad
continua descrita como obligatorio por la
AAC del Estado de matricula.

91.1110 Programa de mantenimiento
(8) El explotador dispondrd para uso Yy

orientacién del personal de mantenimiento y
operaciones, un programa de
mantenimiento aceptable para el Estado de

(b)

(©)

matricula, y garantizara que el
mantenimiento de la aeronave se efectie
conforme a dicho programa.

En el caso de aeronaves de hasta 5 700 kg
de peso (masa) maximo de despegue
(MTOW), antiguas o0 que por sus
caracteristicas los manuales de
mantenimiento de la aeronave no han
desarrollado los programas de inspecciones,
se debe realizar una inspeccién completa
anual de acuerdo a lo establecido en el
Apéndice 2 del LAR 43.

Para aeronaves grandes y turborreactores
en el disefio y aplicacién del programa de
mantenimiento del explotador se deben
observar los principios relativos a factores
humanos; y este debe incluir al menos lo
siguiente:

(1) las instrucciones, procedimientos e
intervalos que establezcan en detalle las
partes y areas de la aeronave vy
componentes de aeronave a ser
inspeccionados; considerando la
utilizacion prevista de la aeronave.
Estas instrucciones, procedimientos e
intervalos de mantenimiento se basaran
en la informacion relativa al programa
de mantenimiento que haya
proporcionado la AAC del Estado de
disefio o el organismo responsable del
disefio tipo y cualquier experiencia
adicional aplicable;

)

cuando sea aplicable, el programa de
integridad estructural;

(3) procedimientos para cambiar o
desviarse de los indicado en los
Parrafos (c) (1) y (c) (2) de esta seccion;
con el fin de que el explotador pueda
definir sus instrucciones, tareas e
intervalos en base a la experiencia
aplicable y al programa de confiabilidad
indicado en el Parrafo (c) (5) de esta

seccion;

(4) el intervalo para ejecutar las tareas que
deben ser cumplidas bajo el programa
de mantenimiento expresado en
términos de tiempo en servicio, tiempo
calendario, numeros de ciclos de
operacion, o cualquier combinacién de

estos;

(%)

cuando sea aplicable, una descripcién
del programa de confiabilidad vy
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91.1115

(@)

(b)

monitoreo de condicibn para la
aeronave y componentes de aeronaves;

(6) las tareas de mantenimiento que estan
especificadas en intervalos obligatorios
como una condicién de la aprobacion
del disefio de tipo (instrucciones de
aeronavegabilidad continua) deben ser
identificadas como tal; y

(7) requisitos especiales de mantenimiento
para las operaciones EDTO, CAT Il y IlI,
PBN, RVSM y MNPS.

Control del mantenimiento de
la aeronavegabilidad

Esta seccion establece los requisitos que el
explotador debe cumplir, con el fin de
efectuar adecuada y satisfactoriamente sus
responsabilidades indicadas en la Seccion
91.1105 y demas requerimientos
establecidos en este capitulo.

El explotador debe asegurar:

(1) la definicion de un programa de
mantenimiento para cada aeronave;

(2) que las modificaciones y reparaciones
mayores sean realizadas solamente de
acuerdo a los datos aprobados por la
AAC del Estado de matricula;

(3) que todo el mantenimiento sea llevado a
cabo de acuerdo con los datos de
mantenimiento  aceptables de la
organizacion del disefio de tipo;

(4) que se cumplan todas las Directrices de
aeronavegabilidad que sean aplicables
a sus aeronaves y componentes de
aeronaves;

(5) que todos los defectos descubiertos
durante el mantenimiento programado o
que se hayan notificado, sean
corregidos de acuerdo al LAR 43;

(6) que se cumpla con el programa de
mantenimiento;

(7) que se controle la sustitucién de
componentes de aeronaves con vida
limitada;

(8) que se controlen y conserven todos los
registros de mantenimiento de las
aeronaves;

91.1120

(9) que la declaracién del peso (masa) y
centrado refleje el estado actual de la
aeronave; y

(10)que se mantienen y utilizan los datos de
mantenimiento  actuales que sean
aplicables, para la realizacion de tareas
de gestion de la aeronavegabilidad
continua.

Manual de control de

mantenimiento

a) Para aeronaves grandes o turborreactores

cada explotador debera proveer a la AAC
del Estado de matricula de un manual de
control de mantenimiento y las
subsecuentes enmiendas, para uso y guia
del personal a cargo del control de la
aeronavegabilidad. EI mismo que debe
contener:

(1) los medios que permitan cumplir con los
procedimientos requeridos;

(2) los medios que permitan registrar los
nombres y las responsabilidades de la
persona;

(3) el programa de mantenimiento;

(4) los métodos utilizados para completar y
conservar los registros de
mantenimiento del explotador;

(5) los procedimientos para cumplir los
requisitos de notificacion de la
informacion sobre el servicio de
mantenimiento;

(6) los procedimientos para aplicar las
medidas resultantes de la informacion
obligatoria de mantenimiento de Ila
aeronavegabilidad;

(7) un sistema de andlisis y de supervision
continua del funcionamiento y eficacia
del programa de mantenimiento, para
corregir cualquier deficiencia de este
programa;

(8) los tipos y modelos de aeronaves a los
gue se aplica el manual;

(9) los procedimientos para asegurar que
los desperfectos que afecten a la
aeronavegabilidad se registren 'y
rectifiquen; y

(10)los procedimientos para notificar a la
AAC del Estado de matricula las
dificultades en servicio.
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91.1125

(@) El explotador debe asegurarse que se
conserven los siguientes registros durante
los plazos indicados en el Parrafo (b) de
esta seccioén con el siguiente contenido:

Registros de mantenimiento

(1) el tiempo de servicio (hora, tiempo
trascurrido y ciclos segln corresponda)
de la aeronave, de cada motor, y de
cada hélice, si es aplicable, asi como
todos los componentes de aeronaves de
vida limitada;

(2) el tiempo de servicio (horas, tiempo
trascurrido y ciclos segun corresponda)
desde la dltima reparacion general
(overhaul) de los componentes de
aeronave instalados en la aeronave que
requieran una reparacion general
obligatoria a intervalos de tiempo de

utilizacién definidos;

(3) estado actualizado del cumplimiento de
cada Directriz de aeronavegabilidad
aplicable a cada aeronave Yy
componente de aeronave, en donde se
indique el método de cumplimiento, el
namero de Directriz de
aeronavegabilidad. Si la Directriz de
aeronavegabilidad involucra una accién
recurrente, debe especificarse el
momento y la fecha de cuando la

proxima accién es requerida.

(4) registros y datos de mantenimiento
aprobados de las modificaciones vy
reparaciones mayores realizadas en
cada aeronave Yy componente de

aeronave,

(5) estado actualizado de cada tipo de tarea
de mantenimiento prevista en el
programa de mantenimiento utilizado en
la aeronave.

(6) cada certificacibn de conformidad de
mantenimiento emitida para la aeronave
0 componente de aeronave, después de
la realizacibn de cualquier tarea de
mantenimiento, y

(7) registros detallados de los trabajos de
mantenimiento para demostrar que se
ha cumplido con todos los requisitos
necesarios para la firma de Ia
certificacion de  conformidad de

mantenimiento

(b) Los registros indicados en los Parrafos (a)
(1) a (a) (5) de esta seccion, se deberan
conservar durante un periodo de 90 dias
después de retirar permanentemente de
servicio el componente al que se refiere y
los registros enumerados en los Parrafos (a)
(6) y (a) (7) de esta seccidn, se conservaran
por al menos un afio a partir de la emisién
del certificado de conformidad de
mantenimiento o hasta que se repita o se
reemplace por un trabajo o inspeccién
equivalente en alcance y detalle.

El explotador debe garantizar que se
conserven los registros de forma segura
para protegerlo de dafios, alteraciones y
robo.

91.1130

(©)

Transferencia de registros de
mantenimiento

(@) En caso de cambio temporal de explotador,
los registros de mantenimiento se deben
poner a disposicion del nuevo explotador.

(b) En caso de cambio permanente de
explotador los registros de mantenimiento
deben ser transferidos al nuevo explotador.

91.1135 Certificacion de conformidad de

mantenimiento

Un explotador no debe operar una aeronave
después de la realizacion de cualquier
mantenimiento, si no se ha realizado conforme
al LAR 43 y se ha emitido un CCM por una
persona u organizacion autorizada de acuerdo
con el LAR 43.

91.1140 Informe de dificultades

servicio

en

(a) El explotador debe informar a la ACC del
Estado de matricula cualquier falla,
malfuncionamiento, o defecto en Ila
aeronave que ocurre o es detectado en
cualquier momento si, en su opinion, esa
falla, malfuncionamiento o defecto ha
puesto en peligro o puede poner en peligro
la operacion segura de la aeronave utilizado
por él.

Los informes deben ser hechos en la forma
y manera indicada por la AAC del Estado de
matricula y deben contener toda Ila
informacion pertinente sobre la condicién
gue sea de conocimiento del explotador.

(b)
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LAR 91 Parte | Capitulo |

Tripulacion de vuelo

Capitulo I: ~ Tripulacion de vuelo
91.1305 Composicion de la tripulacion
de vuelo

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

91.1310 Calificaciones
(a) El piloto al mando:

(1) se asegurara de que cada miembro de
la tripulacion de vuelo esté en
posesion y porte una licencia con sus
habilitaciones y certificado médico
aeronautico validos y apropiados a las
funciones que haya de ejercer,
expedida por el Estado de matricula
de la aeronave o expedida por otro
Estado y convalidada por el Estado de
matricula;

(2) se asegurara de que los miembros de
la tripulacion de vuelo estén
habilitados en forma adecuada; y

(3) comprobara, a su satisfaccién, que los
miembros de la tripulacién de vuelo
sigan siendo competentes.

(b) Cuando una aeronave esté equipada con
un sistema anticolision de a bordo ACAS
Il se asegurard de que cada uno de los
miembros de la tripulacién de vuelo de la
aeronave haya recibido la instruccién
apropiada para tener el grado de
competencia que requiere el uso del
equipo ACAS Il y para evitar las

colisiones.
91.1315 Piloto al mando de aeronaves
gue requieren mas de un
piloto

(@) Toda persona que opere una aeronave
certificada que requiere mas de un piloto
como miembro de la tripulacion de vuelo,
debe cumplir con los requisitos
establecidos en el LAR 61.135.
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Manuales, libros de a bordo, documentos y registros

Capitulo J: Manuales, libros de a bordo,
documentos Yy registros
91.1405 Manual de vuelo

(@) El piloto al mando debera operar la
aeronave de acuerdo a las limitaciones de
operacion especificadas en el manual de
vuelo aprobado.

El manual de vuelo de la aeronave se
actualizara al aplicar los cambios que el
Estado de matricula haya hecho
obligatorios.

(b)

El manual de vuelo u otros documentos o
informaciéon  relacionados con toda
limitacién de utilizaciéon prescrita para la
aeronave por la autoridad encargada de la
certificacion del Estado de matricula vy
requeridos para la aplicacion del Capitulo
E de esta parte y reglamento debe ser
llevado a bordo de la aeronave.

91.1410

(©)

Libro de abordo

(a) En cada aeronave debera llevarse un libro
de a bordo en el que se anoten los datos
particulares de la aeronave, su tripulacion
y cada viaje.

El libro de a bordo de la aeronave deberia
contener los siguientes datos:

(b)

(1) nacionalidad y matricula de la
aeronave;

(2) fecha;

(3) nombres de los miembros de la
tripulacion y asignacion de
obligaciones;

(4) puntos y horas de salida y llegada;

(5) propésito del vuelo;

(6) observaciones sobre el vuelo; y

(7) firma del piloto al mando.

91.1415 Registros del equipo de
emergencia y supervivencia
de a bordo

(@) El propietario de la aeronave o el

arrendatario, en caso que esté arrendada,
dispondran en todo momento en la
aeronave, para comunicacion inmediata a
los centros coordinadores de salvamento,
de listas que contengan informacion
sobre:

(1) el equipo de emergencia; y

(2) el equipo de supervivencia llevado a
bordo de la aeronave.

(b) La informacion comprendera, segun
corresponda:
(1) el numero, color y tipo de las balsas

salvavidas de las sefales

pirotécnicas;

y

los detalles sobre el material médico
de emergencia;

)

®)
(4)

provisiéon de agua; y

el tipo y frecuencia del equipo portatil
de radio de emergencia.

91.1417 Grabaciones de los

registradores de vuelo

En caso de que el helicéptero se halle
implicado en un accidente o incidente, el
explotador se asegurara, en la medida de lo
posible, de la conservacion de todas las
grabaciones que vengan al caso contenidas
en los registradores de vuelo y, si fuese
necesario, de los correspondientes
registradores de vuelo, asi como de su
custodia, mientras se determina lo que ha de
hacerse con ellos de conformidad con el
Reglamento aplicable.

91.1420 Documentos que deben
llevarse a bordo de las
aeronaves

(@) En cada aeronave se llevaran a bordo los
siguientes documentos:

1)
&)
3

Certificado de matricula;
certificado de aeronavegabilidad;

las licencias apropiadas para cada
miembros de la tripulacion;

4

el libro de a bordo seguln lo prescrito
en la Seccion 91.1410;

(5) si esta prevista de aparatos de radio,
la licencia de la estacion de radio de

la aeronave;

(6) si lleva pasajeros, una lista de sus
nombres y lugares de embarque y

destino;

@)

si transporta carga, un manifiesto y
declaraciones detalladas de la carga;
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(8) documento que acredite la
homologacién por concepto de ruido,
si es aplicable;

(9) cartas actualizadas para la ruta del
vuelo propuesto y para todas las rutas
por las que posiblemente pudiera
desviarse el vuelo;

(10)los procedimientos prescritos para los
pilotos al mando de aeronaves
interceptadas; y

(11)las sefiales visuales para uso de las
aeronaves, tanto interceptoras como
interceptadas (véase el Apéndice | de
esta parte y reglamento).

(12) cualquier  aprobacién  especifica
emitida por el Estado de matricula, si
corresponde, para la operaciéon u
operaciones que se realizarén.

91.1425 Registro técnico de vuelo de
la aeronave

(a) El piloto al mando debe utilizar un registro
técnico de vuelo de la aeronave para
registrar todas las dificultades, fallas o
malfuncionamientos detectados en la
aeronave.

(b) ElI propietario de la aeronave o el
arrendatario, en caso que esté arrendada
debe asegurase que los certificados de
conformidad de mantenimiento de las
acciones correctivas efectuadas sean
registrados en el registro técnico de vuelo
de la aeronave.

91.1430 HelicOpteros gque deban
observar las normas de
homologacién acustica

(a) Todos los helicopteros que deban observar
las normas de homologacion acustica que
figuran en el Anexo 16, Volumen I, llevaran
un documento  que  acredite la
homologacion acustica segun el LAR
91.1420 (a)(8).

(b) Cuando ese documento, o una declaracion
apropiada que certifique la homologacion
acustica contenida en otro documento
aprobado por el Estado de matricula se
expida en un idioma distinto del inglés, se
incluird una traduccién al inglés.
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Seguridad de la aviacion

Capitulo K: Seguridad de la aviacion

91.1505 Proteccién de la aeronave

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

91.1510 Interferencia ilicita

(a) El piloto al mando de una aeronave que
esté siendo objeto de actos de
interferencia ilicita hara lo posible por
notificar a la dependencia ATS:

(1) lo pertinente a este hecho;

(2) toda circunstancia significativa
relacionada con el mismo;y

(3) cualquier desviacion del plan de vuelo
actualizado que las circunstancias
hagan necesaria, a fin de:

(i) permitir a la dependencia ATS dar
prioridad a la aeronave; y

(ii) reducir al minimo los conflictos de
transito que puedan surgir con
otras aeronaves.

(b) Siuna aeronave es objeto de interferencia
ilicita, el piloto al mando intentara:

(1) aterrizar lo antes posible en el
aerédromo/helipuerto apropiado mas
cercano; o

(2) en un aerdédromo/helipuerto asignado
para ese propésito por la autoridad
competente, a menos que la situacion
a bordo de la aeronave le dicte otro
modo de proceder.

(c) En el Apéndice H de esta parte figura un
texto de orientacién aplicable cuando una
aeronave es objeto de interferencia ilicita
y no puede notificar el hecho a una
dependencia ATS.

91.1515 Notificacion de actos de
interferencia ilicita

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

91.1520 Prohibicién de interferir a la
tripulaciéon de vuelo

Ninguna persona debera agredir, amenazar,
intimidar o interferir a un tripulante de vuelo

mientras se encuentra realizando sus tareas
inherentes a la operaciéon de vuelo en la
aeronave en la cual esta operando.
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Capitulo L: Operaciones de aeronaves
extranjeras y nacionales que
operan en el exterior y reglas
gue gobiernan a las personas
a bordo de dichas aeronaves

91.1605 Aplicacion
(a) Este capitulo se aplica:

(1) a las operaciones de aeronaves
extranjeras dentro de territorio
nacional;

(2) a las operaciones de aeronaves
nacionales fuera del territorio

nacional; y
(3) a las personas a bordo de dichas
aeronaves.

91.1610 Cumplimiento de leyes,
reglamentos y
procedimientos en Estados
extranjeros

(@) El piloto al mando observara las leyes,
reglamentos y procedimientos pertinentes
de los Estados en que opere la aeronave.

(b) El piloto al mando conocera las leyes, los
reglamentos y procedimientos, aplicables
al desempefio de sus funciones,
prescritos para las zonas que han de
atravesarse y para los aerédromos o
helipuertos que han de usarse, y los
servicios e instalaciones de navegacion
aérea correspondientes.

(c) El piloto al mando se cerciorara asimismo
de que los demés miembros de Ila
tripulacion de vuelo conozcan estas leyes,
reglamentos y procedimientos en lo que
respecta al desempefio de sus
respectivas funciones en la operaciéon de

la aeronave.
91.1615 Cumplimiento de leyes,
reglamentos y

procedimientos por parte de
un explotador extranjero

(@) La AAC notificara inmediatamente a un
explotador extranjero vy, si el problema lo
justifica, a la AAC del explotador
extranjero, cuando:

(1) identifique un caso en que un
explotador extranjero no ha cumplido
0 se sospecha que no ha cumplido

con las leyes, reglamentos vy
procedimientos vigentes, o

(2) se presenta un problema similar grave
con ese explotador que afecte a la
seguridad operacional.

(b) En los casos en los que la AAC del
Estado del explotador sea diferente a la
AAC del Estado de matricula, también se
notificara a la AAC del Estado de
matricula si el problema estuviera
comprendido dentro de las
responsabilidades de ese Estado vy
justifica una notificacion.

(c) En los casos de notificacion a los Estados
previstos en los Parrafos (a) y (b), si el
problema y su solucion lo justifican, la
AAC consultara a la AAC del Estado del
explotador y a la del Estado de matricula,
segun corresponda, respecto de las reglas
de seguridad operacional que aplica el
explotador.

91.1620 Personas a bordo

La Seccion 91.1520 (prohibicion de interferir a
la tripulacién de vuelo) del Capitulo K de esta
parte y reglamento, se aplica a las personas
a bordo de una aeronave que opere de
acuerdo a este capitulo.

91.1625 Operaciones de aeronaves
nacionales en el exterior

(@) Cuando una aeronave opere fuera del
territorio nacional debera:

(1) cumplir con Capitulos A, B y C de
esta parte.

(2) cuando esté dentro de un Estado
extranjero, cumplira con los
reglamentos de vuelo y de operacion
de aeronaves relacionados, vigentes
en dicho Estado.

91.1630 Operaciones en espacio
aéreo MNPS - Aviones

(&) Ninguna persona podra operar un avién
en un espacio aéreo con especificaciones
de performance minima de navegacion
(MNPS), salvo que:

(1) el avién tenga la capacidad de
performance de navegacion aprobada
por la AAC del Estado de matricula
gue cumpla con los requerimientos
del Apéndice E de este reglamento; y
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(2) el explotador esté autorizado para
realizar las operaciones MNPS en
cuestion, ya sea:

(i) por la AAC del Estado de
matricula cuando las operaciones
son de aviacion general; 0

(i) por la AAC del Estado del
explotador cuando las
operaciones son de transporte
aéreo comercial.

(PBN), salvo que:

(1) la aeronave esté dotada del equipo de
navegacién aprobado por la AAC del
Estado de matricula que le permita
funcionar de conformidad con las
especificaciones para la navegacion
prescritas; y

(2) el explotador esté autorizado para
realizar operaciones PBN, ya sea:

(i) por la AAC del Estado de
(b) La AAC del Estado de matricula o del matricula cuando las operaciones
Estado del explotador segun el caso, son de aviacion general; o
podra autorizar una desviaciébn a los .
requerimientos de esta seccion de (i) por la AAC del Estado del
acuerdo con la Seccion c. del Apéndice E explota_dor cuando las
de la Parte | de este reglamento. operaciones - son de transporte
aéreo comercial.
91.1635 ggigagsgﬁ_ Avt?gnesespacm 91.1645 Reglas especi_ales para
aeronaves extranjeras
a) Ninguna persona podra operar un avion : .
@ en gespac?o aéreo F():on sepzracién vertical @ Gengrghdade;.- Ademas  de lotros
minima reducida (RVSM). salvo que: requisitos apllcablles a esta parte, si una
aeronave extranjera opera dentro del
(1) el avibn tenga la capacidad de territorio nacional cumplira con esta
performance de navegacion aprobada seccion.
por la AAC del Estado de matricula L
que cumpla con los requerimientos (®) VFR". Una ~ aeronave no real_|zara
del Apéndice F de este reglamento; y operaciones VFR ‘en que se requieran
comunicaciones de radio de dos vias
(2) el explotador esté autorizado para seguln este reglamento, a menos que el
realizar operaciones en espacio aéreo piloto al mando u otro miembro de la
RVSM, ya sea: tripulacion de la aeronave sea capaz de
. realizar las comunicaciones de radio de
() Enoartri(lila ﬁﬁ;:n dodtlealls E;é?:gongi dos viasren idioma espafiol o i_n,glés y esté
son de aviacién general: o en funcién durante esa operacion.
- (c) IFR.- Una aeronave extranjera no operara
i) por la AAC del Estado del i i
W gxplotador cuando las segun IFR, salvo que:
operaciones son de transporte (1) esté equipada con:
aéreo comercial. . . . .
(i) equipo de radio que permita las
(b) La AAC del Estado de matricula o del comunicaciones de radio de dos
Estado del explotador segun el caso, vias con el ATC cuando sea
podra autorizar una desviacibn a los operado en el espacio aéreo
requerimientos de esta seccion, de controlado; y
acuerdo con la Seccion e. del Apéndice F - . . .
de la Parte | de este reglamento. (i) equipo .'aprop|ado de  radio
navegaciéon de acuerdo a las
91.1640 Operaciones de la navegacion facilidades de navegacion a ser
basada en la performance utilizadas.
(PBN) , .
(2) el piloto al mando de la aeronave:
(&) Ninguna persona podra utilizar una . S
aeronave en operaciones para las que se @ posea ;Jna hz%[b|l|taC|o[1 dde vuelo
ha prescrito una especificacion de ﬁféng}; rgmizgss anol aEaf( Zn Su
navegacion basada en la performance . por € Estado de
matricula o convalidada por dicho
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Operaciones de aeronaves extranjeras y nacionales que
operan en el exterior y reglas que gobiernan a las
personas a bordo de dichas aeronaves

(d)

(e)

Estado; y

(i) esté familiarizado con los
procedimientos en ruta, de espera
y de aproximacion.

(3) al menos un miembro de la tripulacion
sera capaz de realizar
comunicaciones radiotelefonicas en
dos vias en idioma espafiol o inglés, y
dicho miembro de la tripulacion estara
en funciones mientras la aeronave se
aproxime, opere o salga del territorio
nacional.

Operaciones sobre el agua.- Si una
aeronave extranjera opera o esta sobre
las costas del territorio nacional hard una
notificacién de vuelo o llenara un plan de
vuelo de acuerdo con los procedimientos
suplementarios para la region CAR/SAM
(Doc. 7030 de OACI).

Vuelo a o sobre FL 240.-

(1) Si se requiere un equipo de
navegacién VOR segun el Parrafo (c)
(1) (ii) de esta seccion, una aeronave
no operarda dentro de territorio
nacional a o sobre FL 240, a menos
que dicha aeronave esté equipada
con un equipo medidor de distancia
(DME) o sistema RNAV.

Cuando un DME o sistema RNAV
requerido por este péarrafo falla por
encima del FL 240, el piloto al mando
notificara al ATC inmediatamente y
continuard las operaciones por
encima del FL 240 al proximo
aerédromo en que intente aterrizar, en
el cual reemplazara el equipo.

Los Parrafos (e) (1) y (e) (2) de esta
secciobn, no se aplicaran a las
aeronaves extranjeras que no estén
equipadas con DME o sistema RNAV,
si el ATC es notificado antes de cada
despegue y es operada para los
siguientes propdésitos:

(@)

®3)

(i) vuelo ferry hacia o desde un lugar
del territorio nacional donde
puedan ser realizadas las

reparaciones o modificaciones.

(iiy vuelos ferry a un nuevo Estado de

registro.

(iii) vuelo de una nueva aeronave de
fabricacion extranjera para:

A. vuelo de demostracion de la

aeronave;

B. vuelo de instruccion de

tripulantes extranjeros en la

operacion de una aeronave; 0

C. vuelo ferry para exportar la

aeronave fuera del territorio
nacional.

(iv) vuelo ferry 'y vuelo de

demostracion de una aeronave
adquirida a un Estado extranjero
con el propésito de una
demostracion total o parcial.

91.1650 Autorizaciones especiales de
vuelo para aeronaves
extranjeras.

(&) Una aeronave extranjera puede operar sin

(b)

(©

91. 1655

El

un certificado de aeronavegabilidad
requerido por el Parrafo 91.1420 (a) (2), si
se le emite una autorizacion especial de
vuelo de acuerdo con esta seccion.

La AAC puede otorgar una autorizacion
especial de vuelo para una aeronave
extranjera, la cual estard sujeta a las
condiciones y limitaciones que la AAC
considere necesarias para la operacion
segura dentro del territorio nacional.

Una aeronave con autorizacion especial
de vuelo no operard, salvo que la
operacion haya cumplido con todos los
trAmites administrativos relacionados con
ella.

Competencia linguistica

piloto al mando se cerciorara de que los

miembros de la tripulacién de vuelo tengan la
capacidad de hablar y comprender el idioma

utilizado

para las comunicaciones

radiotelefénicas aeronauticas conforme a lo
especificado en el LAR 61.
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Desviaciones

Capitulo M: Desviaciones

91.1705 Politica y procedimientos

@)

(b)

(©)

sobre la emisiéon de
desviaciones

La AAC puede emitir un certificado de
desviacion de cualquier regla listada en
este capitulo, si la AAC determina que la
operacion propuesta de una aeronave
puede ser conducida con seguridad segin
los términos de dicha desviacion.

Una solicitud para un certificado de
desviaciébn segun este capitulo debe
presentarse en la forma y modo prescrito
por la AAC.

Un certificado de desviacién es efectivo
en la forma como esta especificado en el
mismo.

91.1710 Reglas sujetas a desviacion

@)

Si la AAC considera pertinente, las

siguientes reglas seran sujetas de

desviacion:

(1) Seccioén 91.555 - Uso de cinturén de
seguridad y tirantes de hombro;

(2) Seccion 91.180 - Operaciones en la
proximidad de otra aeronave;

(3) Seccion 91.410 - Remolque de otros
equipos que no sean los nombrados
en la seccién 91.405;

(4) Seccion 91.420 - Vuelo acrobético;

(5) Seccién 91.430 - Areas de vuelo de
pruebas; y

(6) Seccion 91.435 - Limitaciones de
operacion de aeronaves de categoria
restringida.
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Minimas VMC de visibilidad y distancia de las nubes

Apéndice A

Minimas VMC de visibilidad y distancia de las nubes

Tabla A-1*
Banda de altitud Clase de espacio aéreo Visibilidad de vuelo Distancia de las nubes
A 3 050 m (10 000 ft) A**BCDEFG 8 km 1 500 m horizontalmente
AMSL o por encima 300 m (1 000 ft)
verticalmente
Por debajo de 3 050 m A**BCDEFG 5 km 1 500 m horizontalmente
(10 000 ft) AMSL y por 300 m (1 000 ft)
encima de 900 m (3 000 verticalmente
fty AMSL, o por encima
de 300 m (1 000 ft) sobre
el terreno, de ambos
valores el mayor
A 900 m (3 000 ft) AMSL A**BCDE 5 km 1 500 m horizontalmente
0 por debajo, 0 a 300 m 300 m (1 000 ft)
(1 000 ft) sobre el verticalmente
terreno, de ambos
valores el mayor FG 5 km** Libre de nubes y con la
superficie a la vista
* Cuando la altitud de transicion sea inferior a 3 050 m (10 000 ft) AMSL, deberia utilizarse el FL 100 en
vez de 10000 ft.
* Cuando asi lo prescriba la autoridad ATS competente:

a) pueden permitirse visibilidades de vuelo reducidas a no menos de 1 500 m, para los vuelos que se

realicen:

1) a velocidades que en las condiciones de visibilidad predominantes den oportunidad adecuada para
observar el transito, o cualquier obstaculo, con tiempo suficiente para evitar una colision; o

2) en circunstancias en que haya normalmente pocas probabilidades de encontrarse con transito, por
ejemplo, en areas de escaso volumen de transito y para efectuar trabajos aéreos a poca altura.

b) Los HELICOPTEROS pueden estar autorizados a volar con una visibilidad de vuelo inferior a 1500 m
si maniobran a una velocidad que dé oportunidad adecuada para observar el transito, o cualquier
obstéaculo, con tiempo suficiente para evitar una colision.

Fkk Las minimas VMC en el espacio aéreo de Clase A se incluyen a modo de orientacion para los pilotos y

no suponen la aceptacion de vuelos VFR en el espacio aéreo de Clase A.
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Apéndice B

Sefiales
(Véase Seccién 91.235)

a. Senfales de socorro y urgencia

1.

Sefales de socorro

Las sefiales que siguen, utilizadas conjuntamente o por separado, significan que existe
una amenaza de peligro grave e inminente y que se pide ayuda inmediata.

i. una sefial transmitida por radiotelegrafia, o por cualquier otro método, consistente en
el grupo SOS (... - - -...) del Cédigo Morse;

ii. una sefial radiotelefonica de socorro, consistente en la palabra MAYDAY;

iii. un mensaje de socorro por enlace de datos para transmitir el sentido de la palabra
MAYDAY;

iv. cohetes o bombas que proyecten luces rojas, lanzados uno a uno a cortos intervalos;

V. una luz de bengala roja con paracaidas.

Nota. El articulo 41 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT (Nams. 3268, 3270 y 3271)
proporciona informacién sobre las sefiales de alarma para accionar los sistemas automaticos de alarma
radiotelegrafica y radiotelefénica:

3268 La sefial radiotelegrafica de alarma se compone de una serie de doce rayas, de
cuatro segundos de duracién cada una, transmitidas en un minuto, con intervalos de un
segundo entre raya y raya. Podra transmitirse manualmente, pero se recomienda la
transmision automatica.

3270 La sefial radiotelefonica de alarma consistira en dos sefiales, aproximadamente
sinusoidales, de audiofrecuencia, transmitidas alternativamente; la primera de ellas
tendra una frecuencia de 2 200 Hz, y la otra, de 1 300 Hz. Cada una de ellas se
transmitira durante 250 milisegundos.

3271 Cuando la sefial radiotelefénica de alarma se genere automaticamente, se
transmitira de modo continuo durante treinta segundos, como minimo, y un minuto como
maximo; cuando se produzca por otros medios, la sefial se transmitira del modo mas
continuo posible durante un minuto aproximadamente.

Sefiales de urgencia

i. Las sefiales siguientes, usadas conjuntamente o por separado, significan que una
aeronave desea avisar que tiene dificultades que la obligan a aterrizar, pero no
necesita asistencia inmediata:

A. apagando y encendiendo sucesivamente los faros de aterrizaje; o

B. apagando y encendiendo sucesivamente las luces de navegacion, de forma tal
gue se distingan de las luces de navegacion de destellos.

ii. Las sefales siguientes, usadas conjuntamente o por separado, significan que una
aeronave tiene que transmitir un mensaje urgentisimo relativo a la seguridad de un
barco, aeronave u otro vehiculo, o de alguna persona que esté a bordo o a la vista:

A. una sefial hecha por radiotelegrafia o por cualquier otro método, consistente en
el grupo XXX;

B. una sefial radiotelefénica de urgencia, consistente en la enunciacion de las
palabras PAN, PAN;

C. un mensaje de urgencia por enlace de datos para transmitir el sentido de las
palabras PAN, PAN
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b. Sefales visuales empleadas para advertir a una aeronave no autorizada que se encuentra

volando en una zona restringida, prohibida o peligrosa, o que esta a punto de entrar en ella

De dia y de noche, una serie de proyectiles disparados desde el suelo a intervalos de 10
segundos, que al explotar produzcan luces o estrellas rojas y verdes, indicaran a toda
aeronave no autorizada que esta volando en una zona restringida, prohibida o peligrosa, o
gue esta a punto de entrar en ella y que la aeronave ha de tomar las medidas necesarias

para remediar la situacion.

c. Senfales para el transito de aerédromo

1. Sefiales con luces corrientes y con luces pirotécnicas

i. Instrucciones

T Desde el contro! de aerddromo:
A las aeronaves en vuelo A las agronaves en tierra
3 Verde fija Autorizado para aterrizar Antorizado para despegar
> =
= Roja fija Ceda el paso a las otras aeronaves Alro
55 = v siga en el circuito
= sz < Serie de destellos verdes Regrese para aternizar® Autorizado para rodaje
5E =
€05 Serie de destellos rojos Aerddromo peligroso, no aterrice Apartese del area de aterrizaje en
= 5 uso
= 2
= Serie de destellos blancos | Aterrice en este aerodromo v Regrese al punto de partida en el
=3 dirfjase a la plataforma™* aerédromo
Luz prrotécnica roja A pesar de las instrucciones
previas, no aferrice por ahora
* A su debido tiempo se le dava permiso para aterrizar y para el rodaje.

ORI BES s
R DI:LNHOSG. NO ATERR CE
ICE

r 4
ATERRICE EN ESTE AERCORCMO Y DIRIJASE A LA PLATAFORMA .

AROTECHICA ROIA

?" TR v, iy 2
Ay i g g
REGRE g et A el oy
-.:&;. DESTE | g RGOS 3 '.‘5‘.5,““6“” Yo e, ? 1 ’.-"-
g 247 R N :l:'»-
AERODE oy S e BN Ff

F  APESARDE LAS

—q__@f"‘g}';’f}-jsfli:“ﬁga N - W/ INSTRUCGIONES PREVIAS

MO ATERRICE FOR AHORA

AERONAVES EN RODAJE

b
R o

e )
_%E‘_m POSIGION PARA
== M.-,:a‘.‘{r\ﬂ-*' ’ EL DESPEGUE

Figura A1-1 (véass 4.1.1) TORRE
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ii. Acuse de recibo por parte de la aeronave
A. Envuelo:
I. durante las horas de luz diurna:
- alabeando;
Nota.-- Esta sefial no debe esperarse que se haga en los tramos basicos ni final de la aproximacion.
Il. durante las horas de oscuridad:

- emitiendo destellos dos veces con los faros de aterrizaje de la aeronave,
o si no dispone de ellos, encendiendo y apagando, dos veces, las luces
de navegacion.

B. Entierra:
Ill. durante las horas de luz diurna:
- moviendo los alerones o el timén de direccién;
IV. durante las horas de oscuridad:

- emitiendo destellos dos veces con los faros de aterrizaje de la aeronave,
o si no dispone de ellos, encendiendo y apagando, dos veces, las luces
de navegacién
2. Sefiales visuales en tierra

Nota.- Para detalles sobre las ayudas visuales en tierra, véase el Anexo 14.

i.  Prohibicion de aterrizaje

Un panel cuadrado, rojo y horizontal, con diagonales amatrillas (Figura A1-2), cuando
esté colocado en un area de sefiales, indica que estan prohibidos los aterrizajes y
que es posible que dure dicha prohibicion.

Figura A1-2

ii. Necesidad de precauciones especiales durante la aproximacion y el aterrizaje

Un panel cuadrado, rojo y horizontal, con una diagonal amarilla (Figura A1l-3),
cuando esté colocado en un area de sefales, indica que, debido al mal estado del
area de maniobras o por cualquier otra razén, deben tomarse precauciones
especiales durante la aproximacion para aterrizar, o durante el aterrizaje.

Figura A1-3

iii. Uso de pistas y de calles de rodaje
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A. Una sefial blanca y horizontal en forma de pesas (Figura Al-4), cuando esté
colocada en un area de sefiales, indica que las aeronaves deben aterrizar,
despegar y rodar Unicamente en las pistas y en las calles de rodaje

=0

Figura Al-4

B. La misma sefial blanca y horizontal en forma de pesas descrita en (A) pero con
una barra negra perpendicular al eje de las pesas a través de cada una de sus
porciones circulares (Figura A1-5), cuando esté colocada en un area de sefiales,
indica que las aeronaves deben aterrizar y despegar Ginicamente en las pistas,
pero que las demas maniobras no necesitan limitarse a las pistas ni a las calles

de rodaje.

Figura A1-5
iv. Pistas o calles de rodaje cerradas al transito

Cruces de un solo color que contraste, amarillo o blanco (Figura Al1-6), colocadas
horizontalmente en las pistas y calles de rodaje o partes de las mismas, indican que
el area no es utilizable para el movimiento de aeronaves.

Figura A1-6
v. Instrucciones para el aterrizaje y el despegue

A. Una T de aterrizaje, horizontal, de color blanco o anaranjado (Figura Al-7),
indica la direccién que ha de seguir la aeronave para aterrizar y despegar, lo que
hara en una direccion paralela al brazo de la T y hacia su travesafio.

Nota. - Cuando se utiliza de noche, la T de aterrizaje esta iluminada o bordeada de luces blancas.

Figura A1-7

B. Un grupo de dos cifras (Figura A1-8), colocado verticalmente en la torre de
control del aer6dromo, o cerca de ella, indica a las aeronaves que estan en el
area de maniobras la direccion de despegue expresada en decenas de grados,
redondeando el nimero al entero mas préximo al rumbo magnético de que se

09

Figura A1-8

vi. Transito hacia la derecha
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Una flecha hacia la derecha y de color llamativo en un area de sefiales, u
horizontalmente en el extremo de una pista o en el de una franja en uso (Figura Al-
9), indica que los virajes deben efectuarse hacia la derecha antes del aterrizaje y
después del despegue.

Figura A1-9

vii. Oficina de informacion de los servicios de transito aéreo

La letra C, en negro, colocada verticalmente sobre un fondo amarillo (Figura A1-10),
indica el lugar en que se encuentra la oficina de notificacion de los servicios de
trnsito aéreo.

Figura A1-10
viii. Planeadores en vuelo
Una doble cruz blanca, colocada horizontalmente (Figura Al-11), en el area de

sefiales, indica que el aer6dromo es utilizado por planeadores y que se estan
realizando vuelos de esta naturaleza.

Figura A1-11

d. Senales para maniobrar en tierra

1. Del sefalero a la aeronave

Nota 1.- Estas sefiales se han ideado para que las haga el sefialero, con sus manos iluminadas si es necesario
para facilitar la observacién por parte del piloto, y mirando hacia la aeronave desde un punto:

a) para aeronaves de alas fijas, a la izquierda de la aeronave, donde mejor pueda ser visto por el piloto; y
b) para helicépteros, en el lugar donde mejor pueda ser visto por el piloto.
Nota 2.- El significado de la sefial sigue siendo el mismo ya se empleen palas, toletes iluminados o linternas.

Nota 3.- Los motores de las aeronaves se numeran, para el sefialero situado frente a la aeronave, de derecha a
izquierda (es decir, el motor nim. 1 es el motor externo de babor).

Nota 4.- Las sefales que llevan un asterisco (*) estan previstas para utilizarlas cuando se trate de helicépteros en
vuelo estacionario.

Nota 5.- Las referencias a toletes pueden también interpretarse como referencias a palas de tipo raqueta de tenis o
guantes con colores fluorescentes (sélo en horas diurnas).

i. Antes de utilizar las sefiales siguientes, el sefialero se asegurara de que el area a la
cual ha de guiarse una aeronave esta libre de objetos que esta Ultima, de no ser asi,

podria golpear al cumplir con la seccion 91.235 (a)
Nota.- La forma de muchas aeronaves es tal que no siempre puede vigilarse visualmente desde el puesto de

pilotaje la trayectoria de los extremos de las alas, motores y otras extremidades, mientras la aeronave maniobra en
tierra.
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1. Encargado de senales/gulia

Con la mano derecha por encima de la cabeza y el tolete
apuntando hacia amba, mueva el tolete de la mano izquierda
sefialando hacia abajo acercandolo al cuerpo.

MNota.— Esta sefial hecha por una persona situada en el
extremo del ala de la aeronave sirve para indicar al piloto,
sefialero u operador de maniobras de empuyje que el movimiento
de aeronave en un puesto de estacionamiento o fuera de &/
quedaria sin obstruccion.

2. ldentiticacion de puerta

Levante los brazos totalmente extendidos por encima de la
cabeza con los toletes apuntando hacia arriba.

3. Prosiga hasta el siguiente sefalero
o como lo indigue la torre
o el control de tierra

Apunte con ambos brazos hacia arriba; mueva y extienda los
brazos hacia afuera y a los lados del cuerpo y sefiale con los
toletes en la direccion del proximo sefialero o zona de rodaje.

X

\ 4. Avance de frente

Doble los brazos extendidos a la altura de los codos y mueva los
toletes hacia ammba y abajo desde la altura del pecho hacia la
cabeza.
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5a). \Viraje alaizquierda
(desde el punto de vista del piloto)

Con el brazo derecho y el tolete extendidos a un angulo de 90°
respecto del cuerpo, haga la sefial de avanzar con la mano
izguierda. La rapidez con que se mueve el brazo indica al piloto
la velocidad del viraje.

5b). Viraje ala derecha
(desde el punto de vista del piloto)

Con el brazo izquierdo y el tolete extendidos a un angulo
de 90° respecto del cuerpo, haga la sefal de avanzar con
la mano derecha. La rapidez con gque se mueve el brazo indica
al piloto la velocidad del viraje.

6 a). Alto normal

Brazos totalmente extendidos con los toletes a un angulo
de 90° con respecto al cuerpo, llevandolos lentamente por
encima de la cabeza hasta cruzar los toletes.

6 b). Alto de emergencia

Extienda abruptamente los brazos con los toletes por encima de
la cabeza, cruzando los toletes.
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7 a). Accione los frenos

Levante la mano ligeramente por encima del hombro con la
palma abierta. Asegurandose de mantener contacto wvisual
con la tripulacion de vuelo, cierre el pufio. No se mueva hasta
que la tripulacion de vuelo haya acusado recibo de la sefal.

7b). Suelte los frenos

Levante la mano ligeramente por encima del hombro con el
pufio cerrado. Asegurandose de mantener contacto wvisual
con la tripulacion de vuelo, abra la mano. No se mueva hasta
gue la tripulacion de vuelo haya acusado recibo de la sefial.

8a). Calzos puestos

Con los brazos y toletes totalmente extendidos por encima de la
cabeza, mueva los toletes hacia adentro horizontalmente hasta
que se foquen. Asegurese de que la tripulacion de vuelo ha
acusado recibo.

8 b). Calzos fuera

Con los brazos y toletes totalmente extendidos por encima de la
cabeza, mueva los toletes hacia afuera horizontalmente.
No quite los calzos hasta que la tripulacién de vuelo lo autorice.

Enmienda 5
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9. Ponga los motores en marcha

Levante el brazo derecho al nivel de |la cabeza con el tolete

sefalando hacia arriba e inicie un movimiento circular con la

mano; al mismo tiempo, con el brazo izquierdo levantado

por encima del nivel de la cabeza, sefiale al motor que ha de
O ponerse en marcha.

10. Pare los motores

Extienda el brazo con el tolete hacia adelante del cuerpo a nivel
del hombro; mueva la mano y el tolete por encima del hombro
izquierdo y luego por encima del hombro derecho, como si

cortara la garganta.

11. Disminuya la velocidad

Mueva los brazos extendidos hacia abajo, subiendo y bajando
los toletes de la cintura a las rodillas.

12. Disminuya la velocidad del motor
o los motores del lado que se indica

Con los brazos hacia abajo vy los toletes hacia el suelo, mueva
de arriba abajo el tolete derecho o izquierdo segln deba dismi-
nuirse la velocidad del motor o motores de la izquierda o de la
derecha, respectivamente.
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13. Retroceda

Gire hacia delante los brazos frente al cuerpo y a la altura de la
cintura. Para detener el movimiento hacia atras de la aeronave,
use las sefiales 6 a) 0 6 b).

14 a). Virajes durante la marcha atras
(para virar cola a estribor)

Con el brazo izguierdo apunte hacia abajo con el tolete y lleve
el brazo derecho desde la posicion vertical, por encima de
la cabeza, hasta la horizontal delantera, repitiendose el movi-
miento del brazo derecho.

14 b). Virajes durante la marcha atras
(para virar cola a babor)

Con el brazo derecho apunte hacia abajo con el tolete y se lleve
el brazo izquierdo desde la posicion vertical, por encima de
la cabeza, hasta la horizontal delantera, repitiéndose el mowi-
miento del brazo izquierdo.

15.  Afirmativo/ftodo listo

{ } Levante el brazo derecho a nivel de la cabeza con el tolete
apuntando hacia armmba o muestre la mano con el pulgar hacia
arriba; el brazo izquierdo permanece al lado de la rodilla.

—a MNota— Esta sefal también se ufiliza como sefial de
comunicacion técnica o de servicio.
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*16. VWuelo estacionario

Brazos y toletes totalmente extendidos a un angulo de 90°
respecto del cuerpo.

*17. Ascienda
Brazos y toletes totalmente extendidos a un angulo de 90°
n respecto del cuerpo y, con las palmas hacia arriba, mueva
s:q FEB las manos hacia arriba. La rapidez del movimiento indica la

velocidad de ascenso.

*18. Descienda

Brazos y toletes totalmente extendidos a un angulo de 90°
respecio del cuerpo vy, con las palmas hacia abajo, mueva
las manos hacia abajo. La rapidez del movimiento indica la
velocidad de descenso.

*19 a). Desplacese en sentido horizontal
hacia la izquierda
(desde el punto de vista del piloto)

Brazo extendido horizontalmente a un angulo de 90° respecto
del lado derecho del cuerpo. Mueva el otro brazo en el mismo
sentido con movimiento de barrido.
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*19 b). Despldcese en sentido horizontal
hacia la derecha
(desde el punto de vista del piloto)

Brazo extendido horizontalmente a un angulo de 90° respecto
del lado izquierdo del cuerpo. Mueva el otro brazo en el mismo
sentido con movimiento de barrido.

*20. Aterrice

Brazos cruzados con los toletes hacia abajo delante del cuerpo.

MOTOR 21. Fuegol/incendio

Mueva el tolete de la mano derecha en movimiento de abanico
desde el hombro hacia la rodilla, sefialando al mismo tiempo
con el tolete de la mano izquierda la zona del fuego.

FRENO

22. Mantenga posicion/espere

Brazos totalmente extendidos con toletes hacia abajo a un
angulo de 45° respecto del cuerpo. Manténganse en esta
posicion hasta que la aeronave sea autorizada para realizar
la proxima maniobra.
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Sefales

23. Despacho de la aeronave

Salude con el ademan habitual, usando la mano derecha o el
tolete, para despachar la aeronave. Mantenga el contacto visual
con la tripulacién de wuelo hasta que la aeronave haya
comenzado a rodar.

24.  No togue los mandos
(senal de comunicacion
técnica o de servicio)

Extienda totalmente el brazo derecho por encima de la cabeza
v cierre el pufio o mantenga el tolete en posicion horizontal, con
el brazo izquierdo al costado a la altura de la rodilla.

25. Conecte alimentacion eléctrica de tierra
(senal de comunicacion técnica o de servicio)

Brazos totalmente extendidos por encima de la cabeza; abra
la mano izquierda horizontalmente y mueva los dedos de la
derecha para tocar la palma abierta de la izquierda (formando
una “T"). Por la noche, pueden también utilizarse toletes
iluminados para formar la “T” por encima de la cabeza

26. Desconecte alimentacion eléctrica
(senal de comunicacion técnica o de servicio)

Brazos totalmente extendidos por encima de la cabeza con los
dedos de la mano derecha tocando la palma abierta horizontal
de la izquierda (formando una “T"); luego aparte la mano
derecha de la izquierda. No desconecte la electricidad hasta
que lo autorice la tripulacién de vuelo. Por la noche, también
pueden usarse toletes iluminados para formar la “T" por encima
de la cabeza.

Noviembre 2014
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27. MNegativo
(sefal de comunicacion técnica
o de servicio)

Mantenga el brazo derecho horizontal a 90° respecto del cuerpo
y apunte hacia abajo con el tolete 0 muestre la mano con el
pulgar hacia abajo; la mano izquierda permanece al costado a la
altura de la rodilla.

28. Establézcase comunicacion
mediante interfono
(senal de comunicacion técnica
o de servicio)

Extienda ambos brazos a 90° respecto del cuerpo y mueva las
manos para cubrir ambas orejas.

29. Abra o cierre las escaleras
{senal de comunicacion técnica
o de servicio)

Con el brazo derecho al costado y el brazo izquierdo por encima
de la cabeza a un angulo de 45°, mueva el brazo derecho en
movimiento de barrido por encima del hombro izquierdo.

Nota.— Esta sefal esta destinada principalmente a aero-
naves gue cuentan con un conjunto de escaleras integrales en
la parte delantera.

1. Del piloto de una aeronave al sefialero

Nota 1.- Estas sefiales estan previstas para que las haga un piloto en su puesto, con las manos bien visibles para el
sefalero, e iluminadas segin sea necesario para facilitar la observacion por el sefialero.

Nota 2.-

Los motores de la aeronave se numeran en relacion con el sefialero que estd mirando a la aeronave,

desde su derecha a su izquierda (es decir, el motor nim. 1 es el motor externo de babor).

Nota.- El momento en que se cierra la mano o que se extienden los dedos indica, respectivamente, el momento de

accionar o soltar el freno.

A. Frenos accionados:

Levantar brazo y mano, con los dedos extendidos,
horizontalmente delante del rostro, luego cerrar la mano.

Enmienda 5
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B. Frenos sueltos: Levantar el brazo, con el pufio cerrado, horizontalmente delante
del rostro, luego extender los dedos.

ii. Calzos

A. Poner calzos: Brazos extendidos, palmas hacia fuera, moviendo las manos hacia
dentro cruzandose por delante del rostro.

B. Fuera calzos: Manos cruzadas delante del rostro, palmas hacia fuera, moviendo
los brazos hacia fuera.

iii. Preparado para poner en marcha los motores

Levantar el numero apropiado de dedos en una mano indicando el nimero del motor
que ha de arrancar.

2. Sefales de comunicacioén técnica o de servicio

i. Las sefales manuales se utilizaran sélo cuando no sea posible la comunicaciéon
verbal con respecto a las sefiales de comunicacién técnica o de servicio.

ii. Los sefialeros se cercioraran de que la tripulacién de vuelo ha acusado recibo con
respecto a las sefiales de comunicacién técnica o de servicio.

Nota.- Las sefiales de comunicacion técnica o de servicio se incluyen en el Apéndice A para normalizar el uso de
sefiales manuales utilizadas para comunicarse con las tripulaciones de vuelo durante el movimiento de la aeronave
relacionado con funciones de servicio técnico o servicio de escala.
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Apéndice C

Luces que deben ostentar las aeronaves
(Véase Seccién 91.190)

a. Terminologia

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

1.

7.

8.

Angulos de cobertura

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

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

iii. El angulo de cobertura L es el formado por dos planos verticales que se cortan, uno
de ellos paralelo al eje longitudinal del avion y el otro, 110 E a la izquierda del
primero, cuando se mira hacia delante a lo largo del eje longitudinal.

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

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

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

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

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

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

Planos verticales. Son los planos perpendiculares al plano horizontal.

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

b. Luces de navegacién gue deben ostentarse en el aire

Nota.- Las luces que aqui se especifican tienen por objeto satisfacer los requisitos del Anexo 2
en materia de luces de navegacion.
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1. Como se ilustra en la Figura 1, deberan ostentarse las siguientes luces sin obstruccion:

i. una luz roja proyectada por encima y por debajo del plano horizontal en el angulo de
cobertura L;

ii. una luz verde proyectada por encima y por debajo del plano horizontal en el angulo
de cobertura R;

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

110° - . .°=f::\110°
Red L R'\‘ Green
=il |
>
140° W,ﬁ,ﬁ___ ~ White
Figure 1

c. Luces que deben ostentar los aviones en el agua

1. Generalidades

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

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

A.

B.

F.

G.

cuando el avidn esté en movimiento;

cuando remolque otra nave o avion;

cuando sea remolcado;

cuando no esté bajo mando y no esté avanzando;
cuando esté avanzando, pero no bajo mando;
cuando esté anclado;

cuando esté varado.

ii. A continuacién, se describen las luces de a bordo necesarias en cada caso.

2. Cuando el avién esté en movimiento
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i. Como se ilustra en la Figura 2, las siguientes luces aparecen como luces fijas sin
obstruccion:

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

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

C. una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a través
del angulo de cobertura A; y

D. unaluz blanca proyectada a través del angulo de cobertura F.

110°
Green

Figure 2

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

e = Yellow

2 metres at least

Figure 3

3. Cuando remolque otra nave o avidon como se ilustra en la Figura 3, las siguientes luces
aparecen como luces fijas sin obstruccion:

i. las luces descritas en (2);
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ii. unasegunda luz que tenga las mismas caracteristicas de la luz descrita en (2) (i) (D)
y que se encuentre montada en una linea vertical por lo menos 2 m por encima o por

debajo de la misma; y

iii. una luz amarilla que tenga, en otra forma, las mismas caracteristicas de la luz
descrita en (2) (i) (C) y que se encuentre montada sobre una linea vertical por lo

menos 2 m por encima de la misma.

4. Cuando el avién sea remolcado

i. Las luces descritas en (2) (i) (A), (B) y (C) aparecen como luces fijas sin obstruccion.

5. Cuando el avién no esté bajo mando y no esté avanzando

i. Como se ilustra en la Figura 4, dos luces rojas fijas colocadas donde puedan verse
mejor, una verticalmente sobre la otra y a no menos de 1 m de distancia una de otra,
y de dicha caracteristica como para ser visible alrededor de todo el horizonte a una

distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM).

Por lo menos 1 metro

Figura 4
=2

6. Cuando el avion esté avanzando, pero no bajo mando

i. Como se ilustra en la Figura 5, las luces descritas en (5) mas las descritas en (2) (i)

(A), (B) y (C).

Nota.- La presentacién de las luces prescritas en los Péarrafos (5) y (6) ha de ser
considerada por las deméas aeronaves como sefiales de que el avién que las ostenta no
se encuentra bajo mando y no puede, por lo tanto, salirse del camino. No son sefiales de

avion en peligro que requiere ayuda.

Por lo menos 1 metro

140°

. Blanca

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

Figure 6

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

Figura 7

iii. Si el avién tiene 50 m o0 mas de envergadura, ostentara una luz blanca fija a cada
lado (Figuras 8 y 9) para sefialar su envergadura maxima, ambas luces visibles, en
lo posible, desde todos los puntos del horizonte a una distancia de por lo menos 1,9
km (1 NM).

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

Figura 8
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Longitud: 50 m o mas; envergadura: 50 m o mas

Figura 9

8. Cuando esté varado
i. Ostentara las luces prescritas en el Parrafo (7) y ademéas dos luces rojas fijas

colocadas verticalmente una sobre la otra a una distancia no menor de 1 m y de
manera que sean visibles desde todos los puntos del horizonte.
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Apéndice D
Transporte y uso de oxigeno

(Complemento de las Secciones 91.590 y 91.595)

a. Introduccién

1.

Se consideran de capital importancia la eficiencia de los miembros de la tripulacién y el
bienestar de los pasajeros durante los vuelos a altitudes tales que la falta de oxigeno
pueda tener por resultado una aminoracién de sus facultades. De las investigaciones
gue se han llevado a cabo en camaras que simulan altitud y en montafias elevadas, se
desprende que la tolerancia humana puede relacionarse con la altitud en cuestiéon y con
el tiempo de permanencia a la misma. En el Manual de medicina aeronautica civil (Doc
8984) se ha estudiado detalladamente este asunto. Teniendo en cuenta lo anterior y
para prestar mayor asistencia al piloto al mando en el suministro de la provision de
oxigeno requerida la Seccién 91.590, se considera pertinente la orientacion que figura a
continuacion y que tiene en cuenta los requisitos ya establecidos en el Anexo 6, Parte | y
en el Anexo 6 Parte Il

b. Provisién de oxigeno

1.

No deberan iniciarse vuelos cuando se tenga que volar en altitudes de presion de cabina
por encima de 10 000 pies, a menos que se lleve una provision suficiente de oxigeno
respirable para suministrarlo:

i a todos los miembros de la tripulacién y por lo menos al 10% de los pasajeros
durante todo periodo de tiempo que exceda de 30 minutos, en que la altitud de
presion de cabina en los compartimientos que ocupan se mantenga entre 10 000
pies y 13 000 pies; y

i atodos los miembros de la tripulacion y a todos los pasajeros durante todo periodo
de tiempo en que la altitud de presion de cabina sea superior a los 13 000 pies.

No deberan iniciarse vuelos de aviones presurizados o helicopteros con cabina a presion
a menos que lleven suficiente cantidad almacenada de oxigeno respirable para todos los
miembros de la tripulacién y pasajeros, apropiada a las circunstancias del vuelo que se
realice, en caso de pérdida de la presion y durante todo el periodo de tiempo en que la
presion atmosférica en cualquier compartimiento que ocupen sea inferior a 700 hPa.
Ademas, cuando se opere una aeronave a altitudes de vuelo por encima de 25 000 pies,
0 a altitudes de vuelo menores de 25 000 pies y no pueda descender de manera segura
en cuatro minutos a una altitud de vuelo igual a 13 000 pies, la provision de oxigeno no
debera ser inferior a 10 minutos para los ocupantes del compartimiento de pasajeros.

c. Uso de oxigeno

1.

Todos los miembros de la tripulacion que cumplan funciones esenciales para la
operacion segura de la aeronave en vuelo, deberan utilizar continuamente oxigeno
respirable siempre que prevalezcan las circunstancias por las cuales se haya
considerado necesario su suministro, segun los Parrafos b. 1 6 b. 2.

Todos los miembros de la tripulacion de vuelo de aeronaves presurizadas que vuelen a
una altitud de vuelo mayor a 25 000 pies, deberan tener a su disposicién, en el puesto
en que prestan servicio de vuelo, una mascara del tipo de colocacion rapida, en
condiciones de suministrar oxigeno a voluntad.
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Nota.- Las altitudes aproximadas en la atmdsfera tipo, correspondientes a los valores de
presion absoluta, son las siguientes:

Presién absoluta Metros Pies
700 hPa 3000 10 000
620 hPa 4 000 13 000
376 hPa 7 600 25 000
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Apéndice E

Operaciones en el Atlantico norte (NAT) con especificaciones de performance minima de

navegacion (MNPS) - Aviones

a. Generalidades.-

El espacio aéreo denominado NAT MNPS es el volumen de espacio aéreo entre los niveles
de vuelo FL 285 y FL 420, el cual se extiende entre la latitud 27 grados norte y el Polo Norte,
limitado en el Este por los limites orientales de las areas de control oceanicas de Santa
Maria, Shanwick y Reykjavik y en el oeste por los limites occidentales de las areas de
control oceanicas de Reykjavik, Gander y Nueva York, excluyendo las areas que quedan al
occidente de los 60 grados oeste y al sur de los 38 grados 30 minutos norte.

b. Capacidad de performance de navegacion.-

La capacidad de performance de navegacion requerida para que un avién sea operado en el
espacio aéreo definido en la Seccidn a. de este apéndice es como sigue:

1.

La desviacion estandar de los errores de ruta laterales debe ser menor a 6.3 NM (11.7
Km). La desviacion estandar es una medida estadistica de datos sobre el valor
promedio. El promedio es cero millas nduticas. La forma global de datos es tal que méas
0 menos 1 desviacién estandar del promedio incluye aproximadamente 68 por ciento de
los datos y més o menos 2 desviaciones incluye aproximadamente 95 por ciento.

La proporcion del tiempo total de vuelo empleado por un avién a 30 NM (55.6 Km) o més
fuera de la ruta autorizada debe ser menor a 5.3x10™* (menos de una hora en 1887
horas de vuelo).

La proporcion del tiempo total de vuelo empleado por un avién a 50 NM y 70 NM (92.6
Km y 129.6 Km) fuera de la ruta autorizada debe ser menor a 13 x 107 (menos de una
hora en 7693 horas de vuelo).

c. Desviaciones.-

1.

El Control de transito aéreo (ATC) puede autorizar al explotador de un avion a desviarse
de los requisitos de la Seccién 91.1630 de esta parte para un vuelo especifico si, al
momento de presentar el plan de vuelo, el ATC determina que al avion se le puede
proporcionar separacion apropiada y que ese vuelo no interferird con, o resultara ser una
carga en las operaciones de otros aviones que cumplen con los requisitos de la seccién
mencionada anteriormente.
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Apéndice F

Operaciones en espacio aéreo con separaciéon vertical minima reducida (RVSM)- Aviones

a. Seccién 1. Definiciones.-

1.

Espacio aéreo con Separacion vertical minima reducida (RVSM).- Dentro del espacio aéreo
RVSM, el Control de transito aéreo (ATC) separa los aviones con un minimo de 1000 pies
verticalmente entre los niveles de vuelo FL 290 y FL 410 inclusive. El espacio aéreo RVSM
es un espacio aéreo calificado como especial; el explotador y el avion utilizado por dicho
explotador deben ser aprobados por la AAC. El control de transito aéreo alerta a los
explotadores RVSM proporcionando informacion de planificacion de ruta. La Seccién 9 de
este apéndice identifica el espacio aéreo donde debe ser aplicada la RVSM.

Avion de grupo RVSM.- Es un avién que pertenece a un grupo de aviones, aprobado como
grupo por la AAC, en el cual cada uno de los aviones debe cumplir con los siguientes
requisitos:

i. Elavion debe ser fabricado segun un disefio nominalmente idéntico, y ser aprobado bajo
el mismo certificado de tipo, una enmienda del certificado de tipo o un certificado de tipo
suplementario, segun corresponda;

ii. El sistema estatico de cada avién deberia ser nominalmente idéntico y ser instalado de
tal manera y posiciébn que sea igual a los de los otros aviones del grupo. Las
correcciones del error de la fuente estatica (SSE) deberian ser idénticas para todos los
aviones del grupo; y

iii. Las unidades de avionica instaladas en cada avién, para que cumplan los requisitos del
equipo minimo RVSM de este apéndice deben ser:

A. fabricadas con la misma especificacion del fabricante y deben tener el mismo
namero de parte; o

B. de otro fabricante o de un nimero de parte diferente, si el solicitante demuestra que
el equipo proporciona una performance de sistema equivalente.

Avion sin grupo RVSM.- Es un avién que es aprobado para operaciones RVSM como un
avion individual.

Envolvente de vuelo RVSM.- Una envolvente de vuelo RVSM incluye el rango del nimero
Mach, el peso dividido por la relacién de presién atmosférica y las altitudes sobre las cuales
un avion es aprobado para operar en vuelo de crucero dentro de un espacio aéreo RVSM.
Las envolventes de vuelo RVSM son:

i. Una envolvente de vuelo completa RVSM, la cual es definida como sigue:

A. La altitud de la envolvente de vuelo se extiende desde FL 290 hasta la altitud mas
baja de:

- FL 410 (el limite de altitud RVSM);

- la altitud méxima certificada para el avién; o

- laaltitud limitada por el empuje de crucero, buffet u otras limitaciones de vuelo.
B. La velocidad aerodinamica de la envolvente de vuelo se extiende:

- desde la velocidad de maxima autonomia (holding) con slats/flaps arriba o la
velocidad de maniobra, cualquiera que sea menor;

C. hasta la velocidad méaxima de operacion (Vmo/Mmo) 0 la velocidad limitada por
empuje de crucero, buffet o por otras limitaciones de vuelo, cualquiera que sea
menor.
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D. Todos los pesos brutos admisibles dentro de las envolventes de vuelo definidas en
el parrafo A y B correspondientes a la envolvente de vuelo completa RVSM.

La envolvente basica de vuelo RVSM es la misma que la envolvente completa de vuelo
RVSM excepto que la velocidad de la envolvente de vuelo se extiende:

A. desde la velocidad de méaxima autonomia (holding) con slats/flaps arriba o la
velocidad de maniobra, cualquiera que sea menor;

B. hasta el limite de velocidad/mach definido por la envolvente de vuelo completa
RVSM o hasta un valor mas bajo especificado, el cual no sea menor que el nimero
mach para crucero de largo alcance mas .04 de mach, a menos que sea limitada por
el empuje de crucero disponible, buffet o por otras limitaciones de vuelo.

b. Seccién 2. Aprobacion de aviones.-

1.

Un explotador puede ser autorizado a conducir operaciones RVSM si la AAC considera que
su avion cumple con esta seccion.

El solicitante de la autorizacién debe enviar el paquete de datos para la aprobacién del
avion. El paquete de datos debe consistir de al menos lo siguiente:

una identificacién que indique que el aviéon pertenece a un grupo de aviones RVSM o
gue el avién es sin grupo;

una definicién de las envolventes de vuelo RVSM aplicables al avion en cuestion;

documentacién que establezca el cumplimiento de los requisitos aplicables para el avién
RVSM de esta seccién; y

las pruebas de conformidad utilizadas para asegurar que el avién, aprobado con el
paquete de datos, cumple con los requisitos de aviones RVSM.

Equipo de mantenimiento de altitud. Todos los aviones.- Para aprobar un avion de grupo o
un avién sin grupo, la AAC debe asegurarse que el avion cumple con los siguientes
requisitos:

El avion debe estar equipado con dos sistemas operativos de mediciéon de altitud
independientes.

El avion debe estar equipado con al menos un sistema de control de altitud automético
gue controle la altitud del avion:

A. dentro de un rango de tolerancia de 165 pies alrededor de una altitud adquirida
cuando el avion es operado en vuelo recto y nivelado bajo condiciones sin
turbulencia, ni r&fagas; o

B. dentro de un rango de tolerancia de +130 pies bajo condiciones sin turbulencia ni
rafagas para un avion para el cual la solicitud del certificado de tipo fue presentada
el o antes del 9 de abril de 1997, el cual esta equipado con un sistema de control de
altitud automatico, con sefiales al sistema de gestion/performance de vuelo.

El avién debe estar equipado con un sistema de alerta de altitud que muestre una alerta
cuando la altitud presentada a la tripulacién de vuelo se desvia de la altitud seleccionado
por més de:

A. =300 pies para un avion para el cual la aplicacion del certificado de tipo fue realizada
el o antes del 9 de abril de 1997; o

B. 200 pies para un avion para el cual la aplicacion del certificado de tipo fue realizada
después del 9 de abril de 1997.

Confinamiento del error del sistema altimétrico: avién de grupo para el cual la aplicacion del
certificado de tipo fue realizada en o antes del 9 de abril de 1997.- Para aprobar un avién de
grupo para el cual la aplicacion del certificado de tipo fue realizada el o antes del 9 de abril
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de 1997, la AAC debe comprobar que el error del sistema altimétrico (ASE) esta confinado
de la siguiente manera:

i. En el punto donde el ASE medio alcanza su valor absoluto méas amplio en la envolvente
béasica de vuelo RVSM, el valor absoluto no puede exceder de 80 pies.

i. En el punto donde el ASE medio méas tres desviaciones estandar alcanza su valor
absoluto mas amplio en la envolvente basica de vuelo RVSM, el valor absoluto no puede
exceder de 200 pies.

iii. En el punto donde el ASE medio alcanza su valor absoluto mas amplio en la envolvente
completa de vuelo RVSM, el valor absoluto no puede exceder de 120 pies.

iv. En el punto donde el ASE medio mas tres desviaciones estandar alcanza su valor
absoluto mas amplio en la envolvente completa de vuelo RVSM, el valor absoluto no
puede exceder de 245 pies.

v. Restricciones de operacion necesarias.- Si el solicitante demuestra que sus aviones
cumplen de otra manera con los requisitos de confinamiento ASE, la AAC puede
establecer una restriccion de operacion en los aviones de ese solicitante para operar en
las &reas de la envolvente basica de vuelo RVSM, donde el valor absoluto de la media
ASE excede 80 pies, y/o el valor absoluto de la media ASE mas tres desviaciones
estandar excede los 200 pies; o para operar en las areas de la envolvente completa de
vuelo RVSM donde el valor absoluto de la media ASE excede los 120 pies y/o el valor
absoluto de la media ASE mas tres desviaciones estandar exceden los 245 pies.

5. Confinamiento del error del sistema altimétrico (ASE): avion de grupo para el cual la
aplicacién del certificado de tipo fue realizada después del 9 de abril de 1997.- Para aprobar
un avion de grupo para el cual la solicitud del certificado de tipo fue realizada después del 9
de abril de 1997, la AAC debe comprobar que el error del sistema altimétrico esta confinado
como sigue:

i. En el punto donde el ASE medio alcanza su valor absoluto mas amplio en la envolvente
completa de vuelo RVSM, el valor absoluto no puede exceder de 80 pies.

i. En el punto donde el ASE medio mas tres desviaciones estandar alcanza su valor
absoluto mas amplio en la envolvente completa de vuelo RVSM, el valor absoluto no
puede exceder de 200 pies.

6. Confinamiento del error del sistema altimétrico (ASE): avidn sin grupo.- Para aprobar un
avion sin grupo, la AAC debe comprobar que el error del sistema altimétrico esta confinado
como sigue:

i. Para cada condicion en la envolvente basica de vuelo RVSM, el valor absoluto
combinado mas amplio para el error residual de la fuente de presion estatica mas los
errores de avidnica no pueden exceder de 160 pies.

i. Para cada condicién en la envolvente completa de vuelo RVSM, el valor absoluto
combinado mas amplio para el error residual de la fuente de presion estatica mas los
errores de avioénica no pueden exceder de 200 pies.

7. Compatibilidad del Sistema anticolision de a bordo que proporciona avisos de resolucion
vertical (RA) ademas avisos de transito (TA)/Sistema de alerta de trafico y anticolisién
(ACAS II/TCAS Il) con las operaciones RVSM:

i. A partir del 1 de enero de 2014, las nuevas instalaciones ACAS Il vigilaran la velocidad
vertical de su propio avién para verificar el cumplimiento de la direccién del aviso de
resolucion (RA). Si se detecta incumplimiento, el ACAS dejara de suponer cumplimiento
y, en lugar de ello, supondrd la velocidad vertical observada. El sistema de alerta de
trdnsito y anticolision (TCAS), Version 7.1, cumple con este requisito, como se
especifica en RTCA/DO-185B 0 EUROCAE/ED-143.

Nota.- El TCAS Version 6.04A y TCAS Version 7.0 no cumplen con el requisito del Parrafo (b)
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8.

i. Después del 1 de enero de 2017, todas las unidades ACAS Il cumpliran los requisitos
establecidos en el Parrafo (b) de esta seccion.

Si la AAC comprueba que el avion del solicitante cumple con esta seccién, la AAC notificara
al solicitante por escrito.

c. Seccién 3. Autorizacion del explotador.-

1.

La autorizacion para que un explotador conduzca operaciones en espacio aéreo RVSM es
emitida a través de las especificaciones relativas a las operaciones (OpSpecs). Para emitir
una autorizacion RVSM, la AAC debe comprobar que el avién del explotador ha sido
aprobado de acuerdo con la Seccién 2 de este apéndice y que el explotador cumple con
esta seccion.

Un explotador que solicita una autorizacién para operar dentro de un espacio aéreo RVSM
debe aplicar de la forma y manera establecida por la AAC. La solicitud debe incluir lo
siguiente:

i. Un programa de mantenimiento RVSM aprobado que describa los procedimientos para
mantener un avion RVSM de acuerdo con los requisitos de este apéndice. Cada
programa debe contener lo siguiente:

A. Inspecciones periodicas, pruebas de vuelo funcionales y procedimientos de
mantenimiento e inspeccién, con practicas de mantenimiento aceptables, para
asegurar el cumplimiento continuado con los requisitos del aviéon RVSM.

B. Un programa de aseguramiento de la calidad para garantizar exactitud y
confiabilidad continuada de los equipos de prueba utilizados para evaluar el avién
con el fin de determinar que cumple con los requisitos de un avién RVSM.

C. Procedimientos para retornar al servicio un avién que no cumple requisitos RVSM.

ii. Para un solicitante que opera segun el LAR 121 o 135, requisitos de instruccion inicial y
periédica para pilotos.

iii. Politicas y procedimientos: un solicitante que opera segun el LAR 121 o 135 debe
proponer las politicas y procedimientos RVSM que le permitan conducir operaciones
RVSM con seguridad.

Validacién y demostracion.- De la manera establecida por la AAC, el explotador debe
proporcionar evidencia que:

i. es capaz de explotar y mantener cada avién o aviones de grupo para los cuales solicita
aprobacion, a fin de operar en espacio aéreo RVSM; y

ii. cada piloto tenga conocimiento adecuado de los requisitos, politicas y procedimientos
RVSM.

d. Seccibén 4. Requisitos de monitoreo.-

1.

Todo explotador debe elaborar y presentar un plan a la AAC para participar en el programa
de monitoreo de la performance de mantenimiento de la altitud de los aviones. Este
programa debe incluir la verificacion de, por lo menos, una parte de sus aviones mediante un
sistema independiente de monitoreo de altitud. Los programas de monitoreo tienen por
objeto:

i. proporcionar confianza de que el nivel deseado de seguridad técnico (TLS) de 2,5 x 10°
accidentes mortales por hora de vuelo se mantiene una vez que se ha implementado las
operaciones en espacio aéreo RVSM,;

ii. Proporcionar orientacion sobre la eficacia de las MASPS RVSM y de las modificaciones
del sistema altimétrico; y

iii. Proporcionar garantias sobre la estabilidad del error del sistema altimétrico (ASE).
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3.

Monitoreo inicial.- Todos los explotadores que operen o pretendan operar en un espacio
aéreo donde se aplica la Separacion vertical minima reducida, deben participar en el
programa de monitoreo RVSM.

Situacién del avion para el monitoreo.- Cualquier trabajo de ingenieria del avién, necesario
para el cumplimiento de los estandares RVSM, debe ser completado antes del monitoreo de
la misma. Cualquier excepcién a esta regla sera coordinada con la AAC responsable.

Aplicacion del monitoreo realizado en otras regiones.- la informacién de monitoreo obtenida
de programas de monitoreo de otras regiones, puede ser utilizada para cumplir con los
requisitos de monitoreo RVSM de la region CAR/SAM.

El monitoreo previo a la emisién de una aprobacién RVSM no es un requisito.- EI monitoreo
de los aviones, previo a la emision de una aprobacion RVSM, no constituye un requisito para
la emision de dicha aprobacion, sin embargo los aviones deberan ser monitoreados lo antes
posible, pero a mas tardar 6 meses después de la emisién de la aprobacion operacional
RVSM o a mas tardar 6 meses después del inicio de las operaciones RVSM en las regiones
del Caribe y Sudamérica, lo que ocurra ultimo.

Grupos de aviones no incluidos en la tabla de requisitos minimos de monitoreo.- Se debe
contactar con la CARSAMMA para aclaraciones sobre cualquier grupo de aviones no
incluido en la tabla de requisitos minimos de monitoreo, o para aclarar si existen otros
requisitos.

Monitoreo minimo para cada grupo de aviones.- El monitoreo minimo para cada grupo de
aviones de cada explotador es el siguiente:

i. Grupo 1.- Dos células de cada flota del explotador deberan ser monitoreadas.
i. Grupo 2.- El 60% de las células de cada flota del explotador deberan ser monitoreadas.

ii. Aviones sin grupo.- El 100% de los aviones deben ser monitoreados.

Nota.- Los aviones del Grupo 2 cuentan con aprobacion, pero los datos de monitoreo son insuficientes para trasladar los
aviones a la categoria de monitoreo 1. Se aplica la definicién de grupo.

e. Seccién 5. Operaciones RVSM.-

1.

2.

Plan de vuelo

Toda persona que solicita una autorizacion para operar dentro de un espacio aéreo RVSM,
debe indicar correctamente en el plan de vuelo presentado al Control de trafico aéreo, el
estatus del explotador y del avién respecto a la aprobacion RVSM. Cada explotador debe
verificar la aplicabilidad RVSM para la ruta de vuelo planeada a través de las fuentes
apropiadas de informacién para el planeamiento de vuelo.

Ninguna persona puede presentar un plan de vuelo con respecto a un explotador o avion
aprobado para operaciones RVSM, a menos que:

i. el explotador esté autorizado por la AAC para realizar esas operaciones; y

ii. el avion haya sido aprobada y cumpla con los requisitos de la Seccion 2 de este
Apéndice.

Procedimientos operacionales previos al ingreso al espacio aéreo RVSM:

i. Antes de ingresar al espacio aéreo RVSM, el piloto al mando de aeronaves con

aprobacion RVSM debera verificar que el siguiente equipo requerido para volar en
espacio aéreo RVSM esta funcionando normalmente:

A. dos sistemas altimétricos primarios independientes;
B. transpondedor SSR modo C;

C. sistema de alerta de altitud;

D. sistema de mantenimiento de altitud automatico.
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Si cualquier equipo de los listados en el parrafo precedente no esta operando
normalmente, el piloto debe notificar al ATC antes de entrar al espacio aéreo RVSM,
usando la fraseologia: “RVSM IMPOSIBLE DEBIDO A EQUIPO”.

3. Procedimientos operacionales dentro del espacio aéreo RVSM:

Durante cambios de nivel de vuelo, una aeronave no debe sobrepasar el nivel de vuelo
autorizado en mas de 150 FT (45 m).

Falla de uno de los Sistemas Altimétricos Primarios

En caso de falla de uno de los Sistemas Altimétricos Primarios, pero el sistema
altimétrico remanente esta funcionando normalmente, el piloto debera:

A. Acoplar el Sistema de Mantenimiento de Altitud al sistema altimétrico operativo

B. Aumentar la vigilancia en el mantenimiento de la altitud; y

C. Notificar al ATC la falla del sistema, utilizando la siguiente fraseologia; “Para
informacidn, operando con un sistema altimétrico solamente.

Falla de todos los Sistemas Altimétricos Primarios

En caso de falla de todos los Sistemas Altimétricos Primarios, o que estos sean
considerados no confiables, el piloto debe:

A. mantener el nivel de vuelo indicado en el altimetro “standby” (si la aeronave esta
equipada) en el momento de la falla 0 en el momento en que los sistemas sean
considerados no confiables;

B. alertar a las aeronaves cercanas, encendiendo todas las luces exteriores, y, en
caso no esté en contacto directo con el ATC, transmitiendo posicién, nivel de vuelo,
e intenciones en 121.5 MHZ.

C. Notificar al ATC la falla del sistema, utilizando la fraseologia “RVSM IMPOSIBLE
DEBIDO A EQUIPO".

Divergencia de indicacion en los Sistemas Altimétricos Primarios:

En caso de una divergencia superior a 200 pies entre los altimetros primarios, el piloto
deberé:

A. Tratar de determinar el sistema defectuoso, a través de los procedimientos

establecidos y/o comparando los sistemas altimétricos primarios con el altimetro
“standby” (si se requiere, utilizando la tarjeta de correccion).

B. Si se puede identificar el sistema defectuoso, acoplar el sistema altimétrico que

esta funcionando al Sistema de Mantenimiento de Altitud y proceder de acuerdo
con el parrafo 3.i.

C. Si no se puede identificar el sistema defectuoso, proceder de acuerdo con el

parrafo 3.ii.
Falla del Transpondedor SSR Modo C.

En caso de falla del Transpondedor SSR Modo C, el piloto debe notificar al ATC la
citada falla, utilizando la fraseologia “RVSM IMPOSIBLE DEBIDO A EQUIPO”.

Falla del Sistema de Alerta de Altitud
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El piloto debe notificar al ATC en caso de falla del Sistema de Alerta de Altitud,
utilizando la fraseologia “RVSM IMPOSIBLE DEBIDO A EQUIPO”.

vi. Falla del Sistema Automatico de Mantenimiento de Altitud

En caso de falla del Sistema Automatico de Mantenimiento de Altitud, el piloto debera
adoptar las siguientes acciones en la siguiente secuencia:

A. Mantener el Nivel de Vuelo Autorizado;

B. Evaluar la capacidad de la aeronave mantener el nivel autorizado a través de
control manual;

C. Vigilar el transito en conflicto tanto visualmente como por referencia al ACAS;

D. Alertar a las aeronaves cercanas, encendiendo todas las luces exteriores, y, en
caso no establezca contacto directo con el ATC, transmitiendo la posicién, nivel de
vuelo e intenciones en 121.5 MHZ;

E. Notificar al ATC la falla del sistema, utilizando la fraseologia “RVSM IMPOSIBLE
DEBIDO A EQUIPQO”.

vi. Procedimientos especiales para contingencias en vuelo.

Si una aeronave no puede continuar el vuelo de conformidad con la autorizacion del
ATC, y/o no puede mantener la precision para la performance de navegacion
especificada en el espacio aéreo:

A. Siempre que sea posible y antes de iniciar cualquier medida, obtendra una nueva
autorizacion,

B. Cuando sea apropiado, se debera utilizar la sefial de peligro de radiotelefonia
(MAY-DAY) o la sefial de urgencia (PAN PAN) preferiblemente repetida tres veces.
Las acciones posteriores del ATC con respecto a dicha aeronave se basaran en las
intenciones del piloto y en la situacion general del transito aéreo.

C. Si no puede obtener autorizacién previa, solicitara una autorizacién del ATC con la
mayor rapidez posible.

Hasta que reciba dicha autorizacion, el piloto:

. Inicialmente abandonara la ruta asignada, virando 90 grados a la derecha o a
la izquierda.

Cuando sea posible, determinaré la direccion del viraje en base a la posicion
entre la aeronave y cualquier sistema de rutas ATS, la direccién hacia un
aeropuerto alterna-tivo, orografia del terreno; niveles de vuelo asignados a
otras aeronaves en rutas ad-yacentes, etc.

Il. Luego del viraje el piloto:

a. si no puede mantener el nivel de vuelo asignado, inicialmente,
minimizara el régimen de descenso tanto como sea factible;

b. Tomara en cuenta cualquier otra aeronave desplazandose lateralmente
de su derrota;
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c. establecerda y mantendra en cualquier direccion, una derrota separada
lateralmente 28 km (15 NM) de la ruta asignada o, de lo contrario, a una
distancia que sea el punto medio entre esa ruta y la paralela adyacente;

y

d. una vez establecido en la derrota desplazada, ascendera o descendera
para seleccionar un nivel de vuelo que difiera 150 m (500 ft) de aquellos
normalmente utilizados.

Il. Daréa el alerta estableciendo comunicaciones con las aeronaves cercanas,
difundiendo por radio a intervalos adecuados, la identificacion de la
aeronave, el nivel de vuelo, su posicién e intenciones; tanto en la frecuencia
en uso como en 121.5 MHz (o 123.45 MHz para comunicaciones entre
pilotos);

IV.  mantendra vigilancia del transito con el que pueda entrar en conflicto, por
medios visuales y por referencia al ACAS; V. encendera todas las luces
exteriores de la aeronave;

VI.  mantendré activado en todo momento el transpondedor SSR.

f. Seccion 6. Autoridad para aprobar una desviacion.-

La AAC puede autorizar a un explotador a desviarse de los requerimientos de la Seccidn
91.1635 para un vuelo especifico en el espacio aéreo RVSM, si ese explotador no ha sido
aprobado de acuerdo con la Seccién 3 de este apéndice, siempre que:

1. explotador envie una solicitud en el tiempo y de la manera que sea aceptable para la AAC;
y

2. al momento de la presentacion del plan de vuelo para ese vuelo, el ATC determine que se
puede proporcionar al avién separacion adecuada y que el vuelo no interferird con, o
dificultar4d a, las operaciones de los explotadores que han sido aprobados para
operaciones RVSM de acuerdo con la Seccion 3 de este Apéndice.

g. Seccion 7. Notificacién de errores de mantenimiento de altitud.-

1. Todo explotador debe reportar a la AAC cada circunstancia en el que el avién del explotador
ha presentado las siguientes desviaciones en el mantenimiento de la altitud:

i. error vertical total (TVE) de 300 pies o mas;
ii. error del sistema altimétrico (ASE) de 245 pies 0 mas; o

iii. desviacién respecto a la altitud asignada (AAD) de 300 pies o mas, considerada como
gran desviacion de altitud.

2. Alfinal de este apéndice se incluye en idioma espafiol e inglés:

i. el informe de gran desviacién de altitud para aeronaves autorizadas a operar dentro del
espacio aéreo RVSM;

ii. elformulario de desviacién de altitud; y
ii. la descripcién de los casilleros del formulario de desviacion de altitud

h. Seccién 8. Retiro o enmienda de la aprobacion.-

La AAC puede enmendar las especificaciones relativas a las operaciones de los explotadores
que operan segun el LAR 121 o 135, para revocar o restringir una autorizacion RVSM, o puede
revocar o restringir una carta de autorizacion RVSM, si la AAC determina que el explotador no
esta cumpliendo, o no es capaz de cumplir con este apéndice de esta Parte. Algunos ejemplos
de razones para enmendar, revocar o restringir incluyen, pero no se limitan a las siguientes
acciones del explotador:
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1. cometer uno o mas errores de mantenimiento de altitud en el espacio aéreo RVSM;

2. no responder de manera oportuna y efectiva a fin de identificar y corregir un error de
mantenimiento de altitud; o

3. noreportar un error de mantenimiento de altitud.

i. Seccion 9. Designacion de los espacios aéreos RVSM.-

1. RVSM en laregién SAM.- La separacion vertical minima reducida (RVSM) se aplicara dentro
de las siguientes regiones de informacion de vuelo (FIRs):

i. Antofagasta, Amazonas, Asunciéon, Atlantico al noroeste de la linea que une las
coordenadas 01° 39’ 32.403” S / 030° 13’ 45.725” W y 02° 23’ 39.551" N / 027° 48
58.553” W, Barranquilla, Brasilia, Bogota, Comodoro Rivadavia al este del meridiano
054° W, Coérdoba, Curitiba, Ezeiza al oeste del meridiano 054° W, Georgetown,
Guayaquil, La Paz, Lima, Maiquetia, Mendoza, Montevideo al oeste de la linea que une
las coordenadas 34° 00’ 00" S / 050° 00 00" W y 36° 22’ 00" S / 054° 00’ 00" W,
Panama, Paramaribo, Puerto Montt, Punta Arenas, Recife, Resistencia, Rochambeau,
Santiago.

i. La RVSM sera también aplicable en todas o en parte de las siguientes FIRs: Canarias*
(Sector Sur), Dakar oceanica*, Sal oceanica*, Recife y Atlantico (parte del corredor
EUR/SAM).

2. RVSM en laregién CAR.- La RVSM se aplicara en las siguientes regiones de informacion de
vuelo (FIRs):

i. Ameérica central, Curacao, Habana, Houston oceénica, Kingston, Mazatldn oceanica,
México, Miami oceénica, Piarco, Port-au-Prince, Santo Domingo y San Juan.

3. RVSM en la regién NAM.- La RVSM debera aplicarse en el volumen del espacio aéreo entre
FL 290 y FL 410 inclusive, dentro de las siguientes regiones de informaciéon de vuelo/areas de
control (FIR/CTA):

i. Albuguerque, Anchorage Artic, Anchorage Continental, Atlanta, Boston, Chicago,
Cleveland, Denver, Edmonton, Fairbanks, Fort Worth, Gander, Great Falls, Houston,
Indianapolis, Jacksonville, Kansas City, Los Angeles, Memphis, Miami, Minneapolis,
Moncton, Montreal, New York, Oakland, Salt Lake City, Seattle, Toronto, Vancouver,
Washington, Winnipeg.

4. RVSM en el Atlantico Norte.-

i. RVSM puede aplicarse en NAT en las siguientes Regiones de informaciéon de vuelo
(FIRs) de la OACIL: Nueva York oceanica, Gander oceanica, Sondrestrom FIR,
Reykiavik oceanica, Shanwick oceanica y Santa Maria oceanica.

ii. RVSM puede realizarse en el espacio aéreo con especificaciones de performance
minima de navegacién (MNPS) dentro del NAT. EIl espacio aéreo MNPS dentro del
NAT es definido como el volumen del espacio entre FL 285 y FL 420 (inclusive) que se
extiende entre la latitud 27 grados norte y el Polo Norte, limitado al este por los limites
orientales de las &reas de control oceanicas de Santa Maria, Shanwick y Reykiavik y en
el oeste por los limites occidentales de las &reas de control oceanicas de Reykjavik,
Gander y New York, excluyendo las areas al oeste de 60 grados oeste y sur de 38
grados 30 minutos norte.

5. RVSM en el Pacifico.- RVSM puede aplicarse en el Pacifico en las siguientes Regiones de
informacion de vuelo (FIRs) de la OACI: Anchorage Artico, Anchorage Continental,
Anchorage oceanica, auckland oceanica, Brisbane, Edmonton, Honiara, Los Angeles,
Melbourne, Nadi, Naha, Nauru, Nueva Zelanda, Oackland, Oakland oceénica, Port Moresby,
Seattle, Tahiti, Tokio, Ujung Pandang y Vancouver.

6. RVSM en el Sistema de Rutas en el Atlantico Occidental (WATRS).- RVSM puede aplicarse
en la porcion FIR de Nueva York del Sistema de rutas del atlantico occidental (WATRS). El
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7.

area es definida a iniciar en el punto 38°30' N/60°00'W directo a 38°30'N/69°15' W directo a
38°20' N/69°57' W directo a 37°31' N/71°41' W directo a 37°13' N/72°40' W directo a 35°05'
N/72°40" W directo a 34°54' N/72°57' W directo a 34°29' N/73°34' W directo a 34°33'
N/73°41' W directo a 34°19' N/74°02' W directo a 34°14' N/73°57' W directo a 32°12'
N/76°49' W directo a 32°20' N/77°00" W directo a 28°08' N/77°00" W directo a 27°50'
N/76°32' W directo a 27°50' N/74°50" W directo a 25°00"' N/73°21' W directo a 25°00'05'
N/69°13'06' W directo a 25°00' N/69°07' W directo a 23°30' N/68°40' W directo a 23°30'
N/60°00' W al punto de inicio.

RVSM en los Estados Unidos.- RVSM puede aplicarse en el espacio aéreo de los 48
estados adjuntos, Distrito de Columbia y Alaska, incluyendo el espacio aéreo superpuesto
sobre las aguas oceanicas dentro de las 12 millas nauticas de la costa.

. RVSM en el Golfo de México.- RVSM puede aplicarse en el Golfo de México en las

siguientes areas: En el espacio aéreo oceanico del Golfo de México y en las FIRs de OACI:
oceanica Houston y oceanica Miami.

. RVSM en el espacio aéreo de aguas profundas del Atlantico y en la FIR San Juan.- RVSM

puede aplicarse en el espacio aéreo oceanico del Atlantico y en la FIR de OACI San Juan.
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Tabla de niveles de crucero

a. Introduccién.-

Apéndice G

Tabla de niveles de crucero

El texto del presente apéndice se aplica a los procedimientos que deberan ser utilizados para el
mantenimiento de los niveles de crucero, segin corresponda:

1. en las areas en que, en virtud de acuerdos regionales de navegacion aérea y de
conformidad con las condiciones especificada en los mismos, se aplique una separacion

vertical minima (VSM) de 300 m (1 000 ft) entre FL 290 y FL 410 inclusive:*

DERROTA**
De 000 1 17074+ De 180° 3 350740+
Vaelos [FR Vuelos VFR Vuelos [FR Vuelos VFR
Altirad Altirud Altitud Altitad
FL  Meras  Biss FL  Metmos  Pies FL  Metros  Pies FL  Memmos  Ries
-30 - - - 0 - - -
10 300 1000 - - - 0 500 2000 - - -
30 000 3000 3% 1050 3500 40 1200 4000 45 1350 4500
50 1500 5000 55 1700 5500 60 1850 6000 6 2000 6500
0 1150 7000 75 2300 7500 B 2450 BO000 85 2600 BS0O
80 1750 9000 95 2000 9500 100 3050 10000 105 3200 10500
110 3350 11000 115 3500 11500 120 3650 12000 125 3800 12500
130 3050 13000 135 4100 13500 140 4250 14000 145 4400 14500
150 4550 15000 155 4700 15500 160 4000 15000 165 5050 16500
170 5200 17000 175 5350 17500 180 5500 13000 185 5650 18500
180 5800 19000 195 5550 19500 00 6100 20000 05 6250 20500
210 6400 21000 215 6550 21500 20 6700 22000 15 6850 22500
230 7000 23000 735 TIS0 23500 40 7300 24000 45 7450 24500
250 7600 25000 55 7750 25500 60 7000 26000 65 2100 26500
70 5250 27000 775 g400 27500 280 8550 28000 285 8700 28500
290 B850 29000 300 910 30000
310 9450 31000 320 9750 32000
330 10050 33000 340 10350 34000
350 10650 35000 360 10050 36000
370 11300 37000 380 11600 38000
390 11900 39000 400 12200 40000
410 12500 41000 430 13100 43000
450 13700 45000 470 14350 47000
400 14950 48000 510 15550 51000
11 BlC. [l -/ 108 108

Excepto cuando, en vird de acuerdos regionales de navesacion aérea, se prescriba una tabla modificada de niveles de crucero basada en una
separacion vertical nominal minima de 300 m (1 000 ft), para serutilizada, en condiciones especificadas, por asronaves que vuelen por encima del
FL 410 dentro de sectores determinados del espacio aéreo.

Dierrota magnetics, o en zonas polares a latimdes de mas de 70° v dentro de las prolonpaciones de esas zonas que puedan prescribir las sutoridades
ATS competentes, demrodas de cuadricols, segim determine una red de lineas paralelas al Meridiano de Greenwich superpuests 3 una carta
esteraoprafica polar, en la cual la direccidn hacia el Polo Norte se emples como norte de coadricula.

Excepto cuando, en virtad de acuerdos regionales de navesacion aérea, se prescriba que de 090° a 265° y de 2707 a 089° se destinen a atender las
direcciones predominantes del transito v se especifiquen los comespondientes procedimientos de transito apropiados.

Nota.— El Manual de implantacion de una separacion vertical mimma de 300 m (1 000 £) entre FL 290 y FL 410 inclusive

{Doc 9574) contiene un texto de ovientacion relativo a la separacion vertical
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2. enlas demas areas

DERROTA*
Die 000 3 17a=4+ De 1807 3 35074+
Vuelos IFR Vuelos VER Wuelos [FR. Vuelos VFR
Altimd Altirud Altimd Altimd

FL Metros Pies FL Metros Fies FL Metros Bies FL Meiros Bieg
0 - - 0 - - -

10 300 1000 - - 20 00 2000 - - -

30 900 3000 15 1050 3300 40 1200 4000 45 1350 43500

30 1500 5000 35 1700 5300 a0 1850 6000 &5 2000 6500

0 2150 7000 75 2300 7500 0 2450 2000 &5 2600 3300

a0 2750 9000 05 2000 93500 100 3050 10000 105 3200 10300
110 3350 11000 113 3500 11300 120 3650 12000 125 3800 12300
130 3950 13000 135 4100 13300 140 4250 14000 145 4400 14300
130 4550 15000 155 4700 15300 160 4900 16000 165 5050 16300
170 5200 17000 175 5350 17300 130 5500 18000 185 560 18300
180 5800 19000 103 5050 19300 200 6100 20000 205 #2350 20300
210 &400 21000 215 &350 21300 220 6700 22000 215 &850 2300
230 7000 23000 135 T150 23300 240 7300 24000 245 T450 24500
230 TE00 25000 155 TT50 25300 260 7800 26000 265 E100 26500
170 §250 7000 175 §a00 27300 230 B350 28000 285 8700 28300
200 8350 20000 300 @150 30000 310 9450 31000 30 @750 32000
330 10050 33000 40 10350 34000 350 10650 35000 360 10950 36000
370 11300 37000 380 11600 38000 390 11800 30000 400 12200 40000
410 12500 41000 420 12800 42000 430 13100 43000 440 13400 44000
430 13700 45000 440 14000 46000 470 14350 47000 480 14650 48000
490 14950 40000 300 15250 50000 510 15550 51000 520 15850 52000
BIC. Bl BIL. BIC. BiC. BIC. BiC. i 1 &L, Bl BIL.

*  Derrots magnetica, o e zonas polares a latitudes de mas de 70° v dentro de las proloazaciones de esas zonas que puedan prescribir las antoridades
ATS competentes, derrotas de cuadricula, segin determine una red de Imeas paralelss al Meridiano de Gresnwich superpuests a una carta
estereografica palar, en la cual la direccion hacia el Polo Nerte se emplea como norte de cuadnicnla.

** Excepto cuando, en virmd de acuerdos regionales de navegacion aerea, se prescriba que de 090F 2 26%° y de 270° 2 0807 se destinen a atender las
direcciones predominantes del transito v se especifiquen los comespondientes procedimientos de fransito apropiados.

Nota.— El Manual de implantacion de una separacion vertical mimmaa de 300 m (1 000 £t) entre FL 290 y FL 410 melusive
{Doc 9574) contiene un texto de orisntacion relativo a la separacion vertical
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Apéndice H

Interferencia ilicita

a. Introduccién.-

El texto del presente apéndice sirve de orientacién para las aeronaves que sean objeto de
interferencia ilicita y que no puedan notificar el hecho a una dependencia ATS.

b. Procedimientos:

1.

Si el piloto al mando no puede proceder hacia un aer6dromo de acuerdo con la Seccion
91.1510 (b) deberia tratar de continuar el vuelo en la derrota asignada y al nivel de crucero
asignado, por lo menos hasta que pueda comunicarse con una dependencia ATS o hasta
que esté dentro de su cobertura radar o de vigilancia dependiente automatica — radiodifusion
(ADS-B).

Cuando una aeronave objeto de un acto de interferencia ilicita deba apartarse de la derrota
asignada o del nivel de crucero asignado, sin poder establecer contacto radiotelefénico con
el ATS, el piloto al mando deberia, de ser posible:

tratar de radiodifundir advertencias en el canal VHF en uso o en la frecuencia VHF de
urgencia y en otros canales apropiados a menos que la situacién a bordo de la aeronave
le dicte otro modo de proceder. De ser conveniente y si las circunstancias lo permiten,
también deberia recurrir para ello a otro equipo como, por ejemplo, transpondedores de
a bordo y enlaces de datos; y

continuar el vuelo de conformidad con los procedimientos especiales para las
contingencias en vuelo, cuando dichos procedimientos hayan sido establecidos y
promulgados en los Procedimientos suplementarios regionales (Doc 7030); o

si no se hubieran establecido procedimientos regionales aplicables al caso, continuar el
vuelo a un nivel que difiera de los niveles de crucero utilizados normalmente por los
vuelos IFR:

A. 150 m (500 ft) en una zona en que se aplican minimos de separacion vertical de 300
m (1 000 ft); 6

B. 300 m (1 000 ft) en una zona en que se aplican minimos de separacion vertical de
600 m (2 000 ft).

Nota.- En la Seccién 91.1510 del Capitulo K de esta parte, se indican las medidas que debe tomar la aeronave que sea
interceptada mientras es objeto de un acto de interferencia ilicita.
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Apéndice |

Interceptacion de aeronaves civiles

a. Introduccién.-

1.

El texto del presente apéndice es aplicable a los procedimientos que deberian llevarse a
cabo en la interceptacion de aeronaves civiles.

Para lograr la uniformidad de los reglamentos, necesarios para la seguridad de la
navegacion de las aeronaves civiles, la AAC, al preparar sus reglamentos y directrices
administrativas, tendran debidamente en cuenta los principios detallados a continuacion.

b. Generalidades.-

1.

La interceptacidn de aeronaves civiles deberia evitarse y Unicamente deberia emprenderse
como ultimo recurso.

Si se emprende, la interceptacion deberia limitarse a:
i. determinar la identidad de la aeronave;

ii. a menos que sea necesario hacerla regresar a su derrota planeada, dirigirla mas alla
de los limites del espacio aéreo nacional;

iii. guiarla fuera de una zona prohibida, restringida o peligrosa; o
iv. darle instrucciones para que aterrice en un aerédromo designado.
Los vuelos de las aeronaves civiles no seran objeto de practicas de interceptacion.

A fin de eliminar o disminuir la necesidad de interceptar aeronaves civiles, es importante
que:

i. Las dependencias de control de interceptacion hagan todo lo posible para asegurar la
identificacién de cualquier aeronave que pueda ser una aeronave civil y proporcionar a
esa aeronave cualquier instruccién o aviso necesario, por medio de las dependencias
de los servicios de transito aéreo correspondientes.

i. A este fin, es esencial que se establezcan medios rapidos y seguros de
comunicaciones entre las dependencias de control de interceptacion y las
dependencias de los servicios de transito aéreo, y que se formulen acuerdos relativos
a los intercambios de informacién entre esas dependencias sobre los vuelos de las
aeronaves civiles, de acuerdo con las disposiciones del Anexol1.

iii. Las zonas prohibidas a todos los vuelos civiles y las zonas en que no se permiten
estos vuelos sin autorizacién especial de la AAC, se promulguen claramente en las
publicaciones de informacion aeronautica (AIP) de conformidad con las disposiciones
del Anexo 15, junto con la indicaciéon de que se corre el riesgo, dado el caso, de ser
interceptado al penetrar en dichas zonas.

iv. Cuando estas zonas se encuentren muy proximas a las rutas ATS promulgadas o a
otras rutas de uso frecuente, la AAC tendra en cuenta, al delimitar dichas zonas, la
disponibilidad y la precision total de los sistemas de navegacién que utilizaran las
aeronaves civiles y la posibilidad de que estas se mantengan fuera de las zonas
delimitadas;

v. Cuando sea necesario, se considere el establecimiento de nuevas ayudas para la
navegacion a efectos de garantizar que las aeronaves civiles puedan circunnavegar
con seguridad las zonas prohibidas o, cuando se exija, las zonas restringidas.

Para eliminar o reducir los peligros inherentes a las interceptaciones, emprendidas como
Gltimo recurso, deberia:

i. hacerse todo lo posible para garantizar la coordinacién entre las dependencias de tierra
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y los pilotos de que se trate. A este fin, es esencial que la AAC tome las medidas
necesarias para asegurar que:

A.

todos los pilotos de aeronaves civiles estén al tanto de las medidas que deben
tomar y de las sefiales visuales que han de utilizarse, segun se indica en la Seccion
91.270 del LAR 91;

los explotadores o pilotos al mando de aeronaves civiles pongan en préctica los
requisitos de la Seccion 91.1005 (e), relativas a la necesidad de que las aeronaves
puedan comunicar en 121,5 MHz y disponga a bordo de los procedimientos de
interceptacion y de las sefiales visuales;

todo el personal de los servicios de transito aéreo esté perfectamente enterado de
las medidas que deben tomar de conformidad con las disposiciones del Anexo 11,
Capitulo 2, y de los PANS-ATM (Doc 4444);

todos los pilotos al mando de las aeronaves interceptoras estén al tanto de las
limitaciones generales de la performance de las aeronaves civiles y de la
posibilidad de que la aeronave civil interceptada pueda encontrarse en estado de
emergencia debido a dificultades de caracter técnico o interferencia ilicita;

se den instrucciones claras e inequivocas a las dependencias de control de
interceptacion y a los pilotos al mando de aeronaves posiblemente interceptoras,
que:

I. abarquen las maniobras de interceptacion;

Il. laguia a la aeronave interceptada;

lll. los movimientos de la aeronave interceptada;

IV. las sefiales visuales aire a aire;

V. los métodos de radiocomunicacién con la aeronave interceptada; y

VI. la abstencion del empleo de armas;

Nota.- Véanse los Parrafos c. a i. de este apéndice.

las dependencias de control de interceptacién y las aeronaves interceptoras estén
provistas de equipo de radiotelefonia compatible con las especificaciones técnicas
del Anexo 10, Volumen |, para que puedan comunicarse con la aeronave
interceptada en la frecuencia de emergencia de 121,5 MHz;

se disponga en la medida de lo posible, de instalaciones de radar secundario de
vigilancia y/o vigilancia dependiente automatica — radiodifusion (ADS-B) para que
las dependencias de control de interceptacién puedan identificar a las aeronaves
civiles en zonas en las que éstas, dado el caso, pudieran ser interceptadas.

estas instalaciones deberian permitir el reconocimiento de la identidad de las
aeronaves y el reconocimiento inmediato de condiciones de emergencia o
urgencia.

c. Maniobras de interceptacion.-

1.

Deberia establecerse un método normalizado para las maniobras de la aeronave que
intercepte una aeronave civil a fin de evitar todo riesgo a la aeronave interceptada. En este
método se deberian tomar debidamente en cuenta:

las limitaciones de performance de las aeronaves civiles;

la necesidad de que se evite volar tan cerca de la aeronave interceptada que pueda
haber peligro de colision; y
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iii. de que se evite cruzar la trayectoria de vuelo de la aeronave o ejecutar cualquier otra
maniobra de tal modo que la estela turbulenta pueda ser peligrosa, especialmente si la
aeronave interceptada es liviana.

2. Las aeronaves equipadas con sistemas anticolision de a bordo (ACAS), que estén siendo
interceptadas, pueden percibir la aeronave interceptora como una amenaza de colision e
iniciar asi una maniobra de prevencion en respuesta a un aviso de resolucion ACAS. Dicha
maniobra podria ser mal interpretada por el interceptor como indicacion de intenciones no
amistosas. Por consiguiente, es importante que los pilotos de las aeronaves interceptoras
equipadas con transpondedor de radar secundario de vigilancia (SSR) supriman la
transmision de informacion de presidn/altitud (en respuestas en Modo C o en el campo AC
de las respuestas en Modo S) dentro de una distancia de por lo menos 37 km (20 NM) de la
aeronave interceptada. Esto evitara que el ACAS de la aeronave interceptada use avisos
de resolucidbn con respecto a la interceptora, mientras que quedara disponible la
informacidén de avisos de transito del ACAS.

d. Maniobras para la identificacién visual.-

1. Para las maniobras de la aeronave interceptora cuyo objetivo sea identificar visualmente
una aeronave civil se recomienda el método siguiente:

i. Fasel:

A. la aeronave interceptora deberia aproximarse a la aeronave interceptada por
detras.

B. la aeronave interceptora principal, o la Unica aeronave interceptora, deberian
normalmente situarse a la izquierda (a babor), ligeramente por encima y por
delante de la aeronave interceptada, dentro del campo de visidn del piloto de ésta e
inicialmente a no menos de 300 m de la aeronave.

C. cualquier otra aeronave participante deberia quedar bien apartada de la aeronave
interceptada, preferiblemente por encima y por detras.

D. una vez establecidas la velocidad y la posicion, la aeronave deberia, si fuera
necesario, proseguir con la Fase Il del procedimiento.

i. Fasell:

A. la aeronave interceptora principal, o la Unica aeronave interceptora, deberia
comenzar a aproximarse lentamente a la aeronave interceptada, al mismo nivel, sin
aproximarse méas de lo absolutamente necesario, para obtener la informaciéon que
se necesita.

B. la aeronave interceptora principal, o la Unica aeronave interceptora, deberia tomar
precauciones para evitar el sobresalto de la tripulacién de vuelo o de los pasajeros
de la aeronave interceptada, teniendo siempre presente que las maniobras
consideradas como normales para una aeronave interceptora pueden ser
consideradas como peligrosas para los pasajeros y la tripulaciéon de una aeronave
civil.

C. cualquier otra aeronave participante deberia continuar bien apartada de la
aeronave interceptada.

D. una vez completada la identificacion, la aeronave interceptora deberia retirarse de
la proximidad de la aeronave interceptada, como se indica en la Fase Il

iii. Fase lll:

A. la aeronave interceptora principal, o la Unica aeronave interceptora, deberia
cambiar de direccidn lentamente desde la aeronave interceptada, ejecutando un
picado poco pronunciado.
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B. toda otra aeronave participante deberia permanecer bien apartada de la aeronave
interceptada y reunirse con la aeronave interceptora principal.

e. Maniobras para quia de la navegacion.-

1.

Si después de las maniobras de identificacion de las Fases | y Il anteriores, se considera
necesario intervenir en la navegacion de la aeronave interceptada, la aeronave interceptora
principal, o la Unica aeronave interceptora, deberia normalmente situarse a la izquierda (a
babor), ligeramente por encima y por delante de la aeronave interceptada, para permitir que
el piloto al mando de esta Ultima vea las sefiales visuales dadas.

Es indispensable que el piloto al mando de la aeronave interceptora esté seguro de que el
piloto al mando de la otra aeronave se ha dado cuenta de que esta siendo interceptada y
ha reconocido las sefiales enviadas.

Si, después de reiterados intentos de atraer la atencion del piloto al mando de la aeronave
interceptada utilizando la sefal de la Serie 1 de la Tabla I-2 de este apéndice, los esfuerzos
resultan infructuosos, pueden utilizarse para este fin otros métodos de sefalizacién, incluso
como ultimo recurso el efecto visual del posquemador a reserva de que no se plantee una
situacién peligrosa para la aeronave interceptada.

Se admite que ocasionalmente las condiciones meteoroldgicas o topograficas pueden
obligar a la aeronave interceptora principal, o a la Gnica aeronave interceptora, a colocarse
a la derecha (a estribor), ligeramente por encima y por delante de la aeronave interceptada.
En esos casos, el piloto al mando de la aeronave interceptora debe poner mucho cuidado
en que el piloto al mando de la aeronave interceptada la tenga a la vista en todo momento.

f. Guiado de una aeronave interceptada.-

1.

Deberia proporcionarse por radiotelefonia a la aeronave interceptada la guia de navegacion
y la informacién correspondiente, siempre que pueda establecerse contacto por radio.

Cuando se proporcione guia de navegacion a una aeronave interceptada, debe procurarse
que la visibilidad no sea inferior a la correspondiente a condiciones meteoroldgicas de vuelo
visual y que las maniobras exigidas a dicha aeronave no constituyan peligros que se sumen
a los ya existentes en caso de que haya disminuido su rendimiento operacional.

En el caso excepcional en que se exija a una aeronave interceptada que aterrice en el
territorio que sobrevuela, debe cuidarse de que:

i. el aer6dromo designado sea adecuado para el aterrizaje sin peligro del tipo de
aeronave de que se trate, especialmente si el aer6dromo no se utiliza normalmente
para las operaciones de transporte aéreo civil;

ii. el terreno que le rodee sea adecuado para las maniobras de circuito, aproximacion y
aproximacion frustrada;

iii. la aeronave interceptada tenga suficiente combustible para llegar al aer6dromo;

iv. si la aeronave interceptada es una aeronave de transporte civil, el aer6dromo tenga
una pista cuya longitud sea equivalente por lo menos a 2 500 m al nivel medio del mar
y cuya resistencia sea suficiente para soportar la aeronave; y

v. siempre que sea posible, el aer6dromo designado sea uno de los descritos
detalladamente en la correspondiente publicacién de informacién aeronautica.

Cuando se exija a una aeronave civil que aterrice en un aerdédromo que no le sea familiar,
es indispensable otorgarle tiempo suficiente de modo que se prepare para el aterrizaje,
teniendo presente que el piloto al mando de la aeronave civil es el Unico que puede juzgar
la seguridad de la operacién de aterrizaje en relacién con la longitud de la pista y el peso
(masa) de la aeronave en ese momento.
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5.

Es particularmente importante que a la aeronave interceptada se le proporcione, por
radiotelefonia, toda la informaciéon necesaria para facilitar una aproximacion y aterrizaje
seguros.

g. Medidas que ha de adoptar la aeronave interceptada.-

1.

Una aeronave que sea interceptada por otra aeronave:

i. seguird inmediatamente las instrucciones dadas por la aeronave interceptora,
interpretando y respondiendo a las sefales visuales de conformidad con las
especificaciones de las Tablas I-2 y I-3 de este apéndice.

ii. lo notificara inmediatamente, si es posible, a la dependencia de los servicios de transito
aéreo apropiada;

iii. tratard inmediatamente de comunicarse por radio con la aeronave interceptora o con la
dependencia de control de interceptacion apropiada, efectuando una llamada general
en la frecuencia de emergencia de 121,5 MHz, indicando la identidad de la aeronave
interceptada y la indole del vuelo y, si no se ha establecido contacto y es posible,
repitiendo esta llamada en la frecuencia de emergencia de 243 MHz;

iv. si estd equipada con transpondedor SSR, seleccionara inmediatamente el Caodigo
7700, en Modo A, a no ser que reciba otras instrucciones de la dependencia de los
servicios de transito aéreo apropiada;

V. si esta equipada con ADS-B o con vigilancia dependiente automatica — contrato (ADS-
C), seleccionara la funcién de emergencia apropiada, si est4 disponible, a no ser que
reciba otras instrucciones de la dependencia de los servicios de transito aéreo
apropiada.

Si alguna instruccion recibida por radio de cualquier fuente estuviera en conflicto con las
instrucciones dadas por la aeronave interceptora mediante sefales visuales, la aeronave
interceptada requerira aclaracion inmediata mientras continla cumpliendo con las
instrucciones visuales dadas por la aeronave interceptora.

h. Sefales visuales aire-aire.-

1.

Las sefiales visuales que han de utilizar la aeronave interceptora y la interceptada, son las
establecidas en las Tablas I-2 y I-3 de este apéndice.

Es esencial que la aeronave interceptora y la aeronave interceptada apliquen estrictamente
estas sefiales e interpreten correctamente las sefiales dadas por la otra aeronave y que la
aeronave interceptora ponga especial atencién a cualquier sefial dada por la aeronave
interceptada para indicar que se encuentra en situacion de peligro o emergencia.

i. Radiocomunicacién entre la dependencia de control de interceptacibn o la aeronave

interceptora y la aeronave interceptada.-

1.

Cuando se realiza una interceptacion, la dependencia de control de interceptacion y la
aeronave interceptora, deberian:

i. en primer lugar, tratar de establecer comunicacién en ambos sentidos con la aeronave
interceptada en un idioma comuin, en la frecuencia de emergencia 121,5 MHz,
utilizando los distintivos de Illamada “CONTROL DE INTERCEPTACION”,
‘INTERCEPTOR (distintivo de llamada)” y “AERONAVE INTERCEPTADA”,
respectivamente; y

ii. siestono diera resultado, tratar de establecer comunicacion en ambos sentidos con la
aeronave interceptada en cualquier otra frecuencia o frecuencias, que pudiera haber
prescrito la autoridad ATS apropiada, o de establecer contacto por mediacion de la
dependencia ATS apropiada.
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2. Sidurante la interceptacion se hubiera establecido contacto por radio, pero no fuera posible
comunicarse en un idioma comun, se intentara:

i. proporcionar las instrucciones;
ii. acusar recibo de las instrucciones; y

ii. transmitir toda otra informacién indispensable mediante las frases y pronunciaciones
que figuran en la Tabla I-1 de este apéndice, transmitiendo dos veces cada frase.

j- Abstencion de uso de armas.-

El uso de balas trazadoras para llamar la atencidn entrafia un riesgo y se tomaran las medidas
pertinentes para evitar su uso a fin de no poner en peligro la vida de las personas a bordo o la
seguridad de la aeronave.

k. Coordinacion entre las dependencias de control de interceptacién vy las dependencias de los
servicios de transito aéreo.-

Es esencial que se mantenga una estrecha coordinacién entre la dependencia de control de
interceptacion y la dependencia correspondiente de los servicios de transito aéreo durante todas las
fases de la interceptacion de una aeronave que sea, o pudiera ser, una aeronave civil, a fin de que
se mantenga bien informada a la dependencia de los servicios de transito aéreo de los
acontecimientos, asi como de las medidas que se exigen de la aeronave interceptada.

Tabla I-1
Fraszes para uso de asvonaves INTERCEPTORAS Frases pava uso de asronaves INTERCEFPTADAS
Froze Fromunciocidn’ Significado Fraze Promuncigcicn’ Signijficade
CALL SIGN EOL SATY £Cnal es su distmtive de llamada? | CALL SIGN EOL SAIN Wi distintive de llamada
(distimive _ {distntivo &3 (distintrvo de llamada)
de llamaday  de llamads)
FOLLOW  FOLOU Sigame WILCO UL-CO Cunpliré instmicciones
DESCEND DISSEND Descienda para aterrizar CANNOT CANNKOT Imposible cumplir
Tou T LAND Atermice en este aerddromo REPEAT RIFIT Repita instmacciones
LAND
FROCEED FPROSID Puede proseguir AMIOST  AMIOST Posicicn desconocida
MAYDAY  MEIDEI Me encuentro en peligro
HIJACE? JAT CHAR He sido obyjeto de
apoderamiento ilictto
LAND LAND Permuso para aterrizar en
(lngar) {lngar) (lugar)
DESCEND  DISSEND Permuso para descender

En la segunda columma se subrayan las silabar gue han de acenarse

El distintive de lamada gue deberd darse o5 ¢l gue s uniliza on las comumicaciones radiowlgfdnicas con las senvicios de irdnzito adreo ¥
corresponde a la identificacidn de lo aeronave censignada en &l plan de vuelo.

[

3. Bgzin lar circunstancias, no siempra sevd posible o conveniente unilizar of términe "HITACE™.
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Interceptacion de aeronaves civiles

a. Sefiales que se han de utilizar en caso de interceptacion.

1. Sefales iniciadas por la aeronave interceptora y respuesta de la aeronave interceptada

Tabla I-2

Sefiales iniciadas por la aeronave interceptora y respuesta de la aeronave interceptada

Serie

Sefiales de la aeronave
INTERCEPTORA

Significado

Respuesta de la aeronave
INTERCEPTADA

Significado

DIA 0o NOCHE Alabear la aeronave
y encender y apagar las luces de
navegacion a intervalos irregulares
(y luces de aterrizaje en el caso de
un helicéptero) desde una posicién
ligeramente por encima y por
delante y, normalmente, a la
izquierda de la aeronave
interceptada (0 a la derecha si la
aeronave interceptada es un
helicéptero) y, después de recibir
respuesta, efectuar un viraje
horizontal lento, normalmente a la
izquierda (o a la derecha en el caso
de un helicéptero) hacia el rumbo
deseado.

Nota 1. Las condiciones
meteorolégicas o del terreno
pueden obligar a la aeronave
interceptora a invertir las posiciones
y el sentido del viraje citados
anteriormente en la Serie 1.

Nota 2. Sila aeronave interceptada
no puede mantener la velocidad de
la aeronave interceptora, se prevé
que esta Ultima efectie una serie
de circuitos de hipédromo y alabee
la aeronave cada vez que pase a la
aeronave interceptada.

DIiA 0 NOCHE Alejarse
bruscamente de la aeronave
interceptada, haciendo un viraje
ascendente de 90° o mas, sin
cruzar la linea de vuelo de la
aeronave interceptada.

DIA o NOCHE Desplegar el tren de

Usted ha
interceptado.
Sigame.

sido

Prosiga.

Aterrice en este

DIA o NOCHE  Alabear la
aeronave, encender y apagar
las luces de navegacion a
intervalos irregulares, y seguir a
la aeronave interceptora.

DIA o NOCHE
aeronave.

Alabear la

DIA o NOCHE Desplegar el
tren de aterrizaje (si es
replegable), llevando
continuamente encendidos los
faros de aterrizaje, seguir a la
aeronave interceptora vy, Si

Comprendido,
lo cumpliré.

Comprendido,
lo cumpliré.

Comprendido,

aterrizaje  (si es replegable) | aer6dromo. después de sobrevolar la pista | lo cumpliré.
llevando continuamente encendidos en servicio o la zona de
los faros de aterrizaje y sobrevolar aterrizaje del helicoptero se
la pista en servicio o, si la aeronave considera que se puede
interceptada es un helicéptero, aterrizar sin peligro, proceder al
sobrevolar la zona de aterrizaje de aterrizaje.
helicoptero. En el caso de
helicépteros, el helicéptero
interceptor hace una aproximacion
para el aterrizaje, y permanece en
vuelo estacionario cerca de la zona
de aterrizaje.
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2. Sefiales iniciadas por la aeronave interceptada y respuesta de la aeronave interceptora.

Tabla I-3
Sefiales iniciadas por la aeronave interceptada y respuesta de la aeronave interceptora
Serie Sefiales de la aeronave Significado Respuesta de la aeronave Significado
INTERCEPTADA INTERCEPTORA

4 DIA o NOCHE Replegar el | El DIA o NOCHE Si se desea que la | Comprendido,
tren de aterrizaje (de ser | aer6dromo aeronave interceptada siga a la | sigame.
replegable) y encender y | que usted ha | aeronave interceptora hasta un
apagar los faros de aterrizaje | designado es | aerédromo de alternativa, la aeronave
sobrevolando la pista en | inadecuado. interceptora repliega el tren de
servicio o la zona de aterrizaje aterrizaje (de ser replegable) y utiliza
de helicépteros a una altura las sefiales de la Serie 1, prescritas
de méas de 300 m (1 000 ft) para las aeronaves interceptoras. Si
pero sin exceder de 600 m (2 se decide dejar en libertad a la
000 ft) [en el caso de un aeronave interceptada, la aeronave
helicéptero, a una altura de interceptora utilizara las sefiales de la
més de 50 m (170 ft) pero sin Serie 2, prescritas para las aeronaves
exceder de 100 m (330 ft)] interceptoras.
sobre el nivel del aer6dromo,
y continuar volando en circuito
sobre la pista en servicio o la
zona de aterrizaje de
helicépteros. Si no estd en
condiciones de encender y
apagar los faros de aterrizaje,
encienda y apague
cualesquiera otras luces
disponibles.

5 DIA o NOCHE Encender y | Imposible DIiA o NOCHE Utilice las sefiales de | Comprendido.
apagar repetidamente todas | cumplir. la Serie 2, prescritas para las
las luces disponibles a aeronaves interceptoras.
intervalos regulares, pero de
manera que se distingan de
las luces de destellos.

6 DIA o NOCHE Encender y | En peligro. DIiA o NOCHE Utilice las sefiales de | Comprendido.
apagar todas las luces la Serie 2, prescritas para las
disponibles a intervalos aeronaves interceptoras.
irregulares.

Enmienda 5 91-PI-AP-I-8 Noviembre 2014



LAR 91 Parte | Apéndice J Autorizacion para exceder Mach 1 - Aviones

Apéndice J

Autorizacién para exceder Mach 1 - Aviones

a. Introduccién.-

El texto del presente apéndice se aplica a los procedimientos para el otorgamiento de una
autorizacion para exceder Mach 1.

b. Solicitud.-

1.

Quien requiera realizar operaciones para exceder el Mach 1, deberd solicitar una
autorizacién a la AAC y debera cumplir con lo especificado en este apéndice.

El solicitante para una autorizacion para exceder el Mach 1, prevista en la Seccion c. 1. de
éste apéndice, aportara toda la informacién requerida por la AAC, necesaria para asistir a
la misma en la determinacion de un area de ensayo en particular o emisién de una
autorizacién en particular, que esté de acuerdo a las reglamentaciones vigentes.

Cada solicitud para una autorizacién para exceder Mach 1 prevista en c. 1. de este
apéndice, debe contener:

i. La informacion demostrando que dicha operacién para exceder Mach 1 es necesaria
para cumplimentar uno o mas propdsitos especificados en la Seccién c. 1. de éste
apéndice, incluyendo la demostracién que el propésito del ensayo no puede ser llevado
a cabo con ensayos sobre el océano.

ii. una descripcién del area propuesta por el solicitante, incluyendo el andlisis del entorno
del area requerida en el Parrafo 2 de esta seccion.

iii. Las condiciones y limitaciones que asegurardn que la sobrepresién del estampido
sénico, que alcanzara la superficie fuera del area de ensayo designada, serda no
mensurable.

la solicitud sera denegada, si la AAC determina que dicha accion es necesaria para la
proteccion o mejoramiento del medio ambiente.

c. Emisién de la autorizacién.-

1.

Una autorizacion para exceder Mach 1 puede ser emitida para un vuelo en un éarea
designada, cuando la AAC ha tomado las acciones para la proteccion del medio ambiente
especificado en la Seccion b. 2. de este apéndice y el solicitante muestra una o méas de lo
siguiente:

i. el vuelo es necesario para demostrar el cumplimiento de requerimientos de
aeronavegabilidad;

ii. el vuelo es necesario para determinar las caracteristicas del estampido sénico de la
aeronave o para establecer elementos para reducir o eliminar los efectos del estampido
soénico;

ii. el vuelo es necesario para demostrar las condiciones y limitaciones segun las cuales,

las velocidades mayores que las de Mach 1 no causarad un estampido sonico de
sobrepresion mensurable que alcance la superficie de la tierra.

Para un vuelo fuera del area de ensayo designada, la autorizacién para exceder Mach 1
puede ser emitida si el solicitante demuestra, estando dentro de lo establecido en la
Seccion c. 1. iii. , que:

i. el vuelo no causara un estampido sénico de sobrepresibn mensurable que alcance la
superficie de la tierra, cuando la aeronave esté operando segun las condiciones y
limitaciones demostrada segun el c. 1. iii de esta seccion;y
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ii. dichas condiciones y limitaciones representan todas las condiciones de operacion
previsibles.

d. Duracioén de la autorizacion.-

1.

Una autorizacion para exceder el Mach 1 estara en vigencia hasta que:
i. la misma expire o sea devuelta, o
ii. sea suspendida o cancelada por la AAC.

Dicha autorizacion puede ser enmendada o suspendida por la AAC en cualquier momento,
sila AAC determina que dicha accidn es necesaria para proteger el medio ambiente.

Dentro de los 30 dias de la notificacién de la suspension, el titular de la autorizacién debe:
i. solicitar la reconsideracion; 6
ii. la autorizacion es automaticamente cancelada.

Si la reconsideracién es realizada dentro del periodo de 30 dias, la enmienda o suspension
continua vigente, hasta que el titular de la misma demuestre el porqué dicha autorizacién
no deberia ser enmendada o cancelada.

Luego de presentada la reconsideracion, la AAC:

i. puede cancelar o enmendar la autorizacion, si la AAC determina que dicha accién es
necesaria para proteger el medio ambiente; 6

i. puede renovar la autorizacion sin enmienda, si la AAC considera que la cancelacion o
enmienda no es necesaria para proteger el medio ambiente.
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Apéndice K

Limitaciones en la performance del helicoptero

a. Introduccién.-

El texto del presente apéndice se aplica a los procedimientos que deberan ser tenidos en
cuenta por la AAC, para establecer los cédigos de limitaciones de utilizacién y de performance
de los helicopteros, establecidos en ésta reglamentacion.

b. Definiciones.-

1.

Categoria A. Con respecto a los helicépteros, significa: un helicoptero multimotor disefiado
con las caracteristicas de aislamiento de los motores y los sistemas especificados en el
Anexo 8, Parte IVB (Certificacion al 13-dic-2007 o posterior), apto para ser utilizado en
operaciones en que se usen datos de despegue y aterrizaje anotados de acuerdo al
concepto de falla de motor critico que asegura un area de superficie designada adecuada y
capacidad de performance adecuada para continuar el vuelo en condiciones de seguridad o
para un despegue interrumpido seguro.

Categoria B. Con respecto a los helicdpteros, significa: un helicoptero monomotor o
multimotor que no cumple las normas de la Categoria A. Los helicopteros de la Categoria B
no tienen capacidad garantizada para continuar el vuelo seguro en caso de falla de un
motor y se presume un aterrizaje forzoso.

Las siguientes definiciones son aplicables Unicamente a los helicopteros de Clase de
performance 1:

i.  Distancia de aterrizaje requerida (LDRH).- Distancia horizontal requerida para aterrizar
y detenerse completamente a partir de un punto a 10,7 m (35 ft) por encima de la
superficie de aterrizaje.

i. Distancia de despegue interrumpido requerida (RTODR).- Distancia horizontal
requerida a partir del comienzo del despegue y hasta el punto en que el helicoptero se
detiene completamente después de una falla de un grupo motor y de la interrupcién del
despegue en el punto de decision para el despegue.

iii. Distancia de despegue requerida (TODRH).- Distancia horizontal requerida a partir del
comienzo del despegue y hasta el punto al cual se logran la velocidad VTOSS, una
altura de 10,7 m (35 ft) sobre la superficie de despegue y una pendiente positiva de
ascenso, después de la falla del grupo motor critico en el punto TDP, funcionando los
grupos motores restantes dentro de los limites de utilizacion aprobados.

Nota.- La altura seleccionada mencionada antes se ha de determinar con referencia a:
a) la superficie de despegue; o
b) un nivel definido por el obstaculo mas alto en la distancia de despegue requerida.

Las siguientes definiciones son aplicables para toda clase de helicépteros:

i. Area de toma de contacto y de elevacion inicial (TLOF).- Area reforzada que permite la
toma de contacto o la elevacion inicial de los helicépteros.

ii. Distancia de aterrizaje disponible (LDAH).- La longitud del area de aproximacion final y
de despegue mas cualquier area adicional que se haya declarado disponible vy
adecuada para que los helicopteros completen la maniobra de aterrizaje a partir de
una determinada altura.

iii. Distancia de despegue disponible (TODAH).- La longitud del area de aproximacion
final y de despegue mas la longitud de la zona libre de obstaculos para helicopteros (si
existiera), que se haya declarado disponible y adecuada para que los helicépteros
completen el despegue.
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iv. D.- Dimension maxima del helicoptero.

v. Distancia DR.- DR es la distancia horizontal que el helicéptero ha recorrido desde el
extremo de la distancia de despegue disponible.

vi. R.- Es el radio del rotor.

vii. Trayectoria de despegue.- Trayectoria vertical y horizontal, con el grupo motor critico
inactivo, desde un punto especifico en el despegue hasta 300 m (1 000 ft) por encima
de la superficie.

viii. VTOSS.- Velocidad de despegue con margen de seguridad para helicopteros
certificados en la Categoria A.

ix. Vy.- Velocidad correspondiente al régimen de ascenso 6ptimo.

c. Abreviaturas especificas a las operaciones de helicépteros.-

1. D Dimensién maxima del helicoptero

2. DPBL Punto definido antes del aterrizaje

3. DPATO Punto definido después del despegue

4. DR Distancia recorrida (helicoptero)

5. FATO Area de aproximacion final y de despegue

6. HFM Manual de vuelo de helicépteros

7. LDP Punto de decisién para el aterrizaje

8. LDAH Distancia de aterrizaje disponible (helicoptero)

9. LDRH Distancia de aterrizaje requerida (helicoptero)

10. R Radio del rotor del helicéptero

11. RTODR Distancia de despegue interrumpido requerida (helicoptero)

12. TDP Punto de decisién para el despegue

13. TLOF Area de toma de contacto y de elevacion inicial

14. TODAH Distancia de despegue disponible (helicoptero)

15. TODRH Distancia de despegue requerida (helicoptero)

16. VTOSS Velocidad de despegue con margen de seguridad

d. Aplicacion.-

1. Los helicépteros con una configuracién de asientos de pasajeros superior a 19, o los
helicopteros que operen hacia o desde un helipuerto en un entorno hostil congestionado,
deberian operar en Clase de performance 1.

2. Los helicépteros con una configuracién de asientos de pasajeros de 19 pasajeros 0 menos,
pero de mas de 9 deberian, operar en Clase de performance 1 6 2 a menos que operen
hacia o desde un entorno hostil congestionado en cuyo caso los helicépteros deberian
operar en Clase de performance 1.

3. Los helicopteros con una configuracién de asientos de pasajeros de 9 o0 menos deberian

operar, en Clase de performance 1, 2 6 3 a menos que operen hacia o desde un entorno
hostil congestionado en cuyo caso los helicopteros deberian operar en Clase de
performance 1.

e. Generalidades.-
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Factores de performance significativos.- Para determinar la performance del helicoptero, se
tienen en cuenta, como minimo, los siguientes factores:

i. El peso (masa) del helicéptero;

ii. laelevacion o altitud de presion y la temperatura;

ii. el viento:
A. Para el despegue y el aterrizaje, no se tendr4 en cuenta mas del 50% de la
componente de frente del viento uniforme notificado cuando sea de 5 nudos o mas.
B. Siel manual de vuelo permite despegues y aterrizajes con una componente de cola
del viento, se permitird tener en cuenta no menos del 150% de la componente de
cola del viento notificado.
C. Cuando el equipo anemomeétrico de precision permita la medicién precisa de la

velocidad del viento sobre el punto de despegue y aterrizaje, podrian modificarse
los valores indicados.

2. Condiciones para la operacion.-

i. Para los helicopteros de las Clases de performance 2 6 3 en cualquier fase del vuelo en
que una falla del grupo motor pueda obligar al helicoptero a realizar un aterrizaje
forzoso:

A.

el explotador deberia determinar una visibilidad minima, teniendo en cuenta las
caracteristicas del helicoptero, aunque nunca inferior a 800 m para los helicopteros
de Clase de performance 3;y

el explotador deberia cerciorarse de que la superficie situada debajo de la
trayectoria de vuelo prevista permita al piloto ejecutar un aterrizaje forzoso en
condiciones de seguridad.

ii. No deben realizarse operaciones en Clase de performace 3:

A.
B.
C.

si no se ve la superficie; ni
de noche;

cuando la base de las nubes es inferior a 180 m (600 ft).

f.  Areas en las que se deben considerar los obstaculos.-

1.

Para los fines de los requisitos de franqueamiento de obstaculos de los Parrafos i. , j. , y k. ,
un obstaculo deberia considerarse, si su distancia lateral desde el punto méas cercano
sobre la superficie por debajo de la trayectoria de vuelo prevista no es mayor que:

i. Paralas operaciones VFR:

A.

la mitad de la anchura minima de FATO (o el término equivalente utilizado en el
manual de vuelo del helicoptero) definida en el manual de vuelo del helicéptero (o,
cuando no esta definida la anchura como 0,75 D), mas 0,25 veces D (0 3 m,
tomando de estos valores el que sea mayor), mas:

. — 0,10 DR para operaciones VFR diurnas

. — 0,15 DR para operaciones VFR nocturnas

ii. Para operaciones IFR:

A.

1,5 D (0 30 m, tomando de estos valores el que sea mayor), mas:
I. 0,10 DR para operaciones IFR con guia de precision para el rumbo
II. 0,15 DR para operaciones IFR con guia normalizada para el rumbo

[ll. 0,30 DR para operaciones IFR sin guia para el rumbo
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iii. Para operaciones con despegue inicial realizado visualmente y convertidas a IFR/IMC
en un punto de transicién:

A. el criterio establecido en los Parrafos f. 1. i. de este apéndice se aplica hasta el
punto de transicion.

B. después del punto de transicién, se aplican los criterios establecidos en el Parrafo f.
2. 11

2. Para un despegue aplicando el procedimiento para retroceso (0 con movimiento lateral),
para los fines de los requisitos de franqueamiento de obsticulos del Parrafo i., deberia
considerarse un obstaculo situado debajo de la trayectoria de vuelo para retroceso
(trayectoria de vuelo lateral) si su distancia lateral respecto al punto mas cercano en la
superficie debajo de la trayectoria de vuelo prevista no es mayor que la mitad de la anchura
minima de la FATO (o el término equivalente utilizado en el manual de vuelo del
helicéptero) definido en el manual de vuelo del helicéptero (cuando no se defina una
anchura 0,75 D, mas 0,25 veces D, 0 3 m, tomandose el valor mas elevado) mas:

i. 0,10 distancia recorrida a partir del borde trasero de la FATO para operaciones diurnas
VFR;

ii. 0,15 distancia recorrida desde el borde trasero de la FATO para operaciones nocturnas
VFR.

3. Se podra hacer caso omiso de los obstaculos si estan situados mas alla de:

i. 7 R para las operaciones diurnas si se tiene la seguridad de que se puede lograr
navegacion de precision mediante referencias a indicaciones visuales adecuadas
durante el ascenso;

ii. 10 R para las operaciones nocturnas si se tiene la seguridad de que se puede lograr
navegacioén de precision mediante referencias a indicaciones visuales adecuadas
durante el ascenso,

iii. 300 m si la precision de navegacién se puede lograr mediante ayudas para la
navegacion adecuadas; y

iv. 900 m en los demas casos.

Nota.- La guia normalizada para el rumbo incluye guia ADF y VOR. La guia de precisiéon para el rumbo incluye
ILS, MLS y otras guias para el rumbo que proporcionan una precisién de navegacion equivalente.

4. El punto de transicién no deberia estar situado antes del fin de la TODRH para helicépteros
gue operan en Clase de performance 1 ni antes del DPATO para helicOpteros que operan
en Clase de performance 2.

5. Al considerar la trayectoria de vuelo de la aproximacion frustrada, la divergencia del area
en la que se deben considerar los obstaculos sé6lo deberia aplicarse después del final de la
distancia de despegue disponible.

g. Fuente de datos de performance.-

El explotador deberia asegurarse de que los datos de performance aprobados que contiene el
manual de vuelo del helicéptero se utilizan para determinar el cumplimiento de las normas de
este apéndice, complementados cuando sea necesario, con otros datos aceptables para el
Estado del explotador.

h. Consideraciones relativas a la zona de operaciones.-

1. FATO. Para las operaciones en Clase de performance 1, las dimensiones de la FATO
deberian ser, por lo menos, iguales a las dimensiones especificadas en el manual de vuelo
de helicopteros.
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Nota.- Se podra aceptar una FATO que es mas pequefia que las dimensiones especificadas en el manual de vuelo de
helicépteros si el helicoptero puede realizar un vuelo estacionario sin efecto de suelo con un motor inoperativo (HOGE
OEI) y se pueden cumplir las condiciones del Parrafo i.

i. Limitaciones debidas a la performance para helicépteros de Clase de performance 1.-

1. Despegue:

i. el peso (masa) de despegue del helicéptero no deberia ser superior al peso (masa)
maéaximo de despegue especificado en el manual de vuelo:

A. para el procedimiento que habra de utilizarse; y

B. para lograr una velocidad vertical de ascenso de 100 ft/min a 60 m (200 ft) y de 150
ft/min a 300 m (1 000 ft) por encima del nivel del helipuerto con:

I. el motor critico inoperativo; y

Il. los demas grupos motores funcionando a una potencia apropiada, teniendo en
cuenta los parametros especificados en e.1 (Figura K-1).

ii. Despegue interrumpido.-

A. El peso (masa) de despegue deberia ser tal que la distancia de despegue
interrumpido requerida no exceda de la distancia de despegue interrumpido
disponible.

iii. Distancia de despegue.-

A. El peso (masa) de despegue deberia ser tal que la distancia de despegue
requerida no exceda de la distancia de despegue disponible.

Nota 1.- Como alternativa, se puede hacer caso omiso del requisito anterior siempre que el helicéptero con la falla
del grupo motor critico reconocida en el TDP pueda, al continuar el despegue, franquear todos los obstaculos
desde el fin de la distancia de despegue disponible hasta el fin de la distancia de despegue requerida por un
margen vertical que no sea inferior a 10,7 m (35 ft) (Figura K-2).

Nota 2.- Para los helipuertos elevados, el codigo de aeronavegabilidad prevé un margen apropiado desde el borde
del helipuerto elevado (Figura K-3).

iv. Procedimientos para retroceso (o procedimientos con movimiento lateral)

A. El explotador deberia asegurarse de que, con el grupo motor critico inoperativo,
todos los obstaculos en el area de retroceso (movimiento lateral) se franquean con
un margen adecuado.

B. Solo deberian considerarse los obstaculos especificados en el Parrafo f. de este
apéndice.

2. Trayectoria de despegue.-

i. Desde el final de la distancia de despegue requerida con el grupo motor critico
inoperativo.

ii. Elpeso (masa)de despegue deberia ser tal que la trayectoria de ascenso proporcione
un margen vertical minimo de 10,7 m (35 ft) para operaciones VFR y de 10,7 m (35 ft)
méas 0,01 DR para operaciones IFR sobre todos los obstaculos situados en la
trayectoria de ascenso. Solo deben considerarse los obstaculos especificados en el
Parrafo f.

iii. En los casos en que haya un cambio de direccion superior a 15°, los requisitos relativos
a franqueamiento de obstaculos deberian aumentarse en 5 m (15 ft) a partir del punto
en que se inicia el viraje. Este viraje no deberia comenzar antes de alcanzar una altura
de 60 m (200 ft) por encima de la superficie de despegue, a menos que se permita
como parte de un procedimiento aprobado en el manual de vuelo.

3. Vuelo en ruta.-
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El peso (masa) de despegue debe ser tal que:

A. en caso que la falla del grupo motor critico ocurra en cualquier punto de la
trayectoria de vuelo, se pueda continuar el vuelo hasta un lugar de aterrizaje
apropiado; y

B. alcanzar las altitudes minimas de vuelo para la ruta por la que ha de volarse.

4. Aproximacion, aterrizaje y aterrizaje frustrado (Figuras K-4 y K-5).-

El peso (masa) de aterrizaje previsto en el punto de destino o de alternativa deberia ser
tal que:

A. no exceda del peso (masa) maximo de aterrizaje especificado en el manual de
vuelo, para el procedimiento que habra de utilizarse y para lograr una velocidad
vertical de ascenso de 100 ft/min a 60 m (200 ft) y 150 ft/min a 300 m (1 000 ft) por
encima del nivel del helipuerto con el motor critico inoperativo y los demas grupos
motores funcionando a una potencia apropiada, teniendo en cuenta los parametros
especificados en el Parrafo e. 1;

B. la distancia de aterrizaje requerida no exceda de la distancia de aterrizaje
disponible, a menos que al aterrizar el helicoptero pueda, con la falla del grupo
motor critico reconocida en el LDP, franquear todos los obstaculos en la trayectoria
de aproximacion;

C. encaso que la falla del grupo motor critico ocurra en cualquier punto después del
LDP, sea posible aterrizar y detenerse dentro de la FATO; y

D. en caso que se reconozca la falla del grupo motor critico en el LDP o en cualquier
punto antes del LDP, sea posible aterrizar y detenerse dentro de la FATO o bien
volar mas alla, cumpliendo las condiciones de los Parrafos i. 2. ii. y i. 2. iii.

Nota.- Para los helipuertos elevados, el codigo de aeronavegabilidad prevé un margen apropiado desde el borde
del helipuerto elevado.

j- Limitaciones debidas a la performance para helicopteros de Clase de performance 2.-

1. Despegue.- (Figuras K-6 y K-7) El peso (masa) del helicoptero al despegue:

no deberia exceder del peso (masa) maximo de despegue especificado en el manual
de vuelo para el procedimiento que habréa de utilizarse; y

lograr una velocidad vertical de ascenso de 150 ft/min a 300 m (1 000 ft) por encima del
nivel del helipuerto con el grupo motor critico inoperativo, con los grupos motores
restantes funcionando a una potencia apropiada, teniendo en cuenta los parametros
especificados en el Parrafo e. 1.

2. Trayectoria de despegue.-

A partir del DPATO o, como alternativa, no después de 60 m (200 ft) por encima de la
superficie de despegue con el grupo motor critico inoperativo, se deberian cumplir las
condiciones de los Parrafos 2. ii y 2. iii.

3. Vuelo en ruta.-

Deberian cumplirse los requisitos del Parrafo 3. i.

4. Aproximacion, aterrizaje y aterrizaje frustrado.- (Figuras K-8 y K-9)

El peso (masa) de aterrizaje prevista en el punto de destino o de alternativa deberia
ser tal que:

A. no exceda del peso (masa) maximo de aterrizaje especificado en el manual de
vuelo, para una velocidad vertical de ascenso de 150 ft/min a 300 m (1 000 ft) por
encima del nivel del helipuerto con el grupo motor critico inoperativo y los grupos
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motores restantes funcionando a una potencia apropiada, teniendo en cuenta los
parametros especificados en el Parrafo e.l1.; y

B. en el caso de que ocurra una falla del grupo motor critico en o antes del DPBL, sea
posible realizar un aterrizaje forzoso o bien volar mas alla, cumpliendo los
requisitos de los Parrafos 2. i y 2. iii.

C. solo deberian considerarse los obstaculos especificados en el Parrafo f.

k. Limitaciones debidas a la performance para helicépteros de Clase de performance 3.-

1. Despegue.-

i. El peso (masa) del helicéptero en el despegue no deberia exceder del peso (masa)
maximo de despegue especificado en el manual de vuelo para un vuelo estacionario
con efecto de suelo con todos los grupos motores funcionando a potencia de
despegue, teniendo en cuenta los parametros especificados en el Parrafo e.1.

ii. Silas condiciones son tales que no es probable establecer un vuelo estacionario con
efecto de suelo, el peso (masa) de despegue no deberia exceder del peso (masa)
maxima especificada para un vuelo estacionario sin efecto de suelo con todos los
grupos motores funcionando a potencia de despegue, teniendo en cuenta lo
parametros especificados en el Parrafo e.1.

2. Ascenso inicial.-

i. El peso (masa) de despegue deberia ser tal que la trayectoria de ascenso proporcione
distancia vertical adecuada sobre todos los obstaculos situados a lo largo de la
trayectoria de ascenso, con todos los motores en funcionamiento.

3. Vuelo en ruta.-

i. El peso (masa) de despegue debe ser tal que sea posible alcanzar con todos los
motores en funcionamiento las altitudes minimas de vuelo para la ruta por la que ha de
volarse.
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Figura K-1
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Figura K-2

Alternativa indicada en la Nota 1 de i.l.iii
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Figura K-3
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Figura K-4
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Figura K-5
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Figura K-6
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Figura K-7
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Figura K-8
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Figura K-9
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Apéndice L
Registradores de vuelo - HelicOpteros
(@) El texto del presente Apéndice se aplica a los registradores de vuelo que se instalen en
helicépteros. Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes comprenden uno o mas de los
siguientes sistemas: un registrador de datos de vuelo (FDR), un registrador de la voz en el puesto
de pilotaje (CVR), un registrador de imagenes de a bordo (AIR) y/o un registrador de enlace de
datos (DLR).
(b) Requisitos generales
(1) Los recipientes que contengan los registradores no desprendibles de vuelo deberan:
(i) estar pintados de un color llamativo, anaranjado o amarillo;
(i) llevar materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y
(i) tener adosado, en forma segura, un dispositivo automatico de localizacién subacuatica que
funcione a una frecuencia de 37,5 kHz. Lo antes posible, pero a mas tardar el 1 de enero de

2018, este dispositivo funcionara durante un minimo de noventa dias.

Notal.— La préctica actual de la industria es eliminar gradualmente los recipientes de registradores de vuelo de color amarillo al
final de la vida Util de los registradores de vuelo.

(2) Los sistemas registradores de vuelo se instalardn de manera que:
(i) sea minima la probabilidad de dafio a los registros;
(i) reciban energia eléctrica de una barra colectora que ofrezca la maxima confiabilidad para el
funcionamiento de los sistemas registradores de vuelo sin comprometer el servicio a las

cargas esenciales o de emergencia;

(iii) exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que los sistemas
registradores de vuelo estan funcionando bien; y

(iv) los sistemas registradores de vuelo cuentan con un dispositivo de borrado instantaneo, la
instalacion procurard evitar que el dispositivo funcione durante el vuelo o durante un
choque.

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

(4) Se proporcionardn medios para lograr una correlacion precisa de tiempo entre las funciones de
los sistemas registradores de vuelo.

(5) El fabricante proporciona, normalmente, a la autoridad competente la siguiente informacion
relativa a los sistemas registradores de vuelo:

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

(i) informes de ensayo realizados por el fabricante.

(c) Registrador de datos de vuelo (FDR)
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(1) El registrador de datos de vuelo comenzara a registrar antes de que el helicéptero empiece a
desplazarse por su propia potencia y continuara registrando hasta la finalizacién del vuelo,
cuando el helicéptero ya no pueda desplazarse por su propia potencia.

(2) Parametros que han de registrarse:

(i) Los registradores de datosde vuelo para helicopteros se clasificaran como: tipo 1V, tipo IVA
y tipo V, segln el nUmero de parametros que deban registrarse.

(i) Los parametros que satisfacen los requisitos para los FDR de Tipos IV, IVA y V se
enumeran en los parrafos siguientes. El nimero de parametros que se registraran
dependera de la complejidad del helicéptero. Los parametros que no llevan asterisco (*) son
obligatorios y deberan registrarse cualquiera que sea la complejidad del helicoptero.
Ademas, los parametros indicados con asterisco (*) se registraran si los sistemas del
helicéptero o la tripulacion de vuelo emplean una fuente de datos de informacion sobre el
parametro para la operacion del helicéptero. No obstante, pueden sustituirse por otros
parametros teniendo debidamente en cuenta el tipo de helicoptero y las caracteristicas del
equipo de registro.

(i) Los siguientes parametros satisfaran los requisitos para trayectoria de vuelo y velocidad:

- Altitud de presién

- Velocidad aerodinamica indicada

- Temperatura exterior del aire

- Rumbo

- Aceleracién normal

- Aceleracion lateral

- Aceleracion longitudinal (eje de la aeronave)

- Hora o cronometraje relative

- Datos de navegacion*: angulo de deriva, velocidad del viento, direccion del viento,
latitud/longitude

- Radioaltitud*

(iv) Los siguientes parametros satisfaran los requisitos de actitud:

- Actitud de cabeceo

- Actitud de balanceo

- Actitud de guifiada

(v) Los siguientes parametros satisfaran los requisitos de potencia del motor:

- Potencia de cada motor: velocidad de turbina de potencia libre (Nf), torque del motor,
velocidad del generador de gas del motor (Ng), posicion del control de potencia del
puesto de pilotaje

- Rotor: velocidad del rotor principal, freno del rotor

- Presion del aceite de la caja de engranajes principal*

- Temperatura del aceite de la caja de engranajes*: temperatura del aceite de la caja de
engranajes principal, temperatura del aceite de la caja de engranajes intermedia,
temperatura del aceite de la caja de engranajes del rotor de cola

- Temperatura del gas de escape del motor (T4)*

- Temperatura de admision de la turbina (TIT)*

(vi) Los siguientes parametros satisfaran los requisitos de operacion:

- Baja presion hidraulica

- Advertencias
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(Vi)

(viii)

(ix)

x)

(xi)

- Mandos de vuelo primarios — accion del piloto en los mandos y/o posicion de la superficie
de mando: paso general, paso ciclico longitudinal, paso ciclico lateral, pedal del rotor de
cola, estabilizador controlable, seleccion hidraulica

- Pasaje por radiobaliza

- Seleccion de frecuencia de cada receptor de navegacion

- Modo y condicién de acoplamiento del AFCS*

- Acoplamiento del sistema de aumento de la estabilidad*

- Fuerza de la carga en eslinga indicada*

- Desviacion del haz vertical*: trayectoria de planeo ILS, elevacién del MLS, trayectoria de
aproximacion del GNSS

- Desviacién del haz horizontal*; localizador del ILS, azimut del MLS, trayectoria de
aproximacion del GNSS

- Distancias DME 1y 2*

- Tasa de variacion de altitud*

- Contenido de agua del liquido de deteccion de hielo*

- Sistema monitor de condicién y uso de los equipos (HUMS) del helicoptero*: datos del
motor, detector de particulas metdlicas, correlacion del tiempo entre canales,
excedencias respecto de posiciones discretas, vibraciébn media del motor de banda
ancha

Los siguientes parametros satisfaran los requisitos de configuracién:

- Posicién del tren de aterrizaje o del selector*
- Contenido del combustible*
- Contenido de agua del liquido de deteccion de hielo*.

FDR de Tipo IVA. Este FDR ser& capaz de registrar, segun el helicéptero, por lo menos
los 48 pardmetros que se indican en la Tabla L-1.

FDR de Tipo IV. Este FDR ser& capaz de registrar, segun el helicéptero, por lo menos los
primeros 30 parametros que se indican en la Tabla L-1.

FDR de Tipo V. Ese FDR sera capaz de poder registrar, segin el helicéptero, por lo
menos los primeros 15 parametros que se indican en la Tabla L-1.

Si se dispone de mas capacidad de registro, se considerara la posibilidad de registrar la
siguiente informacion adicional:

(A) otra informacion operacional obtenida de presentaciones electrénicas, tales como
sistemas electrénicos de instrumentos de vuelo (EFIS), monitor electrénico
centralizado de aeronave (ECAM) y sistema de alerta a la tripulacién y sobre los
parametros del motor (EICAS); y

(B) otros parametros del motor (EPR, N1, flujo de combustible, etc.).

(3) Informacion adicional

@

(ii)

El intervalo de medicion, el intervalo de registro y la precision de los parametros del equipo
instalado se verifican normalmente aplicando métodos aprobados por la autoridad
certificadora competente.

El explotador/propietario conservara la documentacion relativa a laasignacion de
parametros, ecuaciones de conversién, calibracion periddica y otras informaciones sobre el
funcionamiento/mantenimiento. La documentacién sera suficiente para asegurar que las
autoridades encargadas de la investigacién de accidentes dispongan de la informacion
necesaria para efectuar la lectura de los datos en unidades de medicién técnicas.
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(d) Registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR)
(1) Senales que deben registrarse.-

(i) ElI CVR comenzara a registrar antes de que el helicoptero empiece a desplazarse por su
propia potencia y continuara registrando hasta la finalizacion del vuelo, cuando el
helicoptero ya no pueda desplazarse por su propia potencia. Ademas, dependiendo de la
disponibilidad de energia eléctrica, el CVR comenzara a registrar lo antes posible durante la
verificacion del puesto de pilotaje previa al arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la
verificacion del puesto de pilotaje que se realiza al finalizar el vuelo, inmediatamente
después de que se apaga el motor.

(2) EI CVR registrara, en cuatro o mas canales separados, por lo menos, lo siguiente:
(i) comunicaciones orales transmitidas o recibidas en la aeronave por radio;
(i) ambiente sonoro del puesto de pilotaje;

(i) comunicaciones orales de los miembros de la tripulacion de vuelo en el puesto de pilotaje
transmitidas por el intercomunicador cuando esté instalado dicho sistema;

(iv) sefales orales o auditivas que identifiquen las ayudas para la navegacién o la aproximacion,
recibidas por un auricular o altavoz; y

(v) comunicaciones orales de los tripulantes por medio del sistema de altavoces destinado a los
pasajeros, cuando exista tal sistema.

(4) ElI CVR registrara simultdneamente en por lo menos cuatro canales. En los CVR de cinta
magnética para garantizar la exacta correlacién del tiempo entre canales, el CVR registrador
funcionara en el formato de registro inmediato. Si se utiliza una configuracion bidireccional, el
formato de registro inmediato y la asignacion de canal se conservaran en ambas direcciones.

(5) La asignacion de canal preferente sera la siguiente:

Canal 1 — auriculares del copiloto y micréfono extensible “vivo”

Canal 2 — auriculares del piloto y micréfono extensible “vivo”

Canal 3 — micréfono local

Canal 4 — referencia horaria, velocidad del rotor principal o ambiente de vibraciones en el

puesto de pilotaje, auriculares del tercer o cuarto miembro de la tripulacion y
microfono “vivo”, cuando corresponda.

Nota 2. — El canal 1 debe ser el méas cercano a la base de la cabeza registradora.
Nota 3.— La asignacion de canal preferente supone la utilizacion de los mecanismos actuales convencionales para transporte de la

cinta magnética y se especifica debido a que los bordes exteriores de la cinta corren un riesgo mayor de dafio que la parte central.
No se ha previsto evitar la utilizacion de otros medios de grabacion que no tengan tales restricciones.

(e) Registrador de imagenes de a bordo (AIR)
(1) Clases.-

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

Nota 4.— Para respetar la privacidad de la tripulacion, la imagen que se captara del puesto de pilotaje podra disponerse de modo
tal que no se vean la cabeza ni los hombros de los miembros de la tripulacion mientras estan sentados en su posicion normal
durante la operacién de la aeronave.

Nota 5.— No hay disposiciones para los AIR de Clase A en este documento.
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(i)  Un AIR de Clase B capta las imagenes de los mensajes de enlace de datos.

(i)  Un AIR de Clase C capta imagenes de los tableros de mandos e instrumentos.

Nota 6.— Un AIR de Clase C podra considerarse un medio para registrar datos de vuelo cuando no sea factible, o bien cuando sea
prohibitivamente oneroso, registrarlos en un FDR, o cuando no se requiera un FDR.

(2) Funcionamiento.-

(i) El AIR comenzara a registrar antes de que el helicoptero empiece a desplazarse por su
propia potencia y continuara registrando hasta la finalizacion del vuelo, cuando el
helicéptero ya no pueda desplazarse por su propia potencia. Ademas, dependiendo de la
disponibilidad de energia eléctrica, el AIR comenzara a registrar lo antes posible durante la
verificacion del puesto de pilotaje previa al arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la
verificacion del puesto de pilotaje que se realiza al finalizar el vuelo, inmediatamente
después de que se apaga el motor.

(f) Registrador de enlace de datos (DLR)
(1) Aplicaciones que se registraran.-

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

Nota 7.— Es necesario contar con informacién suficiente para inferir el contenido de los mensajes de las comunicaciones por
enlace de datos, y es necesario saber a qué hora se mostraron los mensajes a la tripulacién de vuelo para determinar con precision
la secuencia de lo sucedido a bordo de la aeronave.

(i) Se registraran los mensajes relativos a las aplicaciones que se enumeran a continuacion.
Las aplicaciones que aparecen sin asterisco (*) son obligatorias, y deberan registrarse
independientemente de la complejidad del sistema. Las aplicaciones que tienen asterisco (*)
se registraran en la medida en que sea factible, segun la arquitectura del sistema.

(A) Capacidad de inicio del enlace de datos

(B) Comunicaciones de enlace de datos controlador — piloto
(C) Servicios de informacion de vuelo por enlace de datos
(D) Vigilancia dependiente automatica — contrato

(E) Vigilancia dependiente automética — radiodifusion*

(F) Control de las operaciones aeronauticas*

Nota 8.— Las aplicaciones se describen en la Tabla L-2.

(9) Inspecciones de los sistemas registradores de vuelo

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

(2) Los sistemas FDR o ADRS, los sistemas CVR o CARS, y los sistemas AIR o AIRS, tendran
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3)

(4)

(5)

intervalos de inspeccion del sistema de registro de un afio; con sujecién a la aprobacién por
parte de la autoridad reguladora apropiada, este periodo puede extenderse a dos afios, siempre
y cuando se haya demostrado la alta integridad de estos sistemas en cuanto a su buen
funcionamiento y auto control. Los sistemas DLR o DLRS, tendran intervalos de inspeccion del
sistema de registro de dos afios; con sujecidon a la aprobacion por parte de la autoridad
reguladora apropiada, este periodo puede extenderse a cuatro afios, siempre y cuando se haya
demostrado la alta integridad de estos sistemas en cuanto a su buen funcionamiento y auto
control.

La inspeccion del sistema de registro se llevara a cabo de la siguiente manera:

® el analisis de los datos registrados en los registradores de vuelo garantizara que se
compruebe que el registrador funcione correctamente durante el tiempo nominal de
grabacion;

(ii) el analisis del FDR o ADRS evaluara la calidad de los datos registrados, para determinar

si la proporciobn de errores en los bits (incluidos los errores introducidos por el
registrador, la unidad de adquisicién, la fuente de los datos del helicoptero y los
instrumentos utilizados para extraer los datos del registrador) esta dentro de limites
aceptables y determinar la indole y distribucién de los errores;

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

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

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

(vi) siempre que sea posible, durante el examen se analizara una muestra de las
grabaciones en vuelo del CVR o CARS, para determinar si es aceptable la inteligibilidad
de la sefal; y

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

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

Se remitird a las autoridades normativas, a peticién, uninforme sobre las inspecciones del
sistema de registro para fines de control.
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Tabla L-1 Helicépteros — Parametros para registradores de datos de vuelo

Intervalo
méaximo de Limites de precision
Namero . . muestreo (entrada del sensor Resolucion de
- Parametro Margen de medicion ) : ]
de serie y registro comparada con salida registro
(segundos FDR)
)
. .| 24 horas (UTC)o 0 a
Hora (UTC cuando se disponga, si . o
1 no, tiempo transcurrido) 4095 (tiempo 4 +0,125% por hora 1 segundo
transcurrido)
—300 m (-1 000 ft)
hasta la maxima de
2 Altitud de presion altitud certificada de 1 30 m a£200 m (+100 1,5m (5 ft=
ft a £700 ft)
la aeronave +1 500
m (+5 000 ft)
Segun el sistema de
. - medicion y o
3 Velocidad indicada presentacion para el 1 +3% 1kt
piloto instalado
4 Rumbo 360° 1 +20 0,5°
+ 0,09 g excluyendo
5 Aceleracion normal -3ga+6g 0,125 error de referencia de 0,004 g
+0,045 g
+75° 0 100% del
. margen disponible, o o
6 Actitud de cabeceo de estos valores el 0,5 +2 0,5
gue sea mayor
7 Actitud de balanceo +180° 0,5 +20 0,5°
Encendido-apagado
8 Control de transmisién de radio (una posicién 1 — —
discreta)
. 1 (por
9 Potencia de cada motor Total +2% 0,1% del total
motor)
Rotor principal:
10 Velocidad del rotor principal 50-130% 0,51 +2% 0,3% del total
Freno del rotor Posicion discreta — —
Accion del piloto o posicién de la 490
- +2° salvo que se
superficie de mando — mandos 0,5 (se : ial % del
11 primarios (paso general, paso Total recomiend requiera especiat- 0.5% de margen
o A T mente una precision de operacién
ciclico longitudinal, paso ciclico a 0,25) mavor
lateral, pedal del rotor de cola) 4
12 Hldrg}Jllca de c_qda sistema (baja Posiciones discretas 1 — —
presion y seleccion)
13 Temperatura exterior Intervalo del sensor 2 +2°C 0,3°C
Modo y condicién de acoplamiento Combinacion
14* del piloto automatico/del mando adecuada de 1 — —
automatico de gases/ del AFCS posiciones discretas
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NUmero

Intervalo méximo de

Limites de precision
(entrada del sensor

Resolucion de

de serie Parametro Margen de medicion muestreo y registro comparada con salida registro
(segundos) FDR)
Acoplamiento del

15* sistema de aumento Posiciones discretas 1 — —

de la estabilidad
Nota.— Los 15 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo V.
Presién del aceite de

16* la caja de engranajes Segun instalacion 1 Segun instalacion 6,895 kN/m? (1 psi)
principal
Temperatura del

17+ aceite de la caja de Segun instalacion 2 Segun instalacion 1°C
engranajes principal

0,
18 guifiada (o velocidad +400°/segundo 0,25 e +2°/s
T error de referencia de
de guifiada) +5%

19% Fuerza de la carga 0 a 200% de la carga 05 +3% del margen 0,5% para la carga
en eslinga certificada ’ maximo certificada maxima
Aceleracion +0,015 g excluyendo

20 longitudinal +1lg 0,25 error de referencia de 0,004 g

9 0,05 g
+0,015 g excluyendo

21 Aceleracion lateral +1g 0,25 error de referencia de 0,004 g

+0,059
0,3 m (1 ft) por
0SmEZeL | b se o
20k Altitud de —-6ma750m 1 de estos valores por (fg%;? ’ d%lsmn;r(le?
radioaltimetro (—20 ft a 2 500 ft) debajo de 150 m (500 'méximo org
ft) y £5% por encima - P
de 150 m (500 ft) encima de 150 m
(500 ft)

23* Desylacmn del haz Margen de sefial 1 +3% 0,3% del total
vertical

24* De;wacmn del haz Margen de sefial 1 +3% 0,3% del total
horizontal

25 Pas_a]e . por Posiciones discretas 1 — —_
radiobaliza

26 Advertencias Posiciones discretas 1 — —
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Numero

Intervalo méximo de

Limites de precision
(entrada del sensor

Resolucion de

} Parametro Margen de medicion muestreo y registro : B
de serie comparada con salida registro
(segundos)
FDR)
Seleccién de
frecuencia de cada | Suficiente para determinar la B -
27 . . 4 Segun instalacion —
receptor de frecuencia seleccionada
navegacion
. . P - 1,825 m
28* Distancias DME 1y 2 0-370 km (0-200 NM) 4 Segun instalacion (L NM)
Datos de navegacion
(latitud/longitud,
velocidad respecto al
29* suelo, angulo de Segun instalacion 2 Segun instalacion Segun instalacion
deriva, velocidad
aerodinamica,
direccion del viento)
Posicion del tren de
30* aterrizaje y del Posiciones discretas 4 — —
selector
Nota.— Los 30 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo IV.
Temperatura del gas
31* de escape del motor Segun instalacion 1 Segun instalacion
(T4)
Temperatura de
32* admision de la Segun instalacion 1 Segun instalacion
turbina (TIT/ITT)
33* Contenld_o de Segun instalacion 4 Segun instalacién
combustible
34* Tasa de variacion de Segun instalacion 1 Segun instalacion
altitud
35* Deteccion de hielo Segun instalacion 4 Segun instalacion
Sistema de vigilancia
36* de vibraciones y uso Segun instalacion — Segun instalacion —
del helicoptero
37 Modos de control del Posiciones discretas 1 — —
motor
Reglaje barométrico - 0,1 mb (0,01
38* seleccionado (piloto Segun instalacion 64 (se recz)) miendan Segun instalacion pulgada de
y copiloto) mercurio)
Altitud  seleccionada .
(todos los modos de SUf'C'en.te para
" i - - - " determinar la
39 operacion Segun instalacion 1 Segun instalacion seleccion de la
seleccionables por el f -
) tripulacion
piloto)
Velocidad
seleccionada (todos Suficiente para
40* los _[nodos de Segun instalacién 1 SegUn instalacién deterr_r]mar la
operacion seleccion de la
seleccionables por el tripulacion
piloto)
Octubre 2015 91-AP-L-9 Enmienda 6



Registradores de vuelo — Helicépteros

LAR 91 Parte | Apéndice L

Intervalo Limites de
. maximo de precision (entrada i
Numero Pardmetro Margen de medicion muestreo del sensor Resolucion de
de serie 9 . y registro
registro comparada con
(segundos) salida FDR)
NUmero de Match
seleccionado (todos Suficiente para
los modos de P - . L determinar la
*

41 operacion Segun instalacion 1 Segun instalacion seleccion de la
seleccionables por el tripulacion
piloto)

Velocidad vertical

seleccionada (todos Suficiente para

los modos de P - . L determinar la
*

42 operacion Segun instalacion 1 Segun instalacion seleccion de la
seleccionables por el tripulacion
piloto)

Rumbo seleccionado -
Suficiente para
(todos los modos de d h
" ” o " P L eterminar la
43 operacion Segun instalacion 1 Segun instalacion -
: seleccion de la
seleccionables por el trioulacion
piloto) P
Trayectoria de vuelo
seleccionada (todos Suficiente para
los modos de L ” L i determinar la
*

44 operacion Segun instalacion 1 Segun instalacion seleccion de la
seleccionables por el tripulacion
piloto)

Suficiente para

45* Altura ~ de ~decision Segun instalacién 4 Segun instalacion deterr_r]lnar la
seleccionada seleccion de la

tripulacion
Formato de

46* presentacion  EFIS Posiciones discretas 4 — —
(piloto y copiloto)

Formato de

47* presentacion Posiciones discretas 4 — —
multifuncién/motor/
alertas

48* Indicador de evento Posiciones discretas 1 — —

Nota.- Los 48 parametros anteriores satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo IVA.
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Tabla L-2 Helicopteros — Aplicaciones

NUm Tipo de aplicacion

Descripcion de la aplicacién

Contenido del
registro

1 Inicio de enlace de datos

Incluye cualquier aplicacion que se utilice para ingresar o dar inicio a un
servicio de enlace de datos. En FANS-1/A y ATN se trata de la notificacion
sobre equipo para servicio ATS (AFN) y de la aplicacion de gestién de
contexto (CM), respectivamente.

C

2 Comunicacion
Controlador/Piloto

Incluye cualquier aplicacion que se utilice para intercambiar solicitudes,
autorizaciones, instrucciones e informes entre la tripulaciéon de vuelo y los
controladores que estan en tierra. En FANS-1/A y ATN, incluye la aplicacion
CPDLC. Incluye ademas aplicaciones utilizadas para el intercambio de
autorizaciones oceénicas (OCL) y de salida (DCL), asi como la transmisién
de autorizaciones de rodaje por enlace de datos.

3 Vigilancia dirigida

Incluye cualquier aplicacion de vigilancia en la que se establezcan contratos
en tierra para el suministro de datos de vigilancia. En FANS-1Ay ATN,
incluye la aplicacion de vigilancia dependiente automatica-contratos (ADS-
C). Cuando en el mensaje se indiquen datos sobre parametros, dichos
datos se registraran, a menos que se registren en el FDR datos de la misma
fuente.

4 Informacién de vuelo

Incluye cualquier servicio utilizado para el suministro de informaciéon de
vuelo a una aeronave especifica. Incluye, por ejemplo, servicio de informes
meteoroldgicos aeronauticos por enlace de datos (D-ATIS), aviso digital a
los aviadores (D-NOTAM) y otros servicios textuales por enlace de datos.

5 Vigilancia por radiodifusion
de aeronave

Incluye sistemas de vigilancia elemental y enriquecida, asi como los datos
emitidos por vigilancia dependiente automatica — radiodifusion (ADS-B).
Cuando se indiquen en el mensaje enviado por el helicéptero datos sobre
parametros , dichos datos se registraran, a menos que se registren en el
FDR datos de la misma fuente.

M*

6 Datos sobre control de las
operaciones aeronauticas

Incluye cualquier aplicacion que transmita o reciba datos utilizados para
fines de control de operaciones aerondauticas (segun definicion de control de
operaciones de la OACI).

M*

Clave:

C: Se registran contenidos completos.
M:  Informacién que permite la correlacién con otros registros conexos almacenados separadamente del helicoptero.
*. Aplicaciones que se registraran sélo en la medida en que sea factible segin la arquitectura del sistema.
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APENDICE M. SISTEMAS DE AERONAVES PILOTADAS A DISTANCIA (RPAS)

Nota.- La Circular 328, Sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS) contiene informacion explicativa relativa a los
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia.

1. Reglas generales de utilizacién

1.1 Ningln sistema de aeronave pilotada a distancia (RPAS) que participe en la
navegacion aérea internacional se utilizara sin autorizacion apropiada de la AAC del Estado
desde el cual se efectta el despegue de la aeronave pilotada a distancia (RPA).

1.2 Ninguna RPA se utilizara sobre el territorio de otro Estado sin la autorizacién especial
concedida por la AAC del Estado donde se efectuard el vuelo. Esta autorizacion puede
formularse como acuerdos entre los Estados en cuestion.

1.3 No podra utilizarse una RPA sobre alta mar sin coordinacién previa con la autoridad
ATS correspondiente.

1.4 La autorizacién y coordinacion a que se refieren 1.2 y 1.3 deberan obtenerse y
efectuarse antes del despegue si existieran probabilidades razonables, al proyectarse la
operacion, de que la aeronave pueda ingresar al espacio aéreo en cuestion.

15 Los RPAS se utilizaran de conformidad con las condiciones establecidas por la AAC
del Estado de matricula y, de ser diferente, la AAC del Estado del explotador y los Estados
sobre los cuales se efectuara el vuelo.

1.6 Los planes de vuelo se presentaran de conformidad con las Secciones 91.210,
91.215, 91.220, 91.225 y 91.230 del Capitulo B de este reglamento o como lo indique la AAC de
los Estados en los que se efectle el vuelo.

1.7 Los RPAS cumpliran con los requisitos de performance y de equipo a bordo exigidos
para el espacio aéreo especifico donde se efectuara el vuelo.

2. Otorgamiento de certificados y licencias

Nota 1.- En el Apéndice G de la Resolucion A37-15 de la Asamblea se dispone que hasta que no entren en vigor las
normas internacionales relativas a determinadas categorias, clases o tipos de aeronaves, los certificados expedidos o
convalidados de conformidad con los reglamentos nacionales por el Estado contratante en que estd matriculada la
aeronave seran reconocidos por los demas Estados contratantes en caso de vuelos sobre sus territorios, incluyendo
aterrizajes y despegues.

Nota 2.- Todavia no se han elaborado las normas relativas a la certificacion y otorgamiento de licencias. Por
consiguiente, en el interin, hasta que se elaboren los SARPS relativos a los RPAS, no tiene que considerarse
autométicamente que todo otorgamiento de certificados y licencias cumple con los SARPS de los Anexos conexos,
incluidos los Anexos 1, 6y 8.

Nota 3.- No obstante la Resolucion A37-15 de la Asamblea, el Articulo 8 del Convenio de Chicago garantiza a cada
Estado contratante la soberania absoluta respecto a la autorizacion de operaciones RPA sobre su territorio

2.1 Un RPAS serd aprobado, teniendo en cuenta las interdependencias de los
componentes, de conformidad con los reglamentos nacionales y de forma que concuerde con las
disposiciones de los reglamentos afines. Ademas:

a) una RPA contard con un certificado de aeronavegabilidad expedido de conformidad con
los reglamentos vigentes; y

b) los componentes conexos de un RPAS especificados en el disefio de tipo seran
certificados y mantenidos de conformidad con los reglamentos vigentes.

2.2 El explotador dispondra de un certificado de explotador de RPAS expedido de
conformidad con los reglamentos vigentes

2.3 Los pilotos a distancia obtendran sus licencias, o se les validaran sus licencias, de
conformidad con los reglamentos vigentes.
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3.1

3. Solicitud de autorizacion

La solicitud de autorizacion estipulada en 1.2 se efectuara ante las autoridades

competentes del Estado o de los Estados en que operara la RPA en un plazo no menor de siete
dias antes de la fecha prevista para el vuelo a menos que la AAC lo especifique de otro modo.

3.2

A menos que la AAC o las AAC de los Estados en que operara el RPA determinen

otra cosa, la solicitud de autorizacién incluira lo siguiente:

a)
b)

c)
d)
e)
f)

9)
h)
i)

)
K)

m)

nombre e informacion de contacto del explotador;

caracteristicas de la RPA (tipo de aeronave, masa maxima certificada de despegue,
numero de motores, envergadura);

copia del certificado de matricula;

identificacion que utilizara la aeronave para radiotelefonia, si corresponde;
copia del certificado de aeronavegabilidad;

copia del certificado de explotador de RPAS;

copia de la licencia de piloto(s) a distancia;

copia de la licencia de estacién de radio de la aeronave, si corresponde;

descripcion de la operacion prevista (que incluya el tipo de operacion o el propésito),
reglas de vuelo, operacion con visibilidad directa visual (VLOS), si corresponde, fecha del
vuelo (s) previsto(s), punto de partida, destino, velocidades de crucero, niveles de crucero,
ruta que ha de seguirse, duracién/frecuencia del vuelo;

requisitos de despegue y aterrizaje;

caracteristicas de performance de la RPA, incluyendo:
1) velocidades de utilizacién;

2) velocidades de ascenso maximas y tipicas;

3) velocidades de descenso méximas y tipicas;

4)  velocidades de viraje maximas y tipicas;

5) otros datos pertinentes relativos a la performance (p. €j., limitaciones relativas al
viento, engelamiento, precipitacion); y

6) autonomia maxima de la aeronave;
capacidades de comunicaciones, navegacion y vigilancia:

1) frecuencias y equipo de comunicaciones de seguridad operacional aeronautica,
incluyendo:

i) comunicaciones ATC, incluidos los medios de comunicacién alternativos;

i) enlaces de mando y control (C2) incluyendo los parametros de performance y
area de cobertura operacional designada;

iii) comunicaciones entre el piloto a distancia y el observador RPA, si corresponde;
2)  equipo de navegacion; y
3) equipo de vigilancia (p. ej. transpondedor SSR, ADS-B emisién);
capacidades de detectar y eludir;
procedimientos de emergencia, incluyendo:

1) fallas de comunicaciones con el ATC;
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2) fallaC2;y
3) falla de comunicaciones piloto a distancia/observador RPA, si corresponde;

0) niamero y emplazamiento de las estaciones de pilotaje a distancia asi como
procedimientos de transferencia entre las estaciones de pilotaje a distancia, si
corresponde;

p) documento que certifica la homologacion acustica, si corresponde;

o)) confirmacion de cumplimiento con los requisitos de seguridad de manera que concuerde
con los reglamentos vigentes, que incluya medidas de seguridad pertinentes a la operacioén
de RPAS, si corresponde;

r informacion/descripcién relativa a la carga Util; y
S) prueba de cobertura adecuada de seguro/responsabilidad civil.

3.3 Cuando los certificados u otros documentos indicados en 3.2 se expiden en un
idioma distinto del inglés, se incluird una traduccion a dicho idioma.

3.4 Después de obtenerse la autorizacién de las AAC de los Estados en que operara el
RPA, se completara la notificacién y coordinacién con los servicios de transito aéreo de
conformidad con los requisitos de la AAC o de las AAC de los Estados arriba referidos.

Nota.- Una solicitud de autorizacién no satisface el requisito de presentar un plan de vuelo ante las dependencias de los
servicios de transito aéreo.

3.5 Los cambios que se efectien en la autorizacion se someterdn a consideraciéon de la
AAC del Estado o de las AAC de los Estados en que operara el RPA. Si los cambios son
aprobados, el explotador notificara a todas las autoridades competentes.

3.6 En caso de una cancelacién de vuelo el explotador o el piloto a distancia notificara a
todas las autoridades competentes tan pronto como sea posible.
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APENDICE N. EVACUACION/RESCATE AEROMEDICO Y TRASLADO DE ORGANOS

(&) Enla declaracién del tipo de operacién aérea sanitaria que se realice en el plan de vuelo, se
deberd asentar la informacién correspondiente a cada modalidad de operacion (STS/
EVACUACION SANITARIA o STS/ITRASLADO AEREO DE ORGANOS).

(b) La evacuacion sanitaria, por tratarse de una urgencia justificada por razones de fuerza
mayor y/o humanitaria, podra:

(1) realizarse sin médico aeroevacuador, por la urgencia que la caracteriza.

(2) podra presentar el plan de vuelo por radio o por teléfono, de acuerdo a lo establecido en
esta reglamentacion.

(c) En caso de existir un médico para asistir en la evacuacién sanitaria, el piloto al mando de la
aeronave debera informarle a este, respecto de las caracteristicas del vuelo, a fin de que
pueda adoptar las acciones preventivas que considere necesarios para el traslado.

En todos los casos, el Piloto al Mando debera completar el Formulario de Evacuacién
Sanitaria del Apéndice N.

En caso de ser posible, debera dicho documentos en la Oficina ARO-AIS del aer6dromo
mas cercano al lugar de partida o de destino.

(d) Cuando sea requerido en la evacuacion sanitaria y traslado de érganos, el piloto al mando
puede modificar temporalmente la configuracion original de la aeronave, a efectos de
viabilizar el traslado del enfermo o accidentado

(e) Finalizada la operacion, el piloto al mando debe realizar ante la AAC del aer6dromo méas
cercano del lugar de partida, del lugar de destino o ante la mas proxima, en caso de tratarse
de un lugar apto, una exposicion por escrito, declarando:

(1) la relacién circunstancial de los hechos que justificaron la emergencia, como por
ejemplo: lugar del accidente, circunstancias que determinaron a la Evacuacién
Sanitaria como Unica respuesta de socorro, ausencia de centro hospitalario en las
inmediaciones, indicacién de la autoridad policial que haya tomado intervencion en el
accidente (de corresponder), y demas elementos de juicio que hagan al estado de
necesidad para recurrir a tal operacion aérea.

(2) la aeronave utilizada en la evacuacion sanitaria e identificacién de la habilitacién que
acredita el certificado de aeronavegabilidad de la misma.

(3) el personal aerondutico involucrado, con indicacién del tipo de certificado de idoneidad
que posee (licencias, habilitaciones y certificado psicofisiol6gico).

(g) Lo establecido en el parrafo (e), es de exclusiva responsabilidad del explotador y del piloto
al mando de la aeronave, y podra ser considerado a su favor a la hora de analizar
contravenciones a la normativa aeronautica vigente, por denuncia o investigacion de oficio,
si con la exposicién posibilité la verificaciéon de los hechos, por parte de la Autoridad
Aeronautica.

Traslado Aéreo de Organos (TAO)
(h) El traslado aéreo de drganos, podra realizarse mediante el empleo de cualquier aeronave,

por no ser necesario prever recaudos especiales respecto del material aéreo o del personal
involucrado, en virtud de la urgencia que predomina en el traslado.
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Asignacion de prioridad

(i) Todas las operaciones aéreas sanitarias dispondran de prioridad en cuanto a requerimiento
de servicios de transito aéreo se refiera, respecto de los demas transitos que en su
trayectoria puedan afectar la operacion de la aeronave y/o significarle una posible demora;
siempre que se realicen en cumplimiento de su funcién especifica.

() Las operaciones aéreas sanitarias que se realicen bajo la modalidad de evacuacion
sanitaria (rescate) o traslado aéreo de érganos dispondran de la prioridad precitada,
debiendo para ello:

(1) Haber cumplido con lo especificado en el parrafo (b).

(2) notificar a las dependencias de los Servicios de Transito Aéreo en la primera
comunicacion que se efectle desde la aeronave, el caracter de la operacion aérea.

(k) Las Operaciones Aéreas Sanitarias calificadas como Evacuacion Sanitaria y Traslado Aéreo
de Organos comienzan desde el momento en que la aeronave inicia su actividad con el
objeto de dirigirse al lugar desde donde evacuara al paciente o embarcara el érgano a
trasladar.
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Formulario de evacuaciéon sanitaria

El presente formulario tiene caracter de declaracién jurada y se confecciona para dejar debida
constancia de la realizaciéon de un vuelo sanitario en una aeronave no habilitada para transporte
aéreo sanitario y las consecuencias por este tipo de empleo corren por cuenta y riesgo del
propietario y / o explotador de la misma.

--- AERODROMO DE SALIDA: ..ottt ettt ettt sttt e et asete s se et nn e
-—- AERONAVE (Tip0 Y MatriCUIQ): ...eeeeeiiiiiiiiiieie ettt e e e e s s e e e e e e e e e s e e st aaee e e e e e e e

Licencia de Piloto: .........ccooviiiiiiiiiiiieeeiiiieeeee Legajo: . ueeeeeiiieiee e
--- PACIENTE A TRASLADAR:

ADVERTENCIA POR TRATARSE DE UNA AERONAVE NO HABILITADA PARA EL
TRANSPORTE SANITARIO, EL RIESGO A AFRONTAR POR EL PACIENTE PODRIA SER
MAYOR DE LO HABITUAL.

PILOTO FAMILIAR RESPONSABLE OPERADOR ARO / AIS
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Apéndice O - Sistemas de aterrizaje automatico, visualizadores de “cabeza alta” (HUD),
visualizadores equivalentes y sistemas de visién

Introduccién

En este adjunto se proporciona orientacion sobre sistemas de aterrizaje automatico, HUD,
visualizadores equivalentes y sistemas de vision certificados destinados a uso operacional en
aeronaves de la navegacion aérea. Estos sistemas de visién y sistemas hibridos pueden
instalarse y utilizarse para reducir el volumen de trabajo, mejorar la orientacion, reducir el error
técnico de vuelo y mejorar la toma de conciencia de la situacibn u obtener créditos
operacionales. Los sistemas de aterrizaje automatico, HUD, visualizadores equivalentes y
sistemas de visién pueden instalarse en forma separada o conjunta como parte de un sistema
hibrido. Todo crédito operacional para su uso exige una aprobacion especifica de la AAC Estado
del explotador.

Nota 1.— “Sistemas de vision” es un término genérico que se refiere a sistemas actuales disefiados para proporcionar
imagenes, es decir, sistemas de vision mejorada (EVS), sistemas de vision sintética (SVS) y sistemas de vision
combinados (CVS).

Nota 2.— Los créditos operacionales sélo pueden otorgarse dentro de los limites de la aprobacién de aeronavegabilidad.

Nota 3.— Actualmente, los créditos operacionales se han otorgado solamente a sistemas de visién que contienen un
sensor de imagenes que proporciona en un HUD una imagen en tiempo real de la escena externa real.

Note 4.— En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura informacién mas detallada y orientacién sobre
sistemas de aterrizaje automatico, HUD, visualizadores equivalentes y sistemas de visién. Este manual deberia
consultarse conjuntamente con el presente adjunto.

1. HUD y visualizadores equivalentes
1.1 Generalidades

1.1.1 Un HUD presenta informacion de vuelo en el campo visual frontal externo del piloto sin
restringir significativamente la vista hacia el exterior.

1.1.2 En un HUD o un visualizador equivalente deberia presentarse informacién de vuelo, segin
se requiera para el uso previsto.

1.2 Aplicaciones operacionales

1.2.1 Las operaciones de vuelo con un HUD pueden mejorar la toma de conciencia de la
situacién combinando la informacion de vuelo de las pantallas observables bajando la cabeza y
la visiobn externa para proporcionar a los pilotos un conocimiento mas inmediato de los
parametros de vuelo pertinentes en la informacion sobre la situacion mientras observan
continuamente la escena exterior. Esta mejor conciencia de la situacion también puede reducir
los errores en las operaciones de vuelo y mejorar la capacidad de los pilotos para la transicion
entre referencias instrumentales y visuales a medida que cambian las condiciones
meteoroldgicas.

1.2.2 Un HUD puede utilizarse para complementar la instrumentacion convencional del puesto de
pilotaje o como visualizacion de vuelo principal si se certifica para tal efecto.

1.2.3 Un HUD aprobado puede:
a) aplicarse a operaciones con visibilidad reducida o RVR reducido; o

b) utilizarse para sustituir algunas partes de las instalaciones terrestres como la zona de
toma de contacto o las luces de eje de pista.
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1.2.4 Un visualizador equivalente a adecuado puede proporcionar las funciones de un HUD. No
obstante, antes de utilizar estos sistemas, debe obtenerse la correspondiente aprobacion
de aeronavegabilidad.

1.3 Instruccién en HUD

1.3.1 La AAC del Estado del explotador establecera los requisitos de instruccién y experiencia
reciente. Los programas de instruccion seran aprobados por la AAC del Estado del explotador y
la imparticién de la instruccién estara sujeta a la vigilancia de dicho Estado.

1.3.2 La instruccion deberia abordar todas las operaciones de vuelo para las que se utiliza el
HUD o un visualizador equivalente.

2. Sistemas de vision
2.1 Generalidades

2.1.1 Los sistemas de visidbn pueden presentar imagenes electronicas en tiempo real de la
escena exterior real obtenidas mediante el uso de sensores de imégenes, es decir, EVS, o
presentar imagenes sintéticas, obtenidas de los sistemas de avionica de a bordo, es decir, SVS.
Los sistemas de vision también pueden ser una combinacion de estos dos sistemas,
denominados sistemas de vision combinado, es decir, CVS. Estos sistemas pueden presentar
imagenes electrénicas en tiempo real de la escena exterior utilizando el componente EVS del
sistema. La informacién de los sistemas de vision puede presentarse en un visualizador de
“cabeza alta” y/o “cabeza baja”. El crédito operacional, que puede otorgarse a los sistemas de
vision, se aplica actualmente solo cuando la informacién de imagenes en tiempo real se presenta
en visualizador de “cabeza alta”.

2.1.2 Las luces de los diodos electroluminiscentes (LED) pueden no resultar visibles para los
sistemas de visién basados en infrarrojo. Los operadores de estos sistemas de vision deberan
adquirir informacion sobre los programas de implantacion de LED en los aer6dromos en que
tienen la intencién de trabajar. En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc. 9365) figura
informacion méas detallada acerca de las consecuencias de las luces LED.

2.2 Aplicaciones operacionales

2.2.1 Las operaciones de vuelo con EVS permiten al piloto ver las imagenes de la escena
exterior que quedan ocultas por la oscuridad u otras restricciones de visibilidad. La utilizacion de
EVS permitird ademas la adquisiciéon de una imagen de la escena exterior mas rapidamente que
con visién natural, sin ayudas, lograndose asi una transicion mas facil a las referencias por visién
natural. La mejor adquisicion de una imagen de la escena exterior puede mejorar la toma de
conciencia de la situacion. Ademas, puede obtenerse crédito operacional si la informacién del
sistema de visién se presenta a los pilotos de manera adecuada y se han obtenido la aprobacion
de aeronavegabilidad y la aprobacion especifica del Estado del explotador para el sistema
combinado.

2.2.2 Con las imagenes del sistema de vision los pilotos también pueden detectar otras
aeronaves en tierra, el terreno o las obstrucciones en o junto a las pistas o las calles de rodaje.

2.3 Conceptos operacionales

2.3.1 Las operaciones de aproximacion por instrumentos comprenden una fase por instrumentos
y una fase visual. La fase por instrumentos finaliza en la MDA/H o DA/H publicadas a menos que
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se inicie una aproximacion frustrada. La utilizacién de EVS o CVS no modifica la MDA/H o DA/H
aplicable. La aproximacion continua al aterrizaje desde MDA/H o DA/H se realizara utilizando
referencias visuales. Esto se aplica también a las operaciones con sistemas de vision. La
diferencia consiste en que las referencias visuales se obtendran utilizando un EVS o un CVS, la
vision natural o el sistema de visién en combinacion con la vision natural (véase la Figura O-1).

Tramo visual

z 7 1 <
= maniobras visuales Tramo por instrumentos

v

»
d »

Referencias por | Referencias por Referencias por guia interna,
vision natural HUDy EVS p.€j., HUD + posiblemente SVS

< MDA/H, DA/H

et H por encima de THR
(H = 30 m (100 ft) 0 60 m (200 ft))

Figura O-1. Operaciones EVS— transicion desde las referencias por instrumentos
a las referencias visuales

2.3.2 Descendiendo hasta una altura definida en el tramo visual, normalmente 30 m (100 ft) o
menos, las referencias visuales pueden obtenerse Gnicamente mediante el sistema de visién. La
altura definida depende de la aprobacion de aeronavegabilidad y la aprobacion especifica del
Estado del explotador. Por debajo de esta altura las referencias visuales deberian basarse
solamente en la vision natural. En las aplicaciones mas avanzadas, el sistema de vision puede
utilizarse hasta el punto de toma de contacto sin el requisito de la adquisicion de referencias
visuales mediante visién natural. Esto significa que un sistema de visién de este tipo puede ser el
Unico medio de adquirir referencias visuales y que puede utilizarse sin vision natural.

2.4 Instruccion en sistemas de vision

2.4.1 la AAC del Estado del explotador establecera requisitos de instruccion y experiencia
reciente. El Estado del explotador deberia aprobar los programas de instruccion y la imparticién
de la instruccion deberia estar sujeta a la vigilancia de dicho Estado. La instruccién deberia
abordar todas las operaciones de vuelo para las que se utiliza el sistema de vision.

2.5 Referencias visuales
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2.5.1 En principio, las referencias visuales requeridas no cambian debido al uso de EVS o CVS,
pero pueden adquirirse mediante cualquiera de esos sistemas de vision hasta una cierta altura
durante la aproximacion, segun se describe en el parrafo 2.3.1.

2.5.2 En los Estados que han elaborado requisitos para operaciones con sistemas de vision, se
ha reglamentado la utilizacion de las referencias visuales se indican en la Tabla O-1 y en el
Manual de operaciones todo tiempo (Doc. 9365) se proporcionan ejemplos al respecto.

3. Sistemas hibridos

3.1 Un sistema hibrido significa genéricamente que se han combinado dos o mas sistemas. El
sistema hibrido normalmente tiene una mejor actuacion que la de cada sistema componente, que
a su vez pueden merecer créditos operacionales. La inclusion de mas sistemas en el sistema
hibrido mejora normalmente la actuacion del sistema. El Manual de operaciones todo tiempo
(Doc. 9365) contiene ejemplos de sistemas hibridos.

4. Créditos operacionales

4.1 Las minimas de operacion de aerédromo se expresan en términos de visibilidad minima/RVR
y de MDA/H o de DA/H. Cuando se establecen minimos de utilizacion de aerédromo, deberia
considerarse la capacidad combinada del equipo de los aviones y la infraestructura terrestre. Es
posible que los aviones mejor equipados puedan operar en condiciones de visibilidad natural
inferiores, DA/H inferior, y/o operar con menos infraestructura terrestre. Crédito operacional
significa que los minimos de utilizacién de aerédromo pueden reducirse en el caso de los
aviones que cuentan con el equipo apropiado. Otra manera de aplicar el crédito operacional
consiste en permitir que los requisitos de visibilidad se cumplan, integra o parcialmente, por
medio de los sistemas de a bordo. No se contaba con HUD ni sistemas de aterrizaje automatico
o de visién originalmente cuando se establecieron los criterios relativos a los minimos de
utilizacion de aer6dromo.

4.2 El otorgamiento de créditos operacionales no afecta a la clasificacion (es decir, tipo o
categoria) de un procedimiento de aproximacion por instrumentos, ya que estos procedimientos
estan concebidos para apoyar operaciones de aproximacion por instrumentos ejecutadas con
aviones que tienen el equipo minimo prescrito.

4.3 La relacién entre el disefio del procedimiento y la operacion puede describirse de la manera
siguiente. La OCA/H es el producto final del disefio del procedimiento, que no contiene valores
de RVR o visibilidad. Basandose en la OCA/H y todos los otros elementos, tales como las
ayudas visuales disponibles en la pista, el explotador establecera la MDA/h o DA/H y el
RVR/visibilidad, es decir, los minimos de utilizacion de aerédromo. Los valores derivados no
deberian ser inferiores a los prescritos por el Estado del aerédromo.

5. Procedimientos operacionales

5.1 El explotador elaborard procedimientos operacionales adecuados en relacién con el uso de
un sistema de aterrizaje automatico, un HUD o un visualizador equivalente, sistemas de visién y
sistemas hibridos. Estos procedimientos se incluiran en el manual de operaciones y
comprenderd, como minimo, lo siguiente:

a) limitaciones;

b) créditos operacionales;

c) planificacién de vuelo;

d) operaciones en tierra y a bordo;
e) gestién de recursos de tripulacién;
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f) procedimientos operacionales normalizados; y
g) planes de vuelo y comunicaciones ATS.

6. Aprobaciones

6.1 Generalidades

Nota.— Cuando la solicitud para una aprobacion especifica se refiere a créditos operacionales para sistemas que no
incluyen un sistema de vision, puede utilizarse la orientacién sobre aprobaciones contenida en este adjunto en la medida
aplicable determinada por la AAC del Estado del explotador.

6.1.1 Un explotador que desee realizar operaciones con un sistema de aterrizaje automatico, un
HUD o un visualizador equivalente, un sistema de vision o un sistema hibrido debera obtener
ciertas aprobaciones segun lo prescrito en los LAR pertinentes. La medida de las aprobaciones
dependera de la operacién prevista y de la complejidad del equipo.

6.1.2 Los sistemas que no se usan para un crédito operacional 0 no son de otro modo criticos
con respecto a los minimos de utilizacion de aer6dromo, p.ej., los sistemas de vision que se usan
para tomar mas conciencia de la situacion, pueden utilizarse sin una aprobacion especifica. Sin
embargo, en el manual de operaciones deberian especificarse los procedimientos operacionales
normalizados para estos sistemas. En este tipo de utilizacién pueden incluirse, como ejemplo, un
EVS o un SVS en presentaciones observables bajando la cabeza que se utilizan Gnicamente
para tomar conciencia del area alrededor de la aeronave en operaciones en tierra cuando la
presentacion visual no esta en el campo visual principal del piloto. Para mejorar la conciencia
situacional, los procedimientos de instalacion y de utilizacibn deben garantizar que el
funcionamiento del sistema de visibn no interfiera con los procedimientos normales o la
operacion o uso de otros sistemas de la aeronave. En algunos casos, para garantizar la
compatibilidad, puede ser necesario modificar estos procedimientos normales u otros sistemas o
equipo del avién.

6.1.3 La AAC del Estado del explotador aprobara el uso de un sistema de aterrizaje automatico,
un HUD, un visualizador equivalente, EVS, SVS o CVS o cualquier combinacién de esos
sistemas en un sistema hibrido, cuando estos sistemas se utilizan para “la operacién segura de
los aviones”. Cuando la AAC del Estado del explotador ha otorgado créditos operacionales, el
uso de ese sistema se vuelve esencial para la seguridad de tales operaciones y esta sujeto a
una aprobacion especifica. La utilizaciébn de estos sistemas Unicamente para tomar mejor
conciencia de la situacion, reducir el error técnico de vuelo y/o reducir el volumen de trabajo, es
una funcion importante de seguridad operacional, pero no requiere una aprobacion especifica.

6.1.4 Todo crédito operacional que se haya otorgado deberia reflejarse en las especificaciones
relativas a las operaciones para el tipo de aeronave o0 una aeronave especifica, segun
corresponda.

6.2 Aprobaciones especificas para crédito operacional

6.2.1 Para obtener una aprobacion especifica para un crédito operacional el explotador debera
especificar el crédito operacional deseado y presentar una solicitud adecuada. La solicitud
adecuada deberia incluir:

a) Detalles del solicitante.- El nombre de la compafiia del titular del AOC, el nUmero AOC y
la direccién electrénica.

b) Detalles de la aeronave.- Marcas, modelos y marcas de matricula de las aeronaves.

c) Lista de cumplimiento del sistema de visién del explotador. El contenido de la lista de
cumplimiento se incluye en el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365). La lista de
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cumplimiento deberia comprender la informacion pertinente a la aprobacion especifica
solicitada y las marcas de matricula de las aeronaves involucradas. Si se incluye mas de
un tipo de aeronavel/flota en una sola solicitud, deberia incluirse una lista de
cumplimiento completa para cada aeronave/flota.

d) Documentos que deben incluirse en la solicitud. Deberian incluirse en la solicitud copias
de todos los documentos a los que el explotador ha hecho referencia. No deben enviarse
manuales completos; sélo se requieren las secciones/paginas pertinentes. En el Manual
de operaciones todo tiempo (Doc 9365) se proporciona orientacion adicional.

e) Nombre, titulo y firma.

6.2.2 La lista de cumplimiento del sistema de visién deberia incluir los elementos siguientes:

1. documentos de referencia utilizados para presentar la solicitud de aprobacién;

2. manual de vuelo;

3. informacién y notificacion de problemas significativos;

4. crédito operacional solicitado y minimos de utilizacion de aeré6dromo resultantes;

5. anotaciones del manual de operaciones incluyendo MEL y procedimientos operacionales
normalizados

6. evaluaciones de riesgos de seguridad operacional;

7. programas de instruccion; y

8. mantenimiento de la aeronavegabilidad

El Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) contiene orientaciéon mas amplia acerca de
estos elementos.
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Apéndice P

Globos libres no tripulados

1. Clasificacion de los globos libres no tripulados

Los globos libres no tripulados se clasificaran como sigue:

a) ligero: globo libre no tripulado que lleva una carga util de uno o0 mas bultos de una masa
combinada de menos de 4 kg, salvo que se considere “pesado” de conformidad con c)
2),3)04);0

b) mediano: globo libre no tripulado que lleva una carga util de dos o mas bultos de una
masa combinada de 4 kg o mas, pero inferior a 6 kg, salvo que se considere “pesado” de
conformidad con c) 2), 3) 6 4); o

c) pesado: globo libre no tripulado que lleva una carga util que:

1. tiene una masa combinada de 6 kg o0 mas; o
2. incluye un bulto de 3 kg o mas; o

3. incluye un bulto de 2 kg o mas de una densidad de mas de 13 g/cm2; o

4, utiliza una cuerda u otro elemento para suspender la carga Util que requiere una
fuerza de impacto de 230 N o més para separar la carga Util suspendida del globo.

Nota 1.— La densidad a que se hace referencia en c) 3) se determina dividiendo la masa total, en gramos, del bulto de
carga util por el area, expresada en centimetros cuadrados, de su superficie mas pequefia.

Nota 2.— Véase la Figura 1.

2. Reglas generales de utilizacion

21

2.2

2.3

24

2.5

2.6

Ningun globo libre no tripulado se utilizara sin autorizacion apropiada del Estado desde el
cual se efectda el lanzamiento.

Ningun globo libre no tripulado, que no sea un globo ligero utilizado exclusivamente para
fines meteorolégicos y operado del modo prescrito por la autoridad competente, se utilizara
encima del territorio de otro Estado sin la autorizacion apropiada de dicho Estado.

La autorizacién a que se refiere 2.2 debera obtenerse antes del lanzamiento del globo si
existieran probabilidades razonables, al proyectarse la operacion, de que el globo pueda
derivar hacia el espacio aéreo del territorio de otro Estado. Dicha autorizaciéon puede
obtenerse para una serie de vuelos de globos o para un tipo determinado de vuelos
repetidos, por ejemplo, vuelos de globos de investigacion atmosférica.

Los globos libres no tripulados se utilizaran de conformidad con las condiciones establecidas
por el Estado de matricula y el Estado o los Estados sobre los que puedan pasar.

No se utilizara un globo libre no tripulado de modo que el impacto del mismo, o de
cualquiera de sus partes, comprendida su carga util, con la superficie de la tierra, provoque
peligro a las personas o los bienes no vinculados a la operacion.

No se podra utilizar un globo libre no tripulado pesado sobre alta mar sin coordinacion
previa con la autoridad ATS correspondiente.
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3. Limitaciones de utilizacién y requisitos en materia de equipo

3.1 No se debera utilizar un globo libre no tripulado pesado sin autorizacion de la autoridad ATS
correspondiente, a un nivel o a través de un nivel inferior a la altitud de presién de 18 000 m
(60 000 ft), en el que:

a) haya mas de 4 oktas de nubes u oscurecimiento; o

b) la visibilidad horizontal sea inferior a 8 km.

3.2 Los globos libres no tripulados pesados o medianos no deberan ser lanzados de modo que
vuelen a menos de 300 m (1 000 ft) por encima de zonas urbanas densas, poblaciones o
caserios, o personas reunidas al aire libre que no estén vinculadas con la operacion.

3.3 No debera utilizarse un globo libre no tripulado pesado, a menos que:

a) esté equipado con un minimo de dos dispositivos o sistemas para interrumpir el vuelo de

la carga til, automaticos o accionados por control remoto, que funcionen
independientemente el uno del otro;

b) tratandose de globos de polietilieno, de presiéon nula, se utilicen por lo menos dos

métodos, sistemas, dispositivos o combinaciones de los mismos, que funcionen
independientemente los unos de los otros para interrumpir el vuelo de la envoltura del
globo;

Nota.— Los globos de superpresion no necesitan estos dispositivos, ya que ascienden rapidamente después de haber
lanzado la carga Util y explotan sin necesidad de un dispositivo o sistema para perforar la envoltura del globo. En este
contexto, debe entenderse que un globo a superpresion es una envoltura simple, no extensible, capaz de soportar una
diferencia de presion mas alta al interior que al exterior. Este globo se infla de modo que la presion del gas, menor
durante la noche, también pueda extender totalmente la envoltura. Un globo a superpresion de este tipo se mantendra
esencialmente a un nivel constante hasta que se difunda demasiado gas hacia el exterior.

c) la envoltura del globo esté equipada con uno o varios dispositivos que reflejen las

sefales radar, o con materiales reflectantes que produzcan un eco en el equipo radar de
superficie que funciona en la gama de frecuencias de 200 MHz a 2 700 MHz, o el globo
esté equipado con dispositivos que permitan su seguimiento continuo por el operador
mas alla del radar instalado en tierra.

3.4 No se utilizaran globos libres no tripulados pesados en las condiciones siguientes:

a)

b)

en areas donde se utiliza equipo SSR basado en tierra, a menos que dichos globos
estén dotados de un transpondedor de radar secundario de vigilancia, con capacidad
para notificar altitud de presion, que funcione continuamente en un cédigo asignado, o
gue, cuando sea necesario, la estaciéon de seguimiento pueda poner en funcionamiento;
o

en areas donde se utiliza equipo ADS-B basado en tierra, a menos que dichos globos
estén dotados de un transmisor ADS-B, con capacidad para notificar altitud de presion,
que funcione continuamente o que, cuando sea necesario, la estacion de seguimiento
pueda poner en funcionamiento.
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Globos libre no tripulados

Figura 1 - Clasificacion de globos libres no tripulados

MASA DE LACARGAUTIL
CARACTERISTICAS (kilogramos)
'II 2 3 4| 5 6 omas
CUERDA u OTRO ELEMENTO Eana i 53 hE A N s i
DE SUSPENSION
230N Emnaa A A SR AR i
0
MAS
FE SA Dn T —— ——
DENSIDAD
== P == =
CADABULTO DE Jhas g, - = = |
CARGAUTIL gf ...............................................
v s SR AR i
i CAWCULODE i
E LADENSIDAD H DENZIDAD
: H Menos de
§__ MASAfG) & : s
t res oo 1a swparcis | 13 gem
i mds pequeda (cm?) =
InEEEEEEEEEEEEEEEEEn
MASA COMBINADA =
[&'hmmwnl MEDIAH“ 5
la densidad o la %
masa de cada bulto
no influyen)
Noviembre 2014 91-PI-AP-P-3 Enmienda 5



PAGINA INTENCIONALMENTE EN BLANCO



LAR 91 Parte | Apéndice Q Aprobaciones especificas

Apéndice Q
Aprobaciones especificas para la aviacion general

(a) Proposito y alcance

(1) Las aprobaciones especificas tendran un formato normalizado que contendra la
informaciéon minima que se requiere en la plantilla de aprobacién especifica.

(2) Cuando las operaciones que se realizaran requieran una aprobacion especifica, es
necesario llevar a bordo una copia del documento o los documentos

Figura Q-1 — Plantilla de aprobacién especifica

APROBACION ESPECIFICA

AUTORIDAD EXPEDIDORA e INFORMACION DE CONTACTO'

Autoridad expedidora’

Domicilio:

Firma: Fecha®:

Teléfono: Fam: Comeo-g:
PROPIETARIQ/EXPLOTADOR

Nombre*: Domicilio:

Teléfono: Fam: Comeo-g:

Modelo de aeronave” y marcas de matricula:
APROBACION ESPECIFICA si | NO DESCRIPCION® COMENTARIOS

Operaciones con baja visibilidad

Aproximacion y aterrizaje O O CAT: RVR: m DH: ft
Despegue O O RVR": m
Creditos operacionales O O &

RWVSM O O

Especificaciones de navegacidn m| o ¢

complejas para las operaciones

PBN

Otros™® O O

Notas.—

1. Elnombrey la informacion de contacto de la autoridad de aviacion civil, incluido el cédigo telefonico del pais y
el correo electronico de haberlo.

2. Fecha de expedicion de la aprobacion especifica (dd-mm-aaaa) y firma del representante de la autoridad.

3. Nombre y domicilio del propietario o explotador.

4. Insértese la marca, modelo y serie del avion, o la serie maestra si se le designo. La taxonomia CAST/OACI esta
disponible en: http://www.intlaviationstandards.org/.

5. Enumérense en esta columna los criterios mads permisivos para cada aprobacion o tipo de aprobacion (con los
criterios pertinentes).

6. Insértese la categoria de la operacion de aproximacion por instrumentos que corresponda (CAT II, IlIA, IIIB o
1IIC). Insértense la RVR minima en metros y la altura de decision en pies. Se utiliza una linea por categoria de
aproximacion enumerada.

7. Insértese la RVR minima de despegue aprobada en metros. Se puede utilizar una linea por aprobacion si se
otorgan aprobaciones diferentes.
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8. Lista de las capacidades de a bordo (es decir, aterrizaje automdtico, HUD, EVS, SVS, CVS) y créditos
operacionales conexos otorgados.

9.  Navegacion basada en la performance (PBN): se utiliza una linea para cada aprobacion de las especificaciones
de navegacion PBN complejas (p. ¢j., RNP AR APCH), con las limitaciones pertinentes enumeradas en las
columna “Descripcion”.

10. Agqui pueden anotarse otras aprobaciones especificas o datos utilizando una linea (o un bloque de varias lineas)
por aprobacion (p. ej., aprobacion especifica para operaciones de aproximacion, MNPS).
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Generalidades

Capitulo A:

91.1805

(@)

(b)

(©)

Parte Il — Aviones grandes y turborreactores

Generalidades

Aplicacién

Esta parte establece las reglas de opera-
cién, adicionales a las reglas descritas en
la Parte | de este reglamento, que rigen a
los siguientes tipos de aviones:

(1) turborreactores con uno o mas moto-
res;

(2) turbohélices y alternativos multimoto-
res con una configuracién de mas de
19 asientos de pasajeros, excluyendo
los asientos de la tripulacién; o

(3) turbohélices y alternativos multimoto-
res con un peso (masa) maximo certi-
ficado de despegue superior a 5 700
kg.

Los requisitos de esta parte no se aplica-
ran a los aviones cuando éstos sean ope-
rados de acuerdo con los LAR 121 y 135.

Las operaciones que pueden ser conduci-
das de conformidad con los requisitos de
esta parte en lugar de las reglas prescritas
en los LAR 121 y 135 cuando el transpor-
te aéreo comercial no esta involucrado,
incluyen:

(1) vuelos de instruccion;
(2) vuelos de entrega (vuelos ferry);

(3) operaciones de trabajos aéreos, tales
como;

(i) fotografia aérea;
(i) reconocimiento; y

(i) patrullaje de oleoductos, sin incluir
operaciones contra incendio.

(4) vuelos de demostracion en aviones
para posibles clientes, cuando no son
remunerados;

(5) vuelos conducidos por el explotador
para el transporte de su personal o in-
vitados, cuando éste no es por remu-
neracion, retribucion o tarifa;

(6) el transporte de funcionarios, emplea-
dos, invitados y propietarios de una
compafiia, cuando el vuelo es realiza-
do para atender los negocios de esa
compafiia y no se pague un costo que

supere el de posesién, operacién y
mantenimiento del avion;

(7) el transporte de funcionarios, invita-
dos y empleados de una compaiiia,
bajo un acuerdo de tiempo comparti-
do, intercambio o acuerdo de propie-
dad conjunta;

(8) el transporte no remunerado de bie-
nes (diferentes al transporte de co-
rreo) para la promocién de un negocio
o0 empleo;

(9) El transporte no remunerado de equi-
pos tales como, grupos de atletas,
grupos de deportistas, grupos corales,
0 grupos similares que tengan un pro-
posito u objetivo coman;

(10)El transporte de personas para la
promocion de un negocio, con el pro-
poésito de vender tierras, bienes o pro-
piedades, incluyendo concesiones de
derechos de distribucion o franquicia,
cuando éste no es remunerado.

(d) Las siguientes definiciones son de aplica-

cién en esta seccion:

(1) Acuerdo de tiempo compartido.- Es
un acuerdo por medio del cual una
persona arrienda su avion con tripula-
cién de vuelo a otra persona y no se
efectllan pagos por los vuelos realiza-
dos segun ese acuerdo, excepto los
especificados en el Péarrafo (e) de es-
ta seccion.

(2) Acuerdo de intercambio.- Es un
acuerdo donde dos personas inter-
cambian sus aviones por un periodo
de tiempo similar, sin realizar ningin
pago, excepto por la diferencia de los
costos de posesion, operacién y man-
tenimiento de los aviones intercam-
biados.

(3) Acuerdo de propiedad conjunta.- Es
un acuerdo por medio del cual uno de
los copropietarios registrados de un
avion, emplea y provee la tripulacién
de vuelo para ese avion, y cada uno
de los copropietarios registrados paga
una parte del cargo especificado en el
acuerdo.

(e) Lo siguiente puede ser cobrado como cos-
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tos de los vuelos especificados en los Pa-
rrafos (c) (4), (c) (8) y (d) (1) de esta sec-
cion.

(1

(2

@3

(4

5

6

7

8

9

91.1810

) combustible, aceite, lubricantes y
otros aditivos;

) gastos de viaje de la tripulacion in-
cluyendo alimentos, alojamiento y
transporte terrestre;

) costos de hangar y estacionamiento
en un lugar distinto a la base de
operacion del avién;

) seguros obtenidos para el vuelo es-
pecifico;

) tasas de aterrizaje, de aeropuertos
y contribuciones similares;

) gastos de aduana, de permisos ex-
tranjeros y gastos similares direc-
tamente referidos al vuelo;

) comidas y bebidas en vuelo;

) transporte terrestre de los pasaje-
ros;y

) servicios contratados para la planifi-
cacion del vuelo y de meteorologia.

Cumplimiento de leyes, regla-
mentos y procedimientos en
paises extranjeros

(a) El explotador se cerciorara que:

1)

)

sus empleados conozcan que deben
cumplir las leyes, reglamentos y pro-
cedimientos de aquellos Estados ex-
tranjeros en los que realizan opera-
ciones, excepto, cuando cualquier re-
quisito de este reglamento sea mas
restrictivo y pueda ser seguido sin vio-
lar las reglas de dichos Estados.

la tripulacién de vuelo conozca las le-
yes, reglamentos y procedimientos,
aplicables al desempefio de sus fun-
ciones y prescritos para:

(i) las zonas que han de atravesarse;

(i) los aerédromos que han de utili-
zarse; y

(iii) los servicios e instalaciones de
navegacion aérea correspondien-

(a) El explotador establecera y mantendra un
sistema de seguridad operacional (SMS)
que se ajuste al alcance y complejidad de
su operacion.

(b)

(©

El SMS, debera incluir por lo menos:

@)

@)

3

un proceso para identificar peligros
actuales o potenciales y evaluar los
riesgos conexos de la seguridad ope-
racional;

un proceso para definir y aplicar las
medidas correctivas necesarias para
mantener un nivel aceptable de segu-
ridad operacional; y

disposiciones para vigilar continua-
mente y evaluar de manera regular la
idoneidad y eficacia de las actividades
de la seguridad operacional.

Para la implantacién de su SMS, el explo-
tador utilizard como guia los Apéndices D
y E de esta parte.

tes.
91.1815 Gestion de la seguridad opera-
cional
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Operaciones de vuelo

Capitulo B: Operaciones de vuelo
91.1905 Instalaciones y servicios de
vuelo

() El explotador se asegurara de que no se
inicie un vuelo a menos que se haya de-
terminado previamente, utilizando datos
oficiales de los servicios de informacioén
aeronautica o de otras fuentes autoriza-
das, que las instalaciones y servicios te-
rrestres y maritimos, incluidas las instala-
ciones de comunicaciones y las ayudas
para la navegacion, estén:

(1) disponibles;y

(2) sean adecuadas para la operacion
segura del vuelo previsto.

91.1910 Notificacién del explotador

(a) Cuando un explotador tiene una base de
operacion en un Estado que no sea el Es-
tado de matricula, el explotador notificard
a la AAC de ese Estado, el lugar donde se
encuentra su base de operacion.

(b) Al hacer la naotificacion, se coordinara la
vigilancia de la seguridad operacional y de
la aviacion entre el Estado donde se en-
cuentra la base de operacion y el Estado
de matricula.

91.1915 Manual de operaciones

(a) El explotador suministrara, para uso Yy
guia del personal interesado, un manual
de operaciones que contenga todas las
instrucciones e informaciébn necesarias
para el personal de operaciones, a fin de
gue éste realice sus funciones.

(b) El manual de operaciones se modificara o
revisara, siempre que sea necesario, a fin
de asegurar que esté al dia la informacién
en él contenida.

(c) Todas las modificaciones o revisiones se
comunicaran al personal que deba usar el
manual de operaciones.

(d) El manual de operaciones sera elaborado
de acuerdo con la guia del Apéndice A de
esta parte.

91.1920 Lista de equipo minimo

(8) Cuando se establezca una lista maestra
de equipo minimo (MMEL) para un tipo de
aeronave, el explotador incluird en el ma-
nual de operaciones una lista de equipo

minimo (MEL) aprobada por el Estado de
matricula del avion, para que el piloto al
mando pueda determinar si cabe:

(1) iniciar el vuelo; o

(2) continuar ese vuelo a partir de cual-
quier parada intermedia, en caso de
qgue algun instrumento, equipo o sis-
tema dejen de funcionar.

91.1925 Manual de operacion de la ae-
ronave

(a) El explotador proporcionara al personal de
operaciones y a la tripulacién de vuelo un
manual de operacién de la aeronave
(AOM), para cada uno de los tipos de
aviobn en operacién, donde figuren los
procedimientos normales, no normales y
de emergencia relativos a la operacion del
avion.

(b) El manual deberéa ser compatible con:

(1) el manual de vuelo de la aeronave
(AFM); y

(2) las listas de verificacion que deban de
utilizarse.

(c) En el disefio del manual se deberan ob-
servar los principios relativos a factores
humanos.

91.1930 Equipo de vuelo e informacién
operacional

(a) El explotador se asegurara de que el si-
guiente equipo de vuelo e informacién
operacional estén accesibles y vigentes
en el puesto de pilotaje de cada avién:

(1) unalinterna en buenas condiciones;
(2) listas de verificacion;
(3) cartas aeronauticas;

(4) para operaciones IFR o VFR noctur-
nas, cartas de aproximacion, de area
terminal y de navegacion en ruta;

(5) informacién esencial relativa a los
servicios de busqueda y salvamento
del area sobre la cual se vaya a volar;

y
(6) en caso de aviones multimotores, da-

tos de performance para el ascenso
con un motor inoperativo.

91.1935 Responsabilidad del control
operacional
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(a) El piloto al mando sera responsable del
control operacional.

(b) EIl explotador:

(1) describird el sistema de control ope-
racional en el manual de operaciones;

y

(2) determinara las funciones y respon-
sabilidades de quienes trabajen en el
sistema.

91.1940 Competencia linglistica

(a) El explotador se cerciorara de que los
miembros de la tripulaciéon de vuelo ten-
gan la capacidad de:

(1) hablar;y

(2) comprender el idioma utilizado para
las comunicaciones radiotelefonicas
aeronauticas conforme lo especificado
enlaLAR 61.

91.1945 Familiarizacion con las limita-
ciones de operacién y equipo
de emergencia

(@) El piloto al mando de un avién debera,
antes de iniciar un vuelo, familiarizarse
con:

(1) el manual de vuelo del avién o docu-
mento equivalente; y

(2) con cualquier placa, lista, marca de
instrumento o cualquier combinacion
de ellos que contengan las limitacio-
nes de operacién prescritas por el Es-
tado de disefio o de fabricacion, para
cada avién del explotador.

(b) Cada miembro de la tripulacion debera,
antes de iniciar un vuelo, familiarizarse
con:

(1) el equipo de emergencia instalado en
el avion; y
(2) con los procedimientos a ser seguidos

para la utilizacion de ese equipo en si-
tuaciones de emergencia.

91.1950 Instrucciones para las opera-
ciones

(a) El explotador capacitard debidamente a
todo personal de operaciones, en cuanto
a:

(1) sus respectivas obligaciones y res-
ponsabilidades; y

(2) a la relacién que existe entre éstas y
las operaciones de vuelo en conjunto.

91.1955 Simulacion en vuelo de situa-
ciones no normales y de emer-
gencia

El explotador se asegurara que cuando se
lleven pasajeros, no se simulen situaciones no
normales o de emergencia.

91.1960 Listas de verificacion

(a) Las listas de verificacion seran utilizadas
por las tripulaciones de vuelo, antes, du-
rante y después de todas las fases de las
operaciones y en casos de emergencia, a
fin de asegurar que se cumplan los proce-
dimientos operacionales contenidos en el
AOM y en el AFM, o en otros documentos
relacionados con el certificado de aerona-
vegabilidad, y en cualquier caso en el ma-
nual de operaciones.

(b) En el disefio y utilizaciéon de las listas de
verificacibn se observaran los principios
relativos a factores humanos.

91.1965 Provision de oxigeno

(@) No se iniciara ningln vuelo cuando se
tenga que volar en altitudes de presién de
cabina por encima de 10 000 pies, a me-
nos que se lleve una provisién de oxigeno
respirable para suministrarlo:

(1) a todos los tripulantes y al diez por
ciento (10%) de los pasajeros durante
todo periodo de tiempo que exceda
de treinta (30) minutos en que la alti-
tud de presién de cabina se mantenga
entre 10 000 y 13 000 pies; y

(2) a la tripulacién y a los pasajeros du-
rante todo periodo de tiempo en que
la altitud de presion de cabina en los
compartimientos ocupados por ellos
esté por encima de 13 000 pies.

(b) No se iniciardn vuelos en aviones presuri-
zados a menos que lleven suficiente pro-
visién de oxigeno respirable:

(1) para todos los miembros de la tripula-
cién y para los pasajeros;

(2) que sea apropiada a las circunstan-
cias del vuelo que se esté empren-
diendo;

(3) en caso de despresurizacion; y

(4) durante todo periodo de tiempo en
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gue la altitud de presion de cabina en
cualquier compartimiento ocupado por
los tripulantes y pasajeros esté por
encima de 10 000 pies.

(c) El avién llevard una provision minima de
diez (10) minutos de oxigeno para todos
los ocupantes del compartimiento de pa-
sajeros, cuando se utilice en:

(1) altitudes de vuelo por encima de 25
000 pies; 6

(2) altitudes de vuelo menores a 25 000
pies, y no pueda descender de mane-
ra segura en cuatro (4) minutos a una
altitud de vuelo igual a 13 000 pies.

(d) Para los propdsitos de esta seccion:

(1) “altitud de presion de cabina®“ significa
la altitud de presion correspondiente a
la presién que existe en el interior de
la cabina del avion; y

(2) “altitud de vuelo” significa la altitud por
encima del nivel medio del mar en la
cual el avién esta operado.

91.1970 Uso de oxigeno

(@) Todos los miembros de la tripulaciéon que
desempefien funciones esenciales para la
operacion segura de un avién en vuelo,
utilizaran de manera continua oxigeno
respirable, siempre que prevalezcan las
circunstancias por las cuales se exige el
suministro de acuerdo con la Seccién
91.1965.

(b) Todos los miembros de la tripulacion de
vuelo de aviones presurizados que vuelen
a una altitud de vuelo mayor a 25 000
pies, deben tener a su disposicion en el
puesto en que presten servicio de vuelo,
una mascara de oxigeno del tipo de colo-
cacion rapida que permita suministrar oxi-
geno a voluntad.

91.1975 Altitudes minimas de vuelo

Para los vuelos que deben realizarse de
acuerdo con las reglas de vuelo por instru-
mentos, el explotador especificara el método
para establecer las altitudes correspondientes
al margen vertical sobre el terreno.

91.1980 Minimos de utilizacion de aero-
dromo

() Las operaciones de aproximacion por ins-
trumentos se clasificaran basandose en

los minimos de utilizacion mas bajos por
debajo de los cuales la operacion de
aproximacién debera continuarse Unica-
mente con la referencia visual requerida,
de la manera siguiente:

(1) Tipo A: una altura minima de descen-
so o altura de decision igual o supe-
rior a 75 m (250 ft); y

(2) Tipo B: una altura de decision inferior
a 75 m (250 ft). Las operaciones de
aproximacién por instrumentos de Ti-
po B estan categorizadas de la si-
guiente manera:

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

(i) Categoria Il (CAT IlI): una altura
de decision inferior a 60 m (200
ft), pero no inferior a 30 m (100 ft)
y alcance visual en la pista no in-
ferior a 300 m;

(iii) Categoria IlIA (CAT IlIA): una al-
tura de decision inferior a 30 m
(100 ft) o sin limitacién de altura
de decision y alcance visual en la
pista no inferior a 175 m;

(iv) Categoria 1lIB (CAT 1lIB): una al-
tura de decisién inferior a 15 m
(50 ft) o sin limitacién de altura de
decisién y alcance visual en la
pista inferior a 175 m pero no infe-
riora50m;y

(v) Categoria llIC (CAT IlIC): sin altu-
ra de decision ni limitaciones de
alcance visual en la pista.

Nota 1.- Cuando los valores de la altura de decisién (DH)
y del alcance visual en la pista (RVR) corresponden a
categorias de operacion diferentes, la operacion de apro-
ximacion por instrumentos ha de efectuarse de acuerdo
con los requisitos de la categoria mas exigente (p. €j., una
operacion con una DH correspondiente a la CAT IlIA,
pero con un RVR de la CAT IlIB, se consideraria opera-
cién de la CAT IIIB, o una operacién con una DH corres-
pondiente a la CAT Il, pero con un RVR de la CAT I, se
consideraria operacion de la CAT ).

Nota 2. - La referencia visual requerida significa aquella
seccion de las ayudas visuales o del area de aproxima-
cioén que deberia haber estado a la vista durante tiempo
suficiente para que el piloto pudiera hacer una evaluacion
de la posicion y de la rapidez del cambio de posicion de la
aeronave, en relacion con la trayectoria de vuelo desea-
da. En el caso de una operacion de aproximacioén en cir-
cuito, la referencia visual requerida es el entorno de la
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pista.

(b) Los minimos de utilizacion para las opera-
ciones de aproximacién por instrumentos
2D con procedimientos de aproximacion
por instrumentos se determinardn esta-
bleciendo una altitud minima de descenso
(MDA) o una altura minima de descenso
(MDH), visibilidad minima y, de ser nece-
sario, condiciones de nubosidad.

Nota 3. - En los PANS-OPS (Doc. 8168) Vol. I, seccién

1.7, se proporciona orientacion para aplicar la técnica de

vuelo de aproximacién final en descenso continuo (CDFA)

en procedimientos de aproximacién que no son de preci-
sion.

(c) Los minimos de utilizacion para las opera-
ciones de aproximacién por instrumentos
3D con procedimientos de aproximacion
por instrumentos se determinardn esta-
bleciendo una altitud de decision (DA) o
una altura de decisién (DH) y la visibilidad
minima o el RVR.

Nota 4.- Al final de este Capitulo se adjunta el cuadro con
la clasificacién de las aproximaciones.

(d) No se autorizardn aproximaciones de
aproximacién por instrumentos de las ca-
tegorias Il y Il a menos que se proporcio-
ne informacién RVR.

(e) El explotador establecera minimos de utili-
zacion de aerédromo con arreglo a los cri-
terios especificados por el Estado de ma-
tricula, para cada aeré6dromo que ha de
utilizarse en las operaciones. Dichos mi-
nimos no seran inferiores a ninguno de los
gue pueda establecer para dichos aero6-
dromos el Estado del aer6dromo, excepto
cuando sean aprobados especificamente
por dicho Estado.

() El Estado de matricula puede aprobar cré-
ditos operacionales para operaciones con
aviones equipados con HUD o visualizado-
res equivalentes, EVS, SVS o CVS. Di-
chas aprobaciones no afectaran a la clasi-
ficacion del procedimiento de aproxima-
cién por instrumentos.

Nota 5.— Los créditos operacionales comprenden:

a) para fines de una prohibicion de aproximacion
(91.585), minimos por debajo de los minimos de utili-
zacion de aer6dromo;

b) la reduccion o satisfaccion de los requisitos de visibili-
dad; o

c) la necesidad de un menor namero de instalaciones
terrestres porque se compensan con las capacidades
de a bordo.

Nota 6.— En el Apéndice O del LAR 91 Parte I, y en el |

Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura
orientacién sobre créditos operacionales para aeronaves
equipadas con HUD o visualizadores equivalentes, EVS,
SVSy CVS.

Nota 7.— En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc
9365) figura informacién relativa a HUD o visualizadores
equivalentes, incluyendo referencias a documentos de la
RTCA y EUROCAE.

(g9) El explotador establecera procedimientos
operacionales destinados a garantizar que
una aeronave empleada para efectuar ope-
raciones de aproximacion 3D cruza el um-
bral con el debido margen de seguridad
cuando la aeronave esté en la configura-
cién y actitud de aterrizaje.

91.1985 Gestion de la fatiga

(a) Programa de gestion de la fatiga.- El ex-
plotador establecera e implantara un pro-
grama de gestion de fatiga que garantice
que todo su personal que participe en la
operaciéon y mantenimiento de la aerona-
ve, no lleve a cabo sus funciones cuando
esté fatigado. En este programa se consi-
deraran las horas de vuelo y de servicio y
se incluiran en el manual de operaciones.

(b) En caso de permitirse desviaciones a las
limitaciones de tiempo de vuelo y de ser-
vicio, el programa incluir4 disposiciones
para:

(1) evaluar los riesgos conexos y aplicar
las medidas de mitigacién apropiadas
para garantizar que no se deteriore la
seguridad operacional; y

(2) determinar qué persona de la organi-
zacion de la administracién esta auto-
rizada para aprobar el cambio.

(c) De haber cambios, se registrardn por es-
crito la evaluacion de riesgos y la medida
de mitigacion correspondiente.

(d) Los cambios se haran sélo con la aproba-
cion de la persona responsable de la ope-
racion.

91.1990 Sefiales de no fumar y abro-
charse los cinturones de segu-

ridad

(@) A excepcion de lo previsto en el Parrafo
(e) de esta seccidn, ningln piloto operara
un avién con pasajeros, salvo que esté
equipado con sefiales para notificar:

(1) la prohibicién de fumar; y
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(b)

(2) en que momento se debe abrochar
los cinturones de seguridad.

Las sefiales requeridas en el parrafo ante-
rior seran:

(1) visibles a todos los pasajeros y tripu-
lantes de cabina;

(2) instaladas de modo que permitan ser
activadas y desactivadas por la tripu-

(3) los chalecos salvavidas, si esta pres-
crito llevarlos a bordo;

(4) el equipo de provisién de oxigeno, de
prescribirse para uso de pasajeros; y

(5) otro equipo de emergencia suminis-
trado para uso individual, incluidas
tarjetas de instrucciones de emergen-
cia para los pasajeros.

lacion; y (b) El explotador se asegurara de que todas
(3) encendidas: las personas a bordo conozcan la ubica-
' cion y el modo general de usar el equipo
() durante el movimiento del avién principal de emergencia que se lleve para
sobre la superficie; uso colectivo.
(i) antes de cada despegue y aterri- (c) El explotador se asegurara de que en una
zaje; y emergencia durante el vuelo se instruya a
(iil) en todo momento que el piloto al los pasajeros acerca de las medidas de
) q P emergencia apropiadas a las circunstan-
mando considere necesario. cias
©) Slem.pre que ]a luz d_e no f“mar este en- (d) El explotador se asegurard de que duran-
cv_endlda}, ningun pasajero o m_|embro de la te el despegue y el aterrizaje y siempre
tripulacion fumara en la cabina o en los que, por razones de turbulencia o cual-
lavabos del avion. quier otra emergencia que ocurra durante
(d) Todo pasajero que ocupe un asiento o el vuelo, se considere necesario, todos los
litera, se abrochara su cinturén de seguri- pasajeros a bordo del avidn estén sujetos
dad cuando la sefial correspondiente esté en sus asientos por medio de los cinturo-
iluminada. nes de seguridad o de tirantes de suje-
. L cion.
(e) El piloto al mando de un avion que no re-
quiera, de acuerdo con los requisitos de 91.2000 Preparacion de los vuelos
aeronavegabilidad, estar equipado con las
senql(?s descritas en eJ Parrafo (a) de_esta (a) El explotador desarrollard procedimientos
seccion, se asegurara que los pasajeros para asegurase de que el vuelo no co-
sean aleccionados verbalmente acerca mience a menos que:
de: '
D 1) el avion:
(1) la prohibicién de fumar; y/o @)
i) reudna las condiciones de aerona-
(2) en que momento deben abrocharse 0 vegabilidad:
los cinturones de seguridad. '
. ., . . (ii) esté debidamente matriculado;
(f) Cada pasajero cumplird las instrucciones
impartidas por los miembros de la tripula- (iif) cuente con los certificados co-
cion respecto a esta seccion. rrespondientes a bordo del mis-
. mo;
91.1995 Instrucciones verbales a los
pasajeros (iv) cuente con los instrumentos y
equipos apropiados, teniendo en
(8) Antes del despegue, el ex_plotador se cuanta las condiciones de vuelo
asegurara que todos los pasajeros conoz- previstas;
can bien, por medio de instrucciones ver- ’
bales u otro método la ubicacién y el uso (v) haya recibido el mantenimiento
de: necesario de conformidad con el
. . Capitulo F de esta parte;
(1) los cinturones de seguridad; P P y
(2) las salidas de emergencia: (vi) no exceda las limitaciones de
9 ’ operaciones que figuran en el
manual de vuelo o su equivalente.
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(b)

91.2005

(@)

(b)

91.2010

(@)

(b)

(2) el peso (masa) y centro de gravedad
del avién sean tales que pueda reali-
zarse el vuelo con seguridad, tenien-
do en cuenta las condiciones de vuelo
previstas; y

(3) la carga transportada esté debida-
mente distribuida y sujeta.

El explotador proporcionara la informacion
suficiente respecto a la performance as-
censional con todos los motores en fun-
cionamiento, a efectos de determinar la
pendiente ascensional que puede alcan-
zarse durante la fase de salida en las
condiciones de despegue existentes y con
el procedimiento de despegue previsto.

Planificacién operacional del
vuelo

El explotador especificara los procedi-
mientos de planificacion del vuelo para
gue el mismo se realice en condiciones
seguras, basandose en las siguientes
consideraciones:

(1) la performance del avion;
(2) otras limitaciones operacionales; y

(3) las condiciones que se prevén en ruta
y en los aer6dromos correspondien-
tes.

El explotador incluird, en el manual de
operaciones, los procedimientos respecto
a la planificacion operacional del vuelo.

Aerédromos de alternativa de
despegue

Se seleccionara un aer6dromo de alterna-
tiva de despegue y se especificara en el
plan de vuelo si:

(1) las condiciones meteoroldgicas del
aerédromo de salida estan por debajo
de los minimos de aterrizaje de aer6-
dromo aplicables a esa operacion; o

(2) sino es posible regresar al aer6dromo
de salida por otras razones.

El aer6édromo de alternativa de despegue
estard situado a los tiempos de vuelo si-
guientes del aer6dromo de salida:

(1) Aviones con dos grupos motores.-
una hora de tiempo de vuelo, a la ve-
locidad de crucero con un motor inac-
tivo, determinada a partir del manual
de operacién de la aeronave, calcula-

91.2012

da en ISA y condiciones de aire en
calma utilizando la masa de despegue
real; o

(2) aviones con tres 0 mas grupos moto-
res.- dos horas de tiempo de vuelo, a la
velocidad de crucero con todos los mo-
tores en funcionamiento, determinada a
partir del manual de operacion de la ae-
ronave, calculada en ISA y condiciones
de aire en calma utilizando la masa de
despegue real.

(c) Para que un aerédromo sea seleccionado

como de alternativa de despegue, la in-
formacion disponible indicara que, en el
periodo previsto de utilizacion, las condi-
ciones meteoroldgicas corresponderan o
estardn por encima de los minimos de uti-
lizacién de aerédromo aplicables para la
operacion que se trate.

Requisitos de combustible

(a) Todo avion llevara una cantidad de com-

bustible utilizable suficiente para completar
el vuelo planificado de manera segura y
permitir desviaciones respecto de la ope-
racion prevista.

(b) La cantidad de combustible utilizable que

debe llevar se basar4, como minimo, en:
(1) datos de consumo de combustible:

(i) proporcionados por el fabricante del
avion; o

(i) si estan disponibles, datos especifi-
cos actuales del avion obtenidos de
un sistema de control del consumo de
combustible; y

2) las condiciones operacionales para el
vuelo planificado, incluyendo:

(i) masa prevista del avion;
(i) avisos a los aviadores;
(iii) informes meteoroldgicos vigentes o

una combinacion de informes y pro-
nésticos vigentes;
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(iv) procedimientos, restricciones y de-
moras previstas de los servicios de
transito aéreo; y

(v) efectos de los elementos con man-
tenimiento diferido o cualquier des-
viacion respecto de la configuracion.

Nota 1.— Cuando no existan datos especificos sobre
consumo de combustible para las condiciones exactas del
vuelo, la aeronave podra volar con arreglo a los datos de
consumo de combustible estimado.

(c) El calculo previo al vuelo del combustible
utilizable incluira:

(1) combustible para el rodaje, que sera la
cantidad de combustible que, segun lo
previsto, se consumira antes del des-
pegue, teniendo en cuenta las condi-
ciones locales en el aer6dromo de sali-
da y el consumo de combustible del
grupo auxiliar de energia (APU);

(2) combustible para el trayecto, que sera
la cantidad de combustible que se re-
quiere para que el avién pueda volar
desde el despegue hasta el aterrizaje
en el aer6dromo de destino, teniendo
en cuenta las condiciones operaciona-
les de 91.2012 (b) (2);

(3) combustible para contingencias, que
sera la cantidad de combustible que se
requiere para compensar circunstan-
cias imprevistas. No serd inferior al 5%
del combustible previsto para el trayec-
to;

Nota 2.— Circunstancias imprevistas son aquellas que
podrian tener una influencia en el consumo de combusti-
ble hasta el aerédromo de destino, tales como desviacio-
nes de un avion especifico respecto de los datos de con-
sumo de combustible previsto, desviaciones respecto de
las condiciones meteorolégicas previstas, demoras pro-
longadas y desviaciones respecto de las rutas o niveles
de crucero previstos.

(4) combustible para alternativa de des-
tino, que sera:

(i) cuando se requiere un aerodromo de
alternativa de destino, la cantidad de
combustible necesaria para que el
avién pueda:

(A) efectuar una aproximacion frus-
trada en el aerédromo de destino;

(B) ascender a la altitud de crucero
prevista;

(C) volar a la ruta prevista;

(D) descender al punto en que se ini-
cia la aproximacion prevista; y

(E) llevar a cabo la aproximacion y
aterrizaje en el aerédromo de al-
ternativa de destino; o

(ii) cuando se efectda un vuelo sin ae-
rédromo de alternativa, la cantidad
de combustible que se necesita pa-
ra que pueda volar durante 15 minu-
tos a velocidad de espera a 450 m
(1 500 ft) por encima de la elevacién
del aer6dromo de destino en condi-
ciones normales; o

(i) cuando el aerédromo de aterrizaje
previsto es un aerédromo aislado:

(A) para un aviéon de motor de ém-
bolo, la cantidad de combustible
necesaria para volar durante 45
minutos mas el 15% del tiempo
de vuelo que, segun lo previsto,
estarq a nivel de crucero, inclu-
yendo el combustible de reserva
final, o dos horas, de ambos va-
lores el que sea menor; 0

(B) para aviones con motores de
turbina, la cantidad de combusti-
ble que se necesita para volar
durante dos horas con un con-
sumo en crucero normal sobre el
aerodromo de destino, incluyen-
do el combustible de reserva fi-
nal;

(5) combustible de reserva final, que sera

la cantidad de combustible calculada
aplicando la masa estimada a la llega-
da del aer6dromo de alternativa de
destino, o al aerédromo de destino
cuando no se requiere aerédromo de
alternativa de destino:

(i) para aviones de motor de émbolo, la
cantidad de combustible que se ne-
cesita para volar durante 45 minu-
tos; o
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(i) para aviones con motores de turbi-
na, la cantidad de combustible que
se necesita para volar durante 30
minutos a velocidad de espera a
450 m (1 500 ft) sobre la elevacion
del aerodromo de destino en condi-
ciones normales;

(6) combustible adicional, que sera la can-
tidad de combustible suplementaria ne-
cesaria para permitir que el avién des-
cienda segln sea necesario y proceda
a un aerédromo de alternativa en caso
de falla de motor o de pérdida de pre-
surizacién, basandose en el supuesto
de que la falla se produce en el punto
mas critico de la ruta;

(7) combustible discrecional, que sera la
cantidad extra de combustible que, a
juicio del piloto al mando, debe llevar-
se.

(d) El uso del combustible después del inicio
del vuelo con fines distintos a los previstos
originalmente durante la planificacion pre-
via al vuelo exigird un nuevo anlisis y, se-
gun corresponda, ajuste de la operacion
prevista.

91.2013 Gestion del combustible
en vuelo

(a) El explotador establecera criterios y proce-
dimientos para garantizar que se efectlen
verificaciones del combustible y gestion
del combustible en vuelo.

(b) El piloto al mando se asegurara continua-
mente de que la cantidad de combustible
utilizable remanente a bordo no sea infe-
rior a la cantidad de combustible que se
requiere para proceder a un aerédromo en
el que pueda realizarse un aterrizaje segu-
ro con el combustible de reserva final pre-
visto restante al aterrizar.

Nota 1.— La proteccion de la reserva de combustible final
tiene por objeto garantizar un aterrizaje seguro en cual-
quier aerédromo cuando circunstancias imprevistas pue-
dan no permitir la realizacién segura de una operacién
segun se previ6 originalmente. En el Manual de planifica-
cion de vuelo y gestion del combustible (Doc 9976) figura
orientacién sobre la planificacion de vuelo, incluyendo las
circunstancias que pueden exigir nuevos analisis, ajustes
0 nueva planificacion de la operacion prevista antes del
despegue o en ruta.

(c) El piloto al mando pedira al ATC informa-
cién sobre demoras cuando las circuns-
tancias imprevistas puedan dar lugar a un
aterrizaje en el aerédromo de destino con
menos del combustible de reserva final
mas el combustible necesario para proce-
der a un aerédromo de alternativa o el
combustible necesario para volar a un ae-
rédromo aislado.

(d) ElI piloto al mando notificara al ATC una
situacion de combustible minimo decla-
rando COMBUSTIBLE MINIMO cuando,
teniendo la obligacién de aterrizar en un
aerodromo especifico, calcula que cual-
quier cambio en la autorizacion existente
para ese aerédromo puede dar lugar a un
aterrizaje con menos del combustible de
reserva final previsto.

Nota 2.— La declaracion de COMBUSTIBLE MINIMO
informa al ATC que todas las opciones de aerédromo
previstos se han reducido a un aerédromo de aterrizaje
previsto especifico y que cualquier cambio respecto a la
autorizacion existente puede dar lugar a un aterrizaje con
menos del combustible de reserva final previsto. Esta
situacion no es una situacion de emergencia sino una
indicacion de que podria producirse una situaciéon de
emergencia si hay méas demora.

(e) El piloto al mando declarara una situacién
de emergencia del combustible mediante
la radiodifusion de MAYDAY MAYDAY
MAYDAY COMBUSTIBLE, cuando la can-
tidad de combustible utilizable que segun
lo calculado, estaria disponible al aterrizar
en el aer6dromo mas cercano donde pue-
da efectuarse un aterrizaje seguro es infe-
rior a la cantidad de combustible de reser-
va final previsto.

Nota 3.— Combustible de reserva final previsto se refiere
al valor calculado en 91.2012(c)(5) y es la cantidad mini-
ma de combustible que se requiera al aterrizar en cual-
quier aerédromo.

91.2014 Requisitos adicionales
para vuelos de méas de 60
minutos a un aerédromo
de alternativa en ruta

(@) Cuando se realicen vuelos de mas de 60
minutos desde un punto en una ruta a un
aerodromo de alternativa en ruta los ex-
plotadores deberian cerciorarse de que:

(1) se han identificado aerédromos de al-
ternativa en ruta; y
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(2) el piloto al mando tiene acceso a in-
formacién vigente sobre los aerddro-
mos de alternativa en ruta identifica-
dos, incluyendo la situacion operacio-
nal y las condiciones meteoroldgicas.

91.2015 Reabastecimiento de combus-
tible con pasajeros embarcan-
do, a bordo o desembarcando

(2) No se reabastecera de combustible a nin-
gun avion cuando los pasajeros estén
embarcando, a bordo o desembarcando,
a menos que esté debidamente dotado de
personal calificado y listo para iniciar y di-
rigir una evacuacion de emergencia por
los medios mas practicos y expeditos dis-
ponibles.

(b) Cuando el reabastecimiento de combusti-
ble se haga con pasajeros embarcando, a
bordo o desembarcando, se mantendran
comunicaciones en ambos sentidos entre
el personal en tierra que supervise el
reabastecimiento y el personal calificado
gue esté a bordo del avién, utilizando el
sistema de intercomunicacion del avion u
otros medios adecuados.

91.2020  Aproximaciones por instrumen-
tos

(&) Los aviones que vuelen de conformidad
con las reglas de vuelo por instrumentos,
observaran los procedimientos de aproxi-
macién por instrumentos aprobados por la
AAC donde esté situado el aerédromo.

Nota 1.- Véase 91.1980 (a) en relacion con las clasifica-
ciones de operacion de aproximacion por instrumentos.

Nota 2.- En los PANS-OPS, Volumen I, figura informa-
cion para los pilotos sobre los parametros delos procedi-
mientos de vuelo y sobre procedimientos operacionales.
Los PANS-OPS, Volumen Il, contienen criterios para la
creacion de procedimientos de vuelo visual y por instru-
mentos. Los criterios y procedimientos de franqueamiento
de obstaculos que se aplican en algunos Estados pueden
diferir de los que figuran en los PANS-OPS y es importan-
te conocer estas diferencias por razones de seguridad
operacional.

(b) En el manual de operaciones de la aero-
nave, el explotador debera incluir proce-
dimientos operacionales para realizar
aproximaciones por instrumentos.

91.2025 Procedimientos operacionales
de aviones para la atenuacion
del ruido

(@) Los procedimientos operacionales de
aviones para la atenuacién del ruido se

ajustaran a las disposiciones pertinentes
que aparecen en los PANS-OPS (Doc
8168), Volumen I, Seccién 7, Capitulo 3.

(b) La aplicacion de este requisito estara su-
jeta a las fechas de cumplimiento prescri-
tas por la AAC y a las reglas que se esta-
blezcan de manera general o para deter-
minados aerédromos y/o determinadas
horas del dia.

91.2030  Obligaciones del piloto al man-
do

(a) El piloto al mando:

(1) se cerciorara de que se ha seguido
minuciosamente las listas de verifica-
cion prescritas en la Seccién 91.1960;

(2) sera responsable de notificar a la au-
toridad correspondiente méas proxima,
por el medio més rapido de que dis-
ponga, cualquier accidente en rela-
cién con el avion, en el cual alguna
persona resulte muerta o con lesiones
graves 0 se causen dafios de impor-
tancia al aviéon o a la propiedad. En
caso que el piloto al mando esté inca-
pacitado, el explotador tendra que to-
mar dichas medidas;

(3) sera responsable de notificar al explo-
tador, al terminar el vuelo, todos los
defectos que note o que sospeche
gue existan en el avion; y

(4) serd responsable del mantenimiento
del libro de a bordo o de la declara-
cion general que contienen la infor-
macion enumerada en la Seccion
91.1410 de este reglamento.

91.2035 Equipaje de mano

El explotador especificara los procedimientos
gue garanticen que todo equipaje de mano
embarcado en el avién e introducido en la ca-
bina de pasajeros se coloque en un lugar
donde quede bien retenido.

91.2040 Transporte de carga

(a) El piloto al mando se asegurara que no se
lleve carga a bordo, salvo que sea:

(1) transportada en un contenedor de
carga aprobado o en un comparti-
miento instalado en el avion;

(2) asegurada por medios aprobados por
la AAC; o
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(3) transportada de acuerdo a las siguien-
tes disposiciones:

() sea asegurada apropiadamente
por un cinturén de seguridad u
otro medio que tenga suficiente
resistencia para eliminar la posibi-
lidad de deslizamiento de la carga
durante todas las condiciones an-
ticipadas en vuelo y en tierra;

(i) sea embalada o cubierta adecua-
damente para evitar posibles he-
ridas a los pasajeros;

(ii) que no imponga ninguna carga
sobre la estructura de los asientos
0 sobre el piso, que exceda las
limitaciones de carga para esos
componentes;

(iv) no esté localizada en una posicion
gue limite el acceso o la utiliza-
cion de cualquier salida normal o
de emergencia o la utilizacién de
cualquier pasillo entre los compar-
timientos de la tripulaciéon y los
pasajeros; y

(v) no sea transportada sobre los
asientos de los pasajeros.

(b) Cuando la carga sea transportada en

compartimientos disefiados para el ingre-
so fisico de un tripulante, a fin de extinguir
un fuego que puede ocurrir en vuelo, la
carga sera estibada de modo tal que to-
das las partes del compartimiento puedan
ser alcanzadas por el contenido de un ex-
tintor de fuego portatil.

91.2045 Almacenamiento de alimentos,

bebidas y equipo de servicio a
los pasajeros durante el rodaje,
despegue y aterrizaje de la ae-
ronave

(a) El explotador no operara en la superficie,

despegara o aterrizara un avion salvo
que:

(1) todo alimento, bebida o vajilla provista
por él, haya sido retirada de cualquier
asiento de pasajeros, almacenada y
asegurada;

(2) cada bandeja de alimentos y bebidas
y cada mesa plegable de los asientos
de pasajeros estén almacenadas y
aseguradas;

(3) cada carro de servicio esté almace-
nada y asegurado; y

(4) cada pantalla extensible de cine esté
retraida.

(b) Cada pasajero cumplird con las instruc-

ciones impartidas por los miembros de la
tripulacidn respecto a esta seccion.

91.2050 Grabaciones de los registrado-

res de vuelo

(@) Cuando un avion se halle implicado en un

accidente o incidente, el piloto al mando
se asegurara, en la medida de lo posible,
que:

(1) se conserven todas las grabaciones
relacionadas con los registradores de
vuelo y de ser necesario los registra-
dores de vuelo, y

(2) se mantengan en custodia de confor-
midad con el reglamento aplicable de
la AAC.

Enmienda 7

91-PII-B-10

Noviembre 2016



Nueva clasificacion de las aproximaciones

Ambito

Pistas de
aproximacion

Documento

Anexo 14

M(DA/H) 2VMC

Aspecto

RWY de vuelo visual

M(DA/H) = 250’
Visibilidad=1000m

RWY para aproximacion que
son de precision

RVR 2 0m

M(DAI H) ? 200 RWY para aproximaciones de precision,
Visibilidad=800m Categoria |
o RVR 2 550m 9
DA/H = 100 - . .
RVR = 300m RWY para aproximaciones de precisién, Categoria Il
DAH=0

RWY para aproximaciones de precision, Categoria lll (A, B, C)
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Limitaciones en la performance

Capitulo C: Limitaciones en la perfor-
mance
91.2105 Limitaciones aplicables

(@)

El aviéon se utilizard de acuerdo con:

(1) los términos de su certificado de ae-

ciento (150%) de la componente de
viento de cola en la direccion del des-
pegue y aterrizaje; y

(11)la pérdida, si se produce, de longitud
de pista por la alineacién del avién an-
tes del despegue;

iiidad: (e) Los factores del Parrafo (d) anterior se
ronavegabilidad; y tomaran en cuenta, ya sea:
(2) dentro de las limitaciones de utiliza- (1) directamente como parametros de uti-
cion aprobadas, indicadas en su ma- lizacién: o
nual de vuelo. '
. 3 (2) indirectamente mediante tolerancias o
(b) E_I Estado de rglatncula tomgg?\ las precau- margenes que pueden indicarse en
ciones razonablemente posibles para que los datos de performance del avion.
se mantenga el nivel general de seguridad o
operacional establecido en estas reglas: 91.2110  Limitaciones de peso (masa)
(1) de acuerdo con todas las condiciones (@) El peso (masa) del avién al comenzar el
de utilizacién previstas; y despegue no excedera de aquel con el
I 3 que se cumple la Seccion 91.2115 de este
(2) ]Ele aquellas qule no se cubran especi- capitulo, ni tampoco de aquel con el que
|cameinte en los requisitos de este se cumplen las Secciones 91.2120 vy
capitulo. 91.2125, teniendo en cuenta las reduccio-
(c) No se iniciara ningn vuelo, a menos que nes de peso (masa) previstas conforme
la informacion de performance contenida progresa el vuelo y la cantidad de com-
en el manual de vuelo indique que: bustible eliminada mediante vaciado rapi-
] o do al aplicar lo estipulado en las Seccio-
(1) puedep cumplirse los requisitos de es- nes 91.2120 y 91.2125 y, respecto a los
te capitulo para el vuelo que se vaya a aerédromos de alternativa, lo estipulado
emprender. en el Parrafo 91.2110 (c) y en la Seccién
(d) Al aplicar las reglas de este capitulo, se 91.2125 de este capitulo.
tendran en cuenta_todos los factores que (b) En ningn caso, el peso (masa), al co-
afecten de modo |mportant? a la perfor- menzar el despegue, excedera el peso
mance del avién, tales como: (ma_s_a) méximo de despegue (MCTW) es-
(1) el peso (masa) calculado del avién a la pecificado en el manual de vuelo para:
hora prevista de despegue y aterrizaje; (1) la altitud de presion apropiada a la
(2) los procedimientos operacionales; elevacioén del aerédromo; y
(3) la altitud de presion del aerddromo; (2) para cualquier otra condicién atmosfé-
(4) el viento; rica local, cuando ésta se utilice como
. 3 parametro para determinar el peso
(5) (I?roﬁr(?peratura ambiente en el aeré- (masa) maximo de despegue.
(6) la pendiente de la pista en el sentido (€) En ningtn caso, eI_ peso (masa_) cglculado
del despegue y aterrizaje: para la hora prevista de aterrlzaje_en el
) o ) aer6dromo en que se pretende aterrizar, y
(7) tipo de la superficie de la pista; en cualquier otro de alternativa de destino,
(8) las condiciones de la superficie de la excedera del peso (masa) maximo de ate-
pista a la hora prevista de utilizacion, rrizaje especificado en el manual de vuelo
es decirpresencia de fango, hielo, ouna para:
combinacion de estos elementos; . . .
L _ _ (1) la altitud de presion apropiada a la
(9) contaminacion de la pista, incluyendo elevacion de dichos aerédromos; y
el coeficiente de friccién; ) o
, ) ) ara cualquier otra condicion atmosfé-
del 0 2)p Iq t dicién atmosfé
(10)no mas del cincuenta por ciento (50%) rica local, cuando ésta se utilice como
de la componente de viento de frente o arametro para determinar el peso
no menos del ciento cincuenta por P P P
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(d)

91.2115

(@)

(b)

91.2120

(@)

91.2125

(masa) maximo de aterrizaje.

En ningln caso, el peso (masa) al comen-
zar el despegue o0 a la hora prevista de
aterrizaje en el aerédromo en que se pre-
tende aterrizar y en cualquier otro de al-
ternativa de destino, excedera de:

(1) los pesos (masas) maximos pertinen-
tes para los que se haya demostrado
el cumplimiento de los requisitos apli-
cables de homologacién en cuanto al
ruido contenidos en el Anexo 16, Vo-
lumen I, a no ser que:

(2) la AAC del Estado en que esté situado
el aer6dromo, autorice de otra mane-
ra, para ese aerdédromo o pista donde
no exista problema de perturbacion
debido al ruido.

Limitaciones en el despegue

En caso de falla de un grupo motor critico
en cualquier punto del despegue, el avion
podra:

(1) interrumpir el despegue y parar dentro
de la distancia disponible de acelera-
cion-parada o dentro de la pista dis-
ponible; o

(2) continuar el despegue y salvar con un
margen adecuado todos los obstacu-
los situados a lo largo de toda la tra-
yectoria de vuelo, hasta que el avion
pueda cumplir con la Seccion
91.2120.

Para determinar la longitud de la pista
disponible se tendra en cuenta la pérdida
de la longitud de pista, si la hubiere, debi-
do a la alineacién del avion antes del des-
pegue.

Limitaciones en ruta con un

motor inoperativo

En caso de que el motor critico quede
inoperativo en cualquier punto a lo largo
de la ruta o desviaciones proyectadas de
la misma, el avién podré:

(1) continuar el vuelo hasta un aerédromo
en el que puedan cumplirse los requi-
sitos de la Seccion 91.2125, sin que
tenga que volar, en ningun punto, por
debajo de la altitud minima de fran-
gueamiento de obstaculos

Limitaciones en el aterrizaje

(@)

(b)

El avién podréa aterrizar en el aer6dromo
de aterrizaje previsto y en cualquier otro
de alternativa, después de haber salvado,
con un margen seguro, todos los obstacu-
los situados en la trayectoria de aproxi-
macion con la seguridad de que podra de-
tenerse, o, en el caso de un hidroavion,
disminuir la velocidad hasta un valor satis-
factorio, dentro de la distancia disponible
de aterrizaje.

Se tendran en cuenta las variaciones pre-
vistas en las técnicas de aproximacion y
aterrizaje, si no se han tenido en cuenta al
indicar los datos relativos a performance
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Instrumentos, equipos y documentos

Instrumentos,
documentos

Capitulo D: equipos vy

91.2205 Aplicacion

Este capitulo establece los requisitos de
instrumentos, equipos y documentos para los
aviones con un peso (masa) maximo certificado
de despegue de mas de 5 700 kg o aviones
equipados con uno 0 mas motores
turborreactores, adicionales a los requisitos
establecidos en el Capitulo F de la Parte | de
este reglamento.

91.2210 Certificaciones y documentos
requeridos

(&) Ademas de los documentos requeridos en la
Seccion 91.1420, el avion llevard a bordo lo
siguiente:

(1) el manual de operaciones, o aquellas
partes del mismo que se refieran a las
operaciones de vuelo;

(2) el manual de vuelo y otros documentos
que contengan datos de performance
necesarios para la aplicacion del
Capitulo C de esta parte y reglamento y
cualquier otra informacién necesaria
para la operacion conforme a lo previsto
en su certificado de aeronavegabilidad,
salvo que estos datos figuren en el
manual de operaciones; y

(3) las listas de verificacion requeridas.

91.2215 Requerimientos de
Instrumentos y equipos

(&) Ademas de los requisitos del Parrafo 91.815
(b), el avién debe estar equipado con:

(1) suministros médicos adecuados,
situados en un lugar accesible,
apropiado al nimero de pasajeros que
el avion esta autorizado a transportar;

(2) un arnés de seguridad para cada
asiento de un miembro de la tripulacion
de vuelo. El arnés de seguridad de cada
asiento de piloto debe incluir un
dispositivo que sujete el torso del
ocupante en caso de deceleracion
rapida,

(3) medios para asegurar que se
comunique a los pasajeros la
informacion e instrucciones siguientes:

(i) cuando han de ajustarse los
cinturones de seguridad,

(i) cuando y como ha de utilizarse el
equipo de oxigeno, si se exige
provisién de oxigeno a bordo,

(iii) las restricciones para fumar;

(iv) ubicacion y uso de los chalecos
salvavidas o de los dispositivos
individuales de flotacion
equivalentes, si se exige llevar a
abordo estos dispositivos;

(v) ubicacién del equipo de
emergencia; y

(vi) ubicacion y modo de abrir las
salidas de emergencia.

(b) Para los vuelos segun las reglas de vuelo
por instrumentos (IFR) o cuando no puedan
mantenerse en la actitud deseada sin
referirse a uno o mas instrumentos de vuelo
los aviones, ademé&s de cumplir con lo
requerido por el Parrafo 91.815 (e) del
Capitulo F de la Parte | de este reglamento,
deben estar equipados con dos sistemas
independientes para medir la altitud vy
exhibirla en la pantalla.

(c) Los aviones cuyo peso (masa) maximo
certificado exceda de 5 700 kg, puestos en
servicio por primera vez después del 1 de
enero de 1975, deben estar provistos por
separado de una fuente de energia auxiliar,
independientemente del sistema principal
generador de electricidad, con el fin de
hacer funcionar e iluminar, durante un
periodo minimo de 30 minutos, un
instrumento indicador de actitud de vuelo
(horizonte artificial), claramente visible para
el piloto al mando.

(d) La fuente de energia auxiliar, requerida en
el parrafo anterior, debe entrar en
funcionamiento en forma automética en
caso de falla total del sistema principal
generador de electricidad y en el tablero de
instrumentos debe haber una indicacién
clara de que el indicador de actitud de vuelo
funciona con energia auxiliar.

(e) Los instrumentos que use cualquiera de los
pilotos se dispondran de manera que éstos
puedan ver faciimente las indicaciones
desde sus puestos, apartandose lo menos
posible de su posicion y linea de vision
normales, cuando miran hacia delante a lo
largo de la trayectoria de vuelo.

(f) Todos los miembros de la tripulacion de
vuelo que deban estar en servicio en el
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puesto de pilotaje se comunicaran por
medio de micréfonos de vastago o de
garganta cuando la aeronave se encuentre
debajo del nivel/altitud de transiciéon.

91.2220 Equipos para los aviones que

vuelen sobre el agua

() El explotador de un avién que realice un
vuelo prolongado sobre el agua debe
determinar los riesgos para la supervivencia
de los ocupantes del avién en caso de
amaraje forzoso.

(b) El explotador realizara una evaluacion de
riesgos, teniendo en cuenta el ambiente y
las condiciones de operacion como, entre
otras, las condiciones del mar Ila
temperatura del mar y del aire, la distancia
desde un é&rea en tierra que resulte
apropiada para hacer un aterrizaje de
emergencia y la disponibilidad de
instalaciones de blsqueda y salvamento,
para asegurarse de que, ademas de contar
con el equipo requerido en el Parrafo 91.820
(c) del Capitulo F de la Parte | de este
reglamento, el avion esté equipado en forma
adecuada con:

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

(2) Equipo necesario para hacer las
sefiales de socorro descritas en el
Apéndice B de la Parte | de este
reglamento.

(c) Cada chaleco salvavidas o dispositivo
individual equivalente de flotacion, cuando
se lleve de conformidad con el Parrafo
91.820 (c), ird provisto de un medio de
iluminacion eléctrica, a fin de facilitar la
localizacion de personas, excepto cuando el
requisito previsto en el Parrafo 91.820 (c)
(1) se satisfaga mediante dispositivos de
flotacién que no sean chalecos salvavidas.

91.2225 Equipo para los aviones que
vuelan a grandes altitudes

(@) Los aviones presurizados, cuyo primer
certificado de aeronavegabilidad se haya
expedido antes del 1 de enero de 1990, que

tengan que utilizarse a altitudes de vuelo
superiores a 7 600 m (25 000 ft) deben estar
equipados con un dispositivo  que
proporcione a la tripulacion de vuelo una
sefial de advertencia inconfundible en caso
de pérdida peligrosa de presion.

(b) Los aviones, cuyo primer certificado de
aeronavegabilidad se haya expedido antes
del 1 de enero de 1990, que tengan que
utilizarse a altitudes de vuelo mayores a
3 000 m (10 000 ft) deben llevar dispositivos
para el almacenaje y distribucién de oxigeno
que puedan contener y distribuir la provision
de oxigeno requerida por el Parrafo 91.1965
(@) del Capitulo B de esta parte y
reglamento.

(c) Los aviones, cuyo primer certificado de
aeronavegabilidad se haya expedido antes
del 1 de enero de 1990, que tengan que
utilizarse a altitudes de vuelo mayores a
3 000 metros (10 000 ft) pero que disponga
de medios para mantener en los
compartimientos del personal altitudes
menores a la citada llevara dispositivos para
almacenaje y distribucién de oxigeno que
puedan contener y distribuir la provision
requerida en los Péarrafos 91.1965 (b) y (c)
del capitulo B de esta parte y reglamento.

91.2230 Equipo para operaciones en
condiciones de formacion de
hielo

Los aviones que vuelen en circunstancias para
las que se haya notificado que existe 0 que se
prevé formacién de hielo, deben ir equipados
con dispositivos antihielo o de deshielo
adecuados.

91.2235 Equipo detector de tormentas

Los aviones presurizados, cuando transporten
pasajeros, deben ir equipados con equipos de
deteccion de condiciones meteorologicas que
funcionen y sea capaces de detectar tormentas
siempre que dichos aviones operen en areas en
las que pueda esperarse que existan esas
condiciones a lo largo de la ruta, tanto de noche
como en condiciones meteoroldgicas de vuelo
por instrumentos.

91.2240 Sistema de advertencia de la
proximidad del terreno (GPWS)

(a) Todos los aviones con motores de turbina,
con un peso (masa) méaximo certificado de
despegue de méas de 5 700 kg o autorizados
a transportar mas de nueve pasajeros,
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deben estar equipados con un sistema de
advertencia de la proximidad del terreno
(GPWS) que tenga una funcién frontal de
evitacion del impacto contra el terreno y que
cumpla por lo menos los requerimientos
para equipos Clase B en la TSO C151b
(TAWS Clase B).

(b) EI GPWS debe proporcionar automa-
ticamente a la tripulacion de vuelo una
advertencia oportuna y clara cuando la
proximidad del avién con respecto a la
superficie de la tierra sea potencialmente
peligrosa.

(c) Un GPWS debe proporcionar, como
minimo, advertencias sobre las siguientes
circunstancias:

(1) velocidad de descenso excesiva;

(2) pérdida de altitud excesiva después del
despegue o de dar motor; y

(3) margen vertical inseguro sobre el
terreno.

(d) Todos los aviones con motores de turbina;
con un peso (masa) maximo certificado de
despegue de mas de 5 700 kg o autorizados
a transportar mas de nueve pasajeros y
cuyo certificado individual de
aeronavegabilidad se haya expedido por
primera vez después del 1 de enero de
2011, deben tener instalado un sistema de
advertencia de la proximidad del terreno que
tenga funcién frontal de evitacion del
impacto contra el terreno que cumpla con
los requerimientos para equipos Clase A en
la TSO C151 (TAWS Clase A) y que debe
proporcionar, como minimo, las
advertencias siguientes en por lo menos las
siguientes circunstancias:

(1) velocidad de descenso excesiva,;

(2) velocidad relativa de aproximacion al
terreno excesiva;

(3) pérdida de altitud excesiva después del
despegue o de dar motor;

(4) margen vertical sobre el terreno que no
sea seguro cuando no se esté en
configuracion de aterrizaje;

(5) tren de aterrizaje no desplegado en
posicion;

(6) flaps no dispuestos en posicién de
aterrizaje; y

(7) descenso excesivo por debajo de la
trayectoria de planeo por instrumentos.

91.2245 Sistema anticolision de a bordo
(ACAS)

Todos los aviones con motor de turbina cuyo
peso (masa) maximo certificado de despegue
sea superior a 15 000 kg o que estén
autorizados para transportar mas de 30
pasajeros, deben estar equipados con un
sistema anticolisién de a bordo (ACAS II).

91.2250 Registrador de
Generalidades

vuelo -

Nota 1.— Los registradores de vuelo protegidos contra
accidentes comprenden uno o mas de los siguientes
sistemas: un registrador de datos de vuelo (FDR), un
registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR), un
registrador de imagenes de a bordo (AIR) y/o un registrador
de enlace de datos (DLR). La informacion de imagenes y
enlace de datos podra registrarse en el CVR o en el FDR.

Nota 2.— Los registradores de vuelo livianos comprenden
uno o mas de los siguientes sistemas: un sistema
registrador de datos de aeronave (ADRS), un sistema
registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS), un
sistema registrador de imagenes de a bordo(AIRS) y/o un
sistema registrador de enlace de datos (DLRS). La
informacién de imégenes y enlace de datos podra
registrarse en el CARS o en el ADRS.

Nota 3.— En el Apéndice C figura un texto de orientacion
detallado sobre los registradores de vuelo.

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

Nota 5.— Para aviones cuya solicitud de certificacion de tipo
se presente a un Estado contratante el 1 de enero de 2016,
o0 a partir de esa fecha, las especificaciones aplicables a los
registradores de vuelo figuran en EUROCAE ED-112A,
Especificaciones de performance operacional minima
(MOPS), o documentos equivalentes.

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

(a) Construccioén e instalacion.-

(1) Los registradores de vuelo se
construirdn, emplazaran e instalaran de
manera que proporcionen la maxima
proteccion posible de los registros, a fin
de que éstos puedan preservarse,
recuperarse y transcribirse. Los
registradores de vuelo satisfaran las
especificaciones prescritas de
resistencia al impacto y proteccion
contra incendios.

(b) Funcionamiento.-
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(1) Los registradores de vuelo no deberan ser
desconectados durante el tiempo de vuelo.

(2) Para conservar los registros contenidos en
los registradores de vuelo, éstos se
desconectardan una vez completado el
tiempo de vuelo después de un accidente o
incidente. Los registradores de vuelo no
volveran a conectarse antes de determinar
lo que ha de hacerse con ellos de
conformidad con el Reglamento
correspondiente.

Nota 7.— La necesidad de retirar las grabaciones de los

registradores de vuelo de la aeronave la determinaran las

autoridades encargadas de la investigacion del Estado que
realiza la investigacion, teniendo debidamente en cuenta la

gravedad del incidente y las circunstancias, comprendidas
las consecuencias para el explotador.

Nota 8.— Las responsabilidades del piloto al mando con
respecto a la conservacion de las grabaciones de los
registradores de vuelo figuran en la Seccién 91.2050.

(c) Grabaciones de los registradores de vuelo.-

(1) En caso de que el avién se halle implicado
en un accidente o incidente, el piloto al
mando y/o el propietario/explotador se
aseguraran, en la medida de lo posible, de
gue se conserven todas las grabaciones
relacionadas con los registradores de vuelo
y, de ser necesario, los registradores de
vuelo correspondientes, asi como de
mantener su custodia mientras se
determina lo que ha de hacerse con ellos
de conformidad con el Reglamento
correspondiente.

(d) Continuidad del buen funcionamiento.-

(1) Se realizaran verificaciones operacionales
y evaluaciones de las grabaciones de los
sistemas registradores de vuelo para
asegurar el buen funcionamiento
ininterrumpido de los registradores.

Nota 9.— Los procedimientos de inspeccion de los sistemas
registradores de vuelo figuran en el Apéndice C.

91.2255 Registradores de datos de
vuelo y sistemas registradores
de datos de aeronave

(&) Todos los aviones que tengan una masa
maxima certificada de despegue superior a
5 700 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de
2005, o después de esa fecha, estaran
equipados con un FDR de Tipo IA.

(b) Todos los aviones que tengan una masa
méaxima certificada de despegue superior a

27 000 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de
1989, o después de esa fecha, estaran
equipados con un FDR de Tipo .

Nota 1.— Los parametros que han de registrarse figuran en
el Apéndice C, TablasC-1y C-3.

(c) Tipos.-

(1) Los FDR de Tipos | y IA registraran los
parametros necesarios para determinar
con precision la trayectoria de vuelo,
velocidad, actitud, potencia de los
motores, configuracion y operacion del
avion.

(2) Los FDR de Tipo Il registraran los
parametros necesarios para determinar
con precision la trayectoria de vuelo,
velocidad, actitud, potencia de los
motores y configuraciéon de los
dispositivos de sustentacion y
resistencia aerodinamica del avion.

(d) Funcionamiento.-

Nota 2.—La clasificacion de los AIR o AIRS se define en el
Apéndice C.

(1) Todos los aviones cuya solicitud de
certificaciénde tipo se haya presentado
a un Estado contratante el 1 de enero
de 2016, o después de esa fecha, y que
deban estar equipados con un FDR,
registraran los siguientes parametros a
un intervalo de registro maximo de
0,125 segundos:

(i) Posicion de los mandos o de las
superficies de mando —mandos
primarios (cabeceo, balanceo,
guifiada).

a9

Nota 3.— Se aplica “0” en el caso de aviones con sistemas
de mando en los cuales el movimiento de las superficies de
mando hace cambiar la posicién de los

91.2260 Sistemas registradores de la
voz en el puesto de pilotaje

(a) Funcionamiento.-

(1) Todos los aviones de turbina de una
masa maxima certificada de despegue
de méas de 5 700 kg cuya solicitud de
certificacion de tipo se haya presentado
a un Estado contratante el 1 de enero
de 2016, o a partir de esa fecha, y que
requieran de mas de un piloto para su
funcionamiento estaran equipados con
un CVR.
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(2) Todos los aviones que tengan una
masa maxima certificada de despegue
superior a 27 000 kg y cuyo certificado
de aeronavegabilidad individual se
haya expedido por primera vez el 1 de
enero de 1987, o después de esa
fecha, estaran equipados con un CVR.

(b) Discontinuacion.-

(1) Los CVR aldmbricos y de cinta
magnética dejaran de utilizarse a partir
del 1 de enero de 2016.

(c) Duracion.-

(1) Todos los CVR seran capaces de
conservar la informacion registrada
durante por lo menos los udltimos 30
minutos de su funcionamiento.

(2) A partir del 1 de enero de 2016, todos
los CVR seran capacesde conservar la
informacion registrada durante al
menos las Ultimas dos horas de su
funcionamiento.

(3) Todos los aviones que tengan una
masa maxima certificada de despegue
de mas de 27 000 kg y cuyo certificado
de aeronavegabilidad individual se
haya expedido por primera vez el 1 de
enero de 2021, o a partir de esa fecha,
estaran equipados con un CVR capaz
de conservar la informacion registrada
durante | menos las ultimas veinticinco
horas de su funcionamiento.

91.2265 Registradores de enlace de
datos

(a) Aplicacién.-

(1) Todos los aviones para los cuales se
haya extendido por primera vez el
certificado de aeronavegabilidad
correspondiente el 1 de enero de 2016,
0 después de esa fecha, que utilicen
cualquiera de las aplicaciones para
comunicaciones por enlace de datos
enumeradas en el péarrafo 5.1.2 del
Apéndice 2.3 y que deban llevar
registrador de la voz en el puesto de
pilotaje (CVR) grabardn en un
registrador de vuelo todos los mensajes
de las comunicaciones por enlace de

utilizar en ellos cualquiera de las
aplicaciones para establecer
comunicaciones por enlace de datos
gue se enumeran en el parrafo 5.1.2 del
Apéndice 2.3 y que debanllevar CVR
grabaran en un registrador de vuelo los
mensajes de las comunicaciones por
enlace de datos.

Nota 1.— Actualmente, las aeronaves que pueden

establecer comunicaciones por enlace de datos son lasque
cuentan con equipos FANS 1/A o basados en la ATN.

Nota 2.— Cuando no resulte practico o sea prohibitivamente
oneroso registrar en FDR o CVR los mensajes de las
aplicaciones de las comunicaciones por enlace de datos
entre aviones, dichos mensajes podran registrarse mediante
un AIR de Clase B.

(b) Duracion.-

(1) La duracién minima del registro sera
equivalente a la duracién del CVR.

(c) Correlacion.-

(1) Los registros por enlace de datos
deberan poder correlacionarse con los
registros de audio del puesto de pilotaje.

91.2270 Asientos de la tripulacién de
cabina

(a) Los aviones, para lo cuales se expida por
primera vez el certificado individual de
aeronavegabilidad el 1 de enero del 1981 o
a partir de esa fecha, deben ir equipados
con asientos orientados hacia delante o
hacia atrds (dentro de 15° del eje
longitudinal del avién), que tendran
instalado un arnés de seguridad para uso de
cada miembro de la tripulacién de cabina
requerido para cumplir con lo prescrito en la
Seccion 91.2810 de esta parte. Todos los
arneses de seguridad deben tener un punto
de desenganche Unico. Los arneses de
seguridad comprenden tirantes y un cinturén
de seguridad.

(b) Los asientos para la tripulacion de cabina
que se provean en conformidad con el
Parrafo (a) de esta seccibn deben estar
ubicados cerca de las salidas al nivel del
piso y de otras salidas de emergencia,
segun lo que requiera la AAC del Estado de
matricula para la evacuacién de

datos. emergencia.
(2) Todos los aviones que el 1 de enero de 91.2275 Requisitos relativos a
2016, o después de esa fecha, hayan transpondedores de
sido modificados para poder instalar y
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notificacion de la altitud de
presién. e

Todos los aviones deben estar equipados con
un transpondedor de notificacion de la altitud de
presion (Modo C o Modo S), en cumplimiento
con el TSO-C74c o TSO-C112.

91.2280 Aviones equipados con
sistemas de aterrizaje
automatico,
visualizadores de
“cabeza alta” (HUD) o
visualizadores
equivalentes, sistemas de
vision mejorada (EVS),
sistemas de vision
sintética (SVS) o
sistemas de vision
combinados (CVS)

(a) Para los aviones equipados con sistemas de
aterrizaje automatico, HUD o visualizadores
equivalentes, EVS, SVS o CVS o cualquier
combinacion de esos sistemas en un
sistema hibrido, el Estado de matricula
aprobara el uso de tales sistemas para la
operacion segura de los aviones.

(b) Al aprobar el uso operacional de sistemas de
aterrizaje automatico, HUD o visualizadores
equivalentes, EVS, SVS o CVS, el Estado de
matricula se asegurara de que:

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

(2) el explotador ha llevado a cabo una
evaluacion de riesgos de seguridad
operacional de las operaciones apoyadas
por los sistemas de aterrizajes
autométicos, HUD o visualizadores
equivalentes, EVS, SVS o CVS;

(3) el explotador ha establecido vy

documentado los procedimientos
relativos al uso de los sistemas de
aterrizaje automatico, HUD 0

visualizadores equivalentes, EVS, SVS o
CVS y a los requisitos de instruccion
correspondientes.

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

Nota 2.— En el Apéndice O del LAR 91 Parte | figura
orientacion sobre las aprobaciones operacionales.
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Capitulo E: Equipo de comunicaciones,
de navegacion, y de vigi-
lancia de a bordo

91.2505 Equipo de comunicaciones

(2) Ademas de los requisitos de la Seccion
91.1005 del Capitulo G de la Parte | de
este reglamento, el avién llevara equipo
de radiocomunicacion que permita:

(1) la comunicacion en ambos sentidos
para fines de control de aer6dromo;

(@)

recibir informacién meteorologica en
cualquier momento durante el vuelo; y

(3) la comunicacion, en ambos sentidos y
en cualquier momento durante el vue-
lo, con una estacion aeronautica por
lo menos y con las otras estaciones
aeronauticas y en las frecuencias que

pueda prescribir la AAC.

91.2510 Equipos independientes de
comunicaciones y de navega-
cion

La instalacién del equipo sera tal que si falla
cualquier unidad que se requiera para fines de
comunicaciones, de navegacién o ambos, no
se generara una falla en otra de las unidades
necesarias para dichos fines.

91.2515 Gestion de datos electrénicos

de navegacion

(a) El explotador de un avibn no empleara
datos electrénicos de navegacion que ha-
yan sido procesados para su aplicacion
en vuelo o en tierra, a menos que el Esta-
do de matricula haya aprobado los proce-
dimientos del explotador para asegurar
que:

(1) el proceso aplicado y los datos entre-
gados cumplan con normas acepta-
bles de integridad; y

(2) que los datos sean compatibles con la
funcion prevista del equipo en el que
se utilizaran.

(b) El Estado de matricula se asegurara de
gue el explotador siga vigilando el proce-
so y los datos.

(c) El explotador aplicara procedimientos que
aseguren la distribucién e inserciéon opor-
tuna de datos electrénicos de navegacién

actualizados e inalterados para todas las
aeronaves que los necesiten.
91.2520 Instalacion
La instalacion del equipo sera tal que si falla
cualquier unidad que se requiera para fines de
comunicaciones, de navegacion, de vigilancia
0 para cualquier combinacion de esos fines,
no gener una falla en otra de las unidades
necesarias para dichos fines.
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Capitulo F: Tripulacion de vuelo
91.2605 Composicion de la tripulacién
de vuelo

(a) El explotador garantizara que:

(1) El ndmero y la composicion de la tri-
pulaciéon de vuelo no sea menor que
el minimo especificado en el manual
de vuelo o en otros documentos rela-
cionados con el certificado de aerona-
vegabilidad;

(2) la tripulacién de vuelo se incremente
con miembros adicionales cuando asi
lo requiera el tipo de operacién y su
namero no sea inferior al establecido
en el manual de operaciones; y

(3) todos los miembros de la tripulacion
de vuelo que sean titulares de una li-
cencia valida y vigente otorgada por la
AAC, estén adecuadamente califica-
dos y sean competentes para ejecutar
las funciones asignadas.

91.2610  Designacién del piloto al man-
do

Para cada vuelo, el explotador designara a un
piloto para que desempefie la funcion de pilo-
to al mando.

91.2615  Designacién del copiloto

(&) No se iniciara un vuelo, a menos que un
piloto sea designado para desempenfiar las
funciones de copiloto en uno de los si-
guientes tipos de aviones:

(1) en un avion grande, a menos que el
avién haya sido certificado para ope-
rar con un solo piloto; y

(2) en un avion turborreactor para el cual
son requeridos dos pilotos, segun los
requisitos de certificacién de tipo de
ese avion.

91.2620 Requerimiento de mecéanico de
a bordo

Cuando en el tipo de avion exista un puesto
aparte para el mecéanico de a bordo, la tripula-
cion de vuelo incluird, por lo menos un meca-
nico de a bordo titular de una licencia, asigna-
do especialmente a dicho puesto.

91.2625 Funciones de los miembros de
la tripulacion de vuelo en caso
de emergencia

(a) El explotador asignara a todos los miem-
bros de la tripulacion de vuelo, para cada
tipo de avién, las funciones necesarias
que deben ejecutar en:

(1) caso de emergencia; o

(2) en una situacion que requiera eva-
cuacion de emergencia.

(b) En el programa de instruccién del explo-
tador figurara:

(1) capacitacion periédica para cumplir
las funciones mencionadas en el Pa-
rrafo (a) de esta seccién;

(2) adiestramiento sobre el uso de todo el
equipo de emergencia y de salvamen-
to que deba llevarse a bordo; y

(3) simulacros de evacuacién del avion
en casos de emergencia.

91.2630 Programas de instruccion para
los miembros de la tripulacién
de vuelo

(a) El explotador establecerd y mantendra un
programa de instruccién disefiado para
garantizar que una persona que reciba
capacitacién adquiera y mantenga la
competencia que le permita desempenfar
las tareas asignadas, incluidas las habili-
dades relativas a la actuacién humana.

(b) Se establecerdn programas de instruc-
cién, en tierra y en vuelo, mediante pro-
gramas internos o a través de un provee-
dor de servicios de capacitacion, que in-
cluiran:

(1) los planes de estudios relativos a los
programas de instruccion que figuran
en el manual de operaciones de la
empresa o haran referencia a ellos; y

(2) entrenamiento periédico segin de-
termine la AAC.

(c) El programa de instruccién comprendera
capacitacion para adquirir competencia
respecto de todo el equipo instalado.

91.2635 Licencias para los miembros de
la tripulacion de vuelo

(@) El explotador se asegurara de que los
miembros de la tripulaciéon de vuelo:

(1) sean titulares de una licencia valida
expedida por:

(i) el Estado de matricula; o
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(ii) si la licencia ha sido expedida por Estado que expida la licencia de piloto.
otro Estado contratante, sea con-
validada por el Estado de matricu-
la del avion.

(c) La AAC determinara la periodicidad de las
verificaciones de la competencia basada
en la complejidad del avion y de la opera-

(2) estén habilitados en forma adecuada; cion.

y

(3) sean competentes para desempefiar
sus funciones encomendadas. e

(b) El explotador de un avién equipado con
un sistema anticolisién de a bordo (ACAS
II/TCAS Il) se asegurara de que cada uno
de los miembros de la tripulacién de vuelo
haya recibido la instruccién apropiada pa-
ra:

(1) tener el grado de competencia que
requiere el uso del equipo ACAS
I/ITCAS II; y

(2) evitar colisiones.

91.2640 Experiencia reciente — Piloto al
mando

El explotador no asignara a un piloto para que
actlle como piloto al mando de un avion, a
menos que dicho piloto haya hecho como mi-
nimo tres (3) despegues y tres (3) aterrizajes
en los 90 dias precedentes en el mismo tipo
de avién o en un simulador de vuelo aprobado
a ese efecto.

91.2645 Experiencia reciente - Copiloto

El explotador no asignard a un copiloto para
gue se haga cargo de los mandos de vuelo de
un avién durante el despegue y el aterrizaje, a
menos que dicho piloto haya hecho como mi-
nimo tres (3) despegues y tres (3) aterrizajes
en los 90 dias precedentes en el mismo tipo
de avién o en un simulador de vuelo aprobado
a tal efecto.

91.2650  Verificaciones de la competen-
cia

(@) El explotador se cerciorara de que se
compruebe periédicamente la técnica de
pilotaje y la capacidad de ejecutar proce-
dimientos de emergencia, de modo que
se demuestre la competencia del piloto.

(b) Cuando las operaciones puedan tener
gue efectuarse de acuerdo con las reglas
de vuelo por instrumentos, el explotador
se cerciorara de que quede demostrada la
competencia del piloto para cumplir esas
reglas, ya sea ante un piloto inspector del
explotador o ante un representante del
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Despachador de vuelo

Capitulo G: Despachador de vuelo

91.2705 Calificacion

(a) El explotador se asegurard que cualquier
persona asignada como despachador de
vuelo esté capacitada y familiarizada con:

(1) los detalles de la operacion pertinen-
tes a sus funciones; y

(2) con los conocimientos y habilidades
relacionados con los factores huma-
nos.
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Tripulacion de cabina

Capitulo H: Tripulacion de cabina
91.2805 Requerimiento de tripulantes de
cabina

(@ No se iniciara un vuelo, salvo que el si-
guiente nimero de tripulantes de cabina
estén a bordo del avién:

(1) un tripulante de cabina para aviones
que tengan mas de 19 pero menos de
51 pasajeros a bordo;

(2) dos tripulantes de cabina para avio-
nes que tengan mas de 50 pero me-
nos de 101 pasajeros a bordo; y

(3) para aviones que tengan mas de 100
pasajeros a bordo, dos tripulantes de
cabina mas un tripulante de cabina
adicional por cada unidad (o parte de
la unidad) de 50 pasajeros sobre 100.

(b) Un tripulante de cabina no actuard como
miembro de la tripulaciéon, a menos que
haya demostrado al piloto al mando:

(1) tener conocimiento de las funciones
necesarias a ser realizadas en una
emergencia 0 en una situacion que
requiere evacuacion de emergencia; y

(2) que es capaz de utilizar el equipo de
emergencia instalado en el avién.

91.2810  Asignacién de funciones en
caso de emergencia

(a) El explotador establecera el requisito de
los miembros de la tripulaciéon de cabina
para cada tipo de avion, a partir del nime-
ro de pasajeros transportados, a fin de lle-
var a cabo la evacuacion segura y rapida
del avién y las funciones necesarias que
han de realizarse en:

(1) caso de emergencia; o

(2) de una situacibn que requiera una
evacuacion de emergencia.

(b) EI explotador asignara las funciones des-
critas en el Parrafo (a) de esta seccion,
para cada tipo de avién.

91.2815  Tripulacion de cabina en pues-
tos de evacuacion de emergen-
cia

Cada miembro de la tripulacion de cabina al
gue se le asigne funciones de evacuacion de
emergencia ocupara un asiento de tripulante
durante las maniobras de despegue y de ate-

rrizaje, y siempre que el piloto al mando asi lo
ordene.

91.2820  Proteccidn de la tripulacion de
cabina durante el vuelo

Cada uno de los miembros de la tripulacién de
cabina permanecera sentado y con el cinturén
de seguridad abrochado o, cuando exista, el
arnés de seguridad ajustado durante las ma-
niobras de despegue y de aterrizaje, y siem-
pre que el piloto al mando asi lo ordene.

91.2825  Programa de instruccion

(a) El explotador se asegurara de que todas
las personas, antes de ser designadas
como miembros de la tripulacion de cabi-
na, hayan finalizado el programa de ins-
truccion.

(b) El explotador que utilice tripulantes de
cabina en sus operaciones de vuelo, es-
tablecera y mantendra un programa de
instruccion para miembros de la tripula-
cién de cabina, disefiado para:

(1) garantizar que las personas que reci-
ban capacitacién adquieran la compe-
tencia que les permita desempeniar
las funciones que les han sido asig-
nadas; y

(2) que incluya o haga referencia a pla-
nes de estudios relativos a los pro-
gramas de instruccion que figuran en
el manual de operaciones de la em-
presa.

(c) El programa de instruccion incluird capaci-
tacion en factores humanos.
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Apéndice A

Manual de operaciones
(Complemento de la Seccién 91.1915)

a. Lo siguiente, es la estructura que se sugiere para el manual de operaciones de un explotador
gue opera aviones segun la Parte Il del LAR 91. El manual de operaciones puede publicarse
en varios volimenes que correspondan a aspectos especificos de una operacién. Debe
contener tanto las instrucciones e informacion necesarias para permitir que el personal
interesado realice sus funciones en forma segura. Este manual debe abarcar, por lo menos,
la siguiente informacion:

1. indice;

2. pagina de control de enmiendas y lista de paginas efectivas, a menos que el documento
completo se vuelva a publicar con cada enmienda y contenga una fecha de vigencia;

administracion y control del manual,

4. organizacion y responsabilidades. Las funciones, responsabilidades y sucesion del
personal administrativo y de operaciones;

5. sistema del explotador para la gestion de la seguridad operacional;

6. sistema de control operacional,

7. composicién de la tripulacion;

8. calificaciones de la tripulacién;

9. limitaciones del tiempo de vuelo y de servicio;

10. programa de instruccion del persoanl;

11. operaciones de vuelo normales;

12. operaciones de emergencia

13. procedimientos normalizados de operacion (SOP);

14. limitaciones meteoroldgicas;

15. procedimientos MEL (si es pertinente);

16. limitaciones de utilizacion de la performance;

17. uso/proteccion de registros FDR/CVR (cuando corresponda)
18. manejo de mercancias peligrosas

19. uso de visualizadores de “cabeza alta” (HUD)/sistemas de vision mejorada (EVS);
20. consideraciones sobre accidentes e incidentes;

21. descripcion del sistema de mantenimiento;

22. procedimientos de seguridad (cuando corresponda); y

23. mantenimiento de registros.
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Apéndice B

Lista de equipo minimo
(Complemento de la Seccion 91.1920)

a. Sino se permitiera ninguna desviacion respecto a los requisitos establecidos por los Estados
para la certificacion de aeronaves, éstas no podrian volar salvo cuando todos los sistemas y
equipo estuvieran en funcionamiento. La experiencia ha demostrado que cabe aceptar a
corto plazo que parte del equipo esté fuera de funcionamiento cuando los restantes sistemas
y equipos basten para proseguir las operaciones con seguridad.

b. El Estado del explotador deberia indicar, mediante la aprobacién de una lista de equipo
minimo (MEL), de acuerdo a una MMEL del fabricante, cuales son los sistemas y piezas del
equipo que pueden estar fuera de funcionamiento en determinadas condiciones de vuelo,
con la intencién de que ningun vuelo pueda realizarse si se encuentran inactivos sistemas o
equipos distintos a los especificados.

c. Por lo tanto, para cada avion se requiere una lista de equipo minimo, aprobada por el Estado
del explotador, que se base en la MMEL establecida por el organismo responsable del
disefio del tipo de aeronave en conjunto con la autoridad del Estado de disefio.

d. El Estado del explotador deberia estipular que el explotador prepare una MEL concebida
para permitir la operacion de la aeronave cuando algunos sistemas 0 equipos estén
inoperativos, a condicion de que se mantenga un nivel aceptable de seguridad operacional.

e. Con la MEL no se tiene la intencién de permitir la operacién de la aeronave con sistemas o
equipo inoperativos durante un periodo indefinido. La finalidad basica de la MEL es permitir
la operacion segura de un avién con sistemas 0 equipos inoperativos, dentro del marco de
un programa controlado y sélido de reparaciones y cambio de piezas.

f. Los explotadores deben asegurarse de que no se inicie ningin vuelo cuando varios
elementos de la MEL no funcionen, sin haber determinado que la interrelacion que existe
entre los sistemas o componentes inoperativos no dara lugar a una degradacion inaceptable
del nivel de seguridad operacional o a un aumento indebido en la carga de trabajo de la
tripulacion de vuelo.

g. Al determinar que se mantiene un nivel aceptable de seguridad operacional, también debe
considerarse la posibilidad de que surjan otras fallas durante la operaciéon continua con
sistemas o equipos inoperativos. La MEL no debe apartarse de los requisitos estipulados en
la seccion del manual de vuelo relativa a las limitaciones de la performance, de los
procedimientos de emergencia o de otros requisitos de aeronavegabilidad establecidos por
el Estado de matricula o el Estado del explotador, a menos que la autoridad de
aeronavegabilidad competente o el manual de vuelo dispongan otra cosa.

h. Los sistemas 0 equipos que se hayan aceptado como inoperativos para un vuelo deberian
indicarse, cuando corresponda, en un anuncio fijado en los sistemas o equipos, y todos esos
componentes deberian anotarse en el libro técnico de a bordo de la aeronave, a fin de
informar a la tripulacion de vuelo y al personal de mantenimiento cuales de los sistemas o
equipos estan inoperativos.

i. Para que un determinado sistema o componente del equipo se acepte como inoperativo,
puede ser necesario establecer un procedimiento de mantenimiento, que deberd cumplirse
antes del vuelo, a fin de desactivar o de aislar el sistema o equipo. Analogamente, puede ser
necesario preparar un procedimiento de operacién apropiado para la tripulacién de vuelo.

Noviembre 2014 91-PlI-AP-B-1 Enmienda5



Lista de equipo minimo LAR 91 Parte Il Apéndice B

j- Las responsabilidades del piloto al mando al aceptar un avién con deficiencias de operacion,
segun la lista de equipo minimo, se especifican en la Seccién 91.120 de la Parte | de este
reglamento.
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Apéndice C

Registradores de vuelo - Aviones

(@) El texto del presente Apéndice se aplica a los registradores de vuelo que se instalen en
aviones. Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes comprenden uno o mas de
los siguientes sistemas: un registrador de datos de vuelo (FDR), un registrador de la voz en el
puesto de pilotaje (CVR), un registrador de imagenes de a bordo (AIR) y/o un registrador de
enlace de datos (DLR). Los registradores de vuelo livianos comprenden uno o mas de los
siguientes sistemas: un sistema registrador de datos de aeronave (ADRS), un sistema
registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS), un sistema registrador de imagenes de
a bordo (AIRS) y/o un sistema registrador de enlace de datos (DLRS).

(b) Requisitos generales

(1) Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no desprendibles deberan:

0] estar pintados de un color llamativo, anaranjado o amarillo;

(ii) llevar materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y

(i) tener adosado, en forma segura, un dispositivo automatico de localizacion
subacuética funcionando a una frecuencia de 37,5 kiloherzios (kHz). En la fecha
conveniente mas cercana, aunque no después del 1 de enero de 2018, este
dispositivo estara en funcionamiento por mas de noventa dias.

Nota 1.— La préctica actual de la industria es eliminar gradualmente los recipientes de registradores de vuelo de color
amarillo al final de la vida Util de los registradores de vuelo.

2

3

(4)

®)

Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de manera que:

0] sea minima la probabilidad de dafio a los registros;

(i) reciban energia eléctrica de una barra colectora que ofrezca la méxima
confiabilidad para el funcionamiento de los sistemas registradores de vuelo sin
comprometer el servicio a las cargas esenciales o de emergencia;

(iii) exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que los
sistemas registradores de vuelo estan funcionando bien; y

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

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

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

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

0] instrucciones de funcionamiento, limitaciones del equipo y procedimientos de
instalacion establecidos por el fabricante; y
(ii) informes de ensayos realizados por el fabricante.

(c) Registrador de datos de vuelo (FDR)

1)

El registrador de datos de vuelo comenzara a registrar antes de que el avibn empiece a
desplazarse por su propia potencia y continuara registrando hasta la finalizacién del vuelo,
cuando el avién ya no pueda desplazarse por su propia potencia.
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(2) Parametros que han de registrarse.-

® Los registradores de datos de vuelo se clasificaran como: Tipo |, Tipo IA y Tipo II,
segun el nimero de parametros que deban registrarse.
(ii) Los parametros que satisfacen los requisitos para FDR se resefian en los parrafos

siguientes. El numero de parametros que han de registrarse dependera de la
complejidad del avién. Los parametros que no llevan asterisco (*) son obligatorios
y deberan registrarse, independientemente de la complejidad del avién. Ademas,
los parametros indicados con asterisco (*) se registraran si los sistemas del avion
o la tripulacién de vuelo emplean una fuente de datos de informacién sobre el
parametro para la operacion del avion. No obstante, dichos parametros podran
sustituirse por otros teniendo en consideracion el tipo de avion y las
caracteristicas del equipo registrador.

(A) Los siguientes parametros cumpliran con los requisitos relativos a la
trayectoria de vuelo y a la velocidad:

- Altitud de presién

- Velocidad indicada o velocidad calibrada

- Situacion aire-tierra y sensor aire-tierra de cada pata del tren de
aterrizaje, de ser posible

- Temperatura total o temperatura exterior del aire

- Rumbo (de la aeronave) (referencia primaria de la tripulacién de
vuelo)

- Aceleracién normal

- Aceleracion lateral

- Aceleracion longitudinal (eje de la aeronave)

- Hora o cronometraje relativo del tiempo

- Datos de navegacion*: angulo de deriva, velocidad del viento,
direccion del viento, latitud/longitud

- Velocidad respecto al suelo*

- Altitud de radioaltimetro*

(B) Los siguientes parametros cumpliran con los requisitos relativos a la
actitud:

- Actitud de cabeceo

- Actitud de balanceo

- Angulo de guifiada o derrape*
- Angulo de ataque*

© Los siguientes pardmetros cumpliran con los requisitos relativos a la
potencia de los motores:

- Empuje/potencia del motor: empuje/potencia de propulsion en
cada motor, posicion de la palanca de empuje/potencia en el
puesto de pilotaje

- Posicién del inversor de empuje*

- Mando de empuje del motor*

- Empuje seleccionado del motor*

- Posicién de la valvula de purga del motor*

- Oftros pardmetros de los motores*: EPR, N1, nivel de vibracién
indicado, N2, EGT, TLA, flujo de combustible, posicion de la
palanca de interrupcién de suministro del combustible, N3.

(D) Los siguientes parametros cumpliran con los requisitos relativos a la
configuracion:

- Posicidn de la superficie de compensacion de cabeceo
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(E)

Flaps*: posicién del flap del borde de salida, indicador de posicién
seleccionada en el puesto de pilotaje

Aletas  hipersustentadoras*:  posicion del flap (aleta
hipersustentadora) del borde de ataque, indicador de posicion
seleccionada en el puesto de pilotaje

Tren de aterrizaje*: tren de aterrizaje, posicion del mando selector
del tren de aterrizaje

Posicién de la superficie de compensacion de guifiada*

Posicidn de la superficie de compensacion de balanceo*

Posicion del mando de compensacion de cabeceo en el puesto de
pilotaje*

Posicion del mando de compensacion de balanceo en el puesto de
pilotaje*

Posicion del mando de compensacion de guifiada en el puesto de
pilotaje*

Expoliadores de tierra y frenos aerodinamicos*: Posicion de los
expoliadores de tierra, posicion seleccionada de los expoliadores
de tierra, posicibn de los frenos aerodinamicos, posicion
seleccionada de los frenos aerodindmicos

Indicador seleccionado de los sistemas de descongelamiento o
anticongelamiento*

Presion hidraulica (cada uno de los sistemas)*

Cantidad de combustible en el tanque de cola CG*

Condicién de los buses eléctricos AC (corriente alterna)*
Condicién de los buses eléctricos DC (corriente continua)*
Posicion de la valvula de purga APU (grupo auxiliar de energia)*
Centro de gravedad calculado*

Los siguientes parametros cumpliran con los requisitos relativos a la
operacion:

Avisos

Superficie del mando primario de vuelo y accién del piloto en el
mando primario de vuelo: eje de cabeceo, eje de balanceo, eje de
guifiada

Paso por radiobaliza

Seleccién de frecuencia de cada receptor de navegacion

Control manual de transmision de radio y referencia de
sincronizacién CVR/FDR

Condicién y modo del acoplamiento del piloto automatico/mando
automético de gases/AFCS (sistema de mando automatico de
vuelo)*

Reglaje de la presion barométrica seleccionada*: piloto, copiloto
Altitud seleccionada (todos los modos de operacion seleccionables
por el piloto)*

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

Velocidad seleccionada en nimero de Mach (todos los modos de
operacion seleccionables por el piloto)*

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

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

Trayectoria de vuelo seleccionada (todos los modos de operacién
seleccionables por el piloto)*: curso//DSTRK, angulo de la
trayectoria

Altura de decisién seleccionada*

Formato de presentacion EFIS*; piloto, copiloto

Formato de presentacion multifuncional/motores/alertas*
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- Situacion del GPWS/TAWS/GCAS*: seleccion del modo de
presentacion del terreno, incluso situacién de la presentacién en
recuadro, alertas sobre el terreno, tanto precauciones como
avisos, y asesoramiento, posicién del interruptor
conectado/desconectado

- Aviso de baja presion*: presion hidraulica, presion neumatica

- Falla de la computadora*

- Despresurizacion de cabina*

- TCAS/ACAS (Sistema de alerta de transito y anticolision/sistema
anticolision de a bordo)*

- Deteccién de engelamiento*

- Aviso de vibraciones en cada motor*

- Aviso de exceso de temperatura en cada motor*

- Aviso de baja presion del aceite en cada motor*

- Aviso de sobrevelocidad en cada motor*

- Aviso de cizalladura del viento*

- Proteccién contra pérdida operacional, activacion de sacudidor y
empujador de palanca*

- Todas las fuerzas de accion en los mandos de vuelo del puesto de
pilotaje*: fuerzas de accién en el puesto de pilotaje sobre volante
de mando, palanca de mando, timén de direccién

- Desviacion vertical*; trayectoria de planeo ILS, elevacion MLS,
trayectoria de aproximacion GNSS

- Desviacion horizontal*: localizador ILS, azimut MLS, trayectoria de
aproximacion GNSS

- Distancias DME 1y 2*

- Referencia del sistema de navegacion primario*: GNSS, INS,
VOR/DME, MLS, Loran C, ILS

- Frenos*: presion de frenado a la izquierda y a la derecha, posicion
del pedal de los frenos izquierdo y derecho

- Fecha*

- Pulsador indicador de eventos*

- Proyeccion holografica activada*

- Presentacion paravisual activada*

Nota 2.— No se tiene la intencién de que los aviones con un certificado de aeronavegabilidad individual expedido antes del
1 de enero de 2016 deban modificarse para ajustarse a las recomendaciones que se detallan en este Apéndice sobre
intervalo de medicién, muestreo, exactitud o resolucion.

(F)

(G)

(H)

()

FDR de Tipo IA. Este FDR sera capaz de registrar, dependiendo del tipo
de avion, por lo menos los 78 parametros que se indican en la Tabla C-1.

FDR de Tipo I. Este FDR seréa capaz de registrar, dependiendo del tipo de
avion, por lo menos los primeros 32 parametros que se indican en la Tabla
C-1.

FDR de Tipo Il. Este FDR sera capaz de registrar, dependiendo del tipo de
avién, por lo menos los primeros 15 parametros que se indican en la Tabla
C-1.

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

- Altitud de presion

- Velocidad indicada o velocidad calibrada

- Rumbo (referencia primaria de la tripulacién de vuelo)
- Actitud de cabeceo
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- Actitud de balanceo

- Empuje/potencia del motor

- Posicion del tren de aterrizaje*

- Temperatura exterior del aire o temperatura total*

- Hora*

- Datos de navegacién*: angulo de deriva, velocidad del viento,
direccién del viento, latitud/longitud

- Radioaltitud*

(3) Informacion adicional.-

(i)

(ii)

(iii)

Los FDR de Tipo IIA, ademas de tener una duracién de registro de 30 minutos,
conservaran suficiente informacién del despegue precedente, a fines de
calibracion.

El intervalo de medicion, el intervalo de registro y la precision de los parametros
del equipo instalado se verificardn normalmente aplicando métodos aprobados
por la autoridad certificadora competente.

El explotador/propietario conservara la documentacion relativa a la asignacion de
parametros, ecuaciones de conversion, calibracion peridédica y otras
informaciones sobre el funcionamiento/mantenimiento. La documentacion deberéa
ser suficiente para asegurar que las autoridades encargadas de la investigacién
de accidentes dispongan de la informacion necesaria para efectuar la lectura de
los datos en unidades de medicidn técnicas.

(d) Registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) y sistema registrador de audio en el
puesto de pilotaje (CARS)

(1) Sefiales que deben registrarse.-

@

(ii)

(iii)

El CVR y el CARS comenzaradn a registrar antes de que el avibn empiece a
desplazarse por su propia potencia y continuaran registrando hasta la finalizacién
del vuelo, cuando el avién ya no pueda desplazarse por su propia potencia.
Ademas, dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica, el CVR y el CARS
comenzaran a registrar lo antes posible durante la verificaciéon del puesto de
pilotaje previa al arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la verificacion del
puesto de pilotaje que se realiza al finalizar el vuelo, inmediatamente después de
gue se apaga el motor.

El CVR registrara, en cuatro o méas canales separados por Io menos lo siguiente:

(A) comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avion por radio;

(B) ambiente sonoro de la cabina de pilotaje;

(C) comunicaciones orales de los tripulantes en el puesto de pilotaje
transmitidas por el intercomunicador del avion, cuando esté instalado dicho
sistema;

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

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

El CARS registrara, en dos 0 mas canales separados, por lo menos lo siguiente:

(A) comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avion por radio;

(B) ambiente sonoro del puesto de pilotaje; y

(C) comunicaciones orales de los tripulantes en el puesto de pilotaje
transmitidas por el intercomunicador del avion, cuando esté instalado dicho
sistema.
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(iv) El registrador sera capaz de registrar simultdneamente en por lo menos cuatro
canales. En los CVR de cinta magnética, para garantizar la exacta correlacion del
tiempo entre canales, el registrador funcionard en el formato de registro
inmediato. Si se utiliza una configuracion bidireccional, el formato de registro
inmediato y la asignacion de canal se conservaran en ambas direcciones.

(V) La asignacion de canal preferente sera la siguiente:

Canal 1 — auriculares del copiloto y micréfono extensible “vivo”

Canal 2 — auriculares del piloto y micréfono extensible “vivo”

Canal 3 — micréfono local

Canal 4 — referencia horaria, més auriculares del tercer o cuarto miembro de la
tripulacién y micréfono “vivo”, cuando corresponda.

Nota 3.— El canal 1 sera el méas cercano a la base de la cabeza registradora.

Nota 4.— La asignacion de canal preferente supone la utilizaciéon de los mecanismos actuales convencionales para
transporte de la cinta magnética y se especifica debido a que los bordes exteriores de la cinta corren un riesgo mayor de
dafios que la parte central. Con ello no se trata de impedir la utilizacién de otros medios de grabacion que no tengan tales
restricciones.

(e) Registrador de imégenes de a bordo (AIR) y sistema registrador de iméagenes de a bordo
(AIRS)

(1) Clases.-

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

Nota 5.— Para respetar la privacidad de la tripulacion, la imagen que se captara del puesto de pilotaje podra disponerse de
modo tal que no se vean la cabeza ni los hombros de los miembros de la tripulacion mientras estdn sentados en su
posicién normal durante la operacién de la aeronave.

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

(ii) Un AIR o AIRS de Clase B capta las imagenes de los mensajes de enlace de
datos.

(iii) Un AIR o AIRS de Clase C capta imégenes de los tableros de mandos e
instrumentos.

Nota 6.— Un AIR o AIRS de Clase C podra considerarse como un medio para registrar datos de vuelo cuando no sea
factible, o bien cuando sea prohibitivamente oneroso registrarlos en un FDR o ADRS, o cuando no se requiera un FDR.

(iv) El AIR o AIRS debe comenzar a registrar antes de que el avibn empiece a
desplazarse por su propia potencia y continuard registrando hasta la finalizacion
del vuelo, cuando el avion ya no pueda desplazarse por su propia potencia.
Ademas, dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica, el AIR o AIRS
debe comenzar a registrar lo antes posible durante la verificacion del puesto de
pilotaje previa al arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la verificacién del
puesto de pilotaje que se realiza al finalizar el vuelo, inmediatamente después de
gue se apaga el motor.

(f) Registrador de enlace de datos
(1) Aplicaciones que se registraran.-

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

Nota 7.— Es necesario contar con informacion suficiente para inferir el contenido de los mensajes de las comunicaciones
por enlace de datos, y es necesario saber a qué hora se mostraron los mensajes a la tripulacién de vuelo para determinar
con precision la secuencia de lo sucedido a bordo de la aeronave.

(ii)

Se registraran los mensajes relativos a las aplicaciones que se enumeran a
continuacion. Las aplicaciones que aparecen sin asterisco (*) son obligatorias, y
deberan registrarse independientemente de la complejidad del sistema. Las
aplicaciones que tienen asterisco (*) se registraran en la medida en que sea
factible, segun la arquitectura del sistema.

- Capacidad de inicio del enlace de datos

- Comunicaciones de enlace de datos controlador-piloto
- Servicios de informacion de vuelo por enlace de datos
- Vigilancia dependiente automatica — contrato

- Vigilancia dependiente automatica — radiodifusiéon*

- Control de las operaciones aeronauticas*

Nota 8.— Las aplicaciones se describen en la Tabla C-2.

(g) Sistema registrador de datos de aeronave (ADRS)

(1) Pardmetros que se registraran.-

(i)

El ADRS sera capaz de registrar, segln resulte apropiado para el avion, al menos
los parametros esenciales (E) de la Tabla C-3.

(2) Informacion adicional

(i)

(ii)

El intervalo de medicion, el intervalo de registro y la exactitud de los parametros
en los equipos instalados se verifica usualmente mediante métodos aprobados
por la autoridad de certificacion competente.

El explotador/propietario conservara la documentacion relativa a la asignacion de
parametros, ecuaciones de conversidn, calibracion periédica y otras
informaciones sobre el funcionamiento/mantenimiento. La documentacién debera
ser suficiente para asegurar que las autoridades encargadas de la investigacién
de accidentes dispongan de la informacién necesaria para efectuar la lectura de
los datos en unidades de medicidn técnicas.

(h) Inspecciones de los sistemas registradores de vuelo

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

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

(3) La inspeccién del sistema de registro se llevara a cabo de la siguiente manera:
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(i)

(ii)

(iii)

(iv)

v)

(Vi)

(Vi)

el analisis de los datos registrados en los registradores de vuelo garantizara que
se compruebe que el registrador funcione correctamente durante el tiempo
nominal de grabacion;

el andlisis del FDR o ADRS evaluara la calidad de los datos registrados, para
determinar si la proporcion de errores en los bits (incluidos los introducidos por el
registrador, la unidad de adquisicion, la fuente de los datos del avion y los
instrumentos utilizados para extraer los datos del registrador) estd dentro de
limites aceptables y determinar la indole y distribucion de los errores;

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

el equipo de lectura tendr& el soporte l6gico necesario para convertir con precision
los valores registrados en unidades de medicion técnicas y determinar la situacion
de las sefales discretas;

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

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

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

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

(5) Se remitira a las autoridades normativas, a peticién, un informe sobre las inspecciones del
sistema de registro para fines de control.

(6) Calibracioén del sistema FDR:

@

para los parametros con sensores dedicados exclusivamente al FDR y que no se
controlan por otros medios se hard una recalibracién por lo menos cada cinco
afios, o de acuerdo con las recomendaciones del fabricante de sensores para
determinar posibles discrepancias en las rutinas de conversion a valores técnicos
de los parametros obligatorios y asegurar que los pardmetros se estén registrando
dentro de las tolerancias de calibracién; y cuando los pardmetros de altitud y
velocidad aerodinamica provienen de sensores especiales para el sistema FDR,
se efectuara una nueva calibracién, segun lo recomendado por el fabricante de
los sensores, por lo menos cada dos afos.
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Tabla C1 — Parametros para registradores de datos de vuelo

Imer vl
muiximg de Limies de precigitn
Nikmera mdESITen § femirada del
de de repismro FERIOr CompErada Resolucidn de
seTie Pardmero Triervaly de medicidn {sepundas) con salida FIOR) repizro
1 Hora (UTC) cuando 24 horas 4 +1,125% por hora 1 segundo
s disponga, & no,
cronometraje elativa o
sine con hora GFS)
2 Altitud de presidn —H00 m (-1 (M) fi) hasta 1 =) ma 2 m L5 m (5 fi)
1a méxima altitud certificada (=100 fi 2 700 fi)
de 1a aeronave +1 500 m
(+5 00 fity
3 Velocidad serodindmica Q5 kmvh (50 ki) a mixima 1 =M 1kt
indicada o velocidad Vs (MNoda 1) recomendado
aerodindmica calibrada Va2 1,2 ¥ (Nota 2) =V 0,5 kty
4 Fumbso i referencia primaria Bel 1 =1 05"
de 1a iripulacidn de vuelo)
] Aceleracion normal “lpa+hg 01z +1%: del intervaly méiximo 0,004 g
(Mota 3) excluido el emor de
mefemncia de 5%
] Actitnd de cabecen +1% o iniervake wblizable, el 0,25 =1 05"
que 523 SUpETion
7 Actited de balancen 180" 0,25 21" 05"
B Controd de transmision Encendido-apapado 1
de radio (mando en una posicidng
] Poiencia de cada mobor Total 1 =M 0,2% del intervaly
(Mota 4) {por motor) total @ la resolacidn
DE0EsAria Para
el funcionamiznto
de la aeronave
0= Flap del borde de salidae Total oen cada posicidn 2 5% o seglin indicador (1, 5% del inbervaly
indicador de posicidn de flap discrta diel piloto total o la resolacidn
en el peesio de pilotaje DECEsaria para
el funcionamiznto
de la aeronave
1n* Flap del borde de atagque e Total o en cada posicidn 2 5% o sagin indicador 0,5% del inbervalke
indicador de posicidn de flap discrta diel piloto total o la resolacidn
en el puesio de pilotaje DECEEaria para
el funcionamisnto
de la aeronave

12 Posicidn de cada inversor Afianrado, en trinsito, & 1
de empuje inversian completa {por motor)

13 Seleccidn de expoliadoes de Total o en cada posicidn 1 =2 salvo que s requiera 0,2% del inbervalo
e frenos aerodindmicos discreta especialmente una mayor toial
(seleccitn y posicidn Prec sidn

14 Temperatura exterior Intervalo del sensor 2 =1 03°C

15 Condicidn y modo del Combinacion adecuada 1
acoplamiento del piloto de posiciones discretas
automitico’mando automético
de pasesiA FCS

Nosa — Log 15 pardmeros precedenies saniggncen lof reguisios de log FOR de Tipo I1.
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Tabla C1 — Parametros para registradores de datos de vuelo (Continuacion)

Inservalo
muirim de Limiex de precigiin
Nidmeri mdESTTen § femirada del
de de regisro SERIOF Comparada Resslucidn de
seTie Pardmero Trierval de medicicn (sepundog) con salida FIE) regizro
16 Aceleracion lonpitudinal g 0,25 015 g excluyendo emor 0,004 g
(Miota 3) de referencia de +0,05 p
17 Aceleracion lateral g 0,25 015 g exchryendo amor 0,004 g
(Miota 3) de referencia de £0.05 p
18 Accidn del piloto o Total 0,25 22" salvi quie S8 Meguiera 0,2% del imerv alo
paosicidn de la superficie de espercialments una mayor total o segin
mando-mandos primarios PECisidn la instalackin
(cabecen, balanoeo, puifiada)
(Motas 3y 5)
19 Posicidn de compensaciin Total 1 +3% a menos gue se requiera (,3% del intervalko
de cabecen especialments una mayor total o segin
precisidn la instalackin
o Altitud de radioaliime tro de—6ma 750 m 1 H1,6 m£2 ity o £3% 0.3 m {1 fi) por
(de — 20 fia 2 500 ftp toméindose @l mayor de esos debajo de 150 m
valoes por debajo de 150m (500 /) 0,3 m (1 fiy
(5300 fiyy 5% por encima de + 10,55 del
150 m 500 fiy intervalo tolal por
encima de 150 m
(500 fiy
ne* Desviacion del har vertical Intervalo de sefal 1 =MW 0, 3% del intervalke
(rayectoria de plansn toal
ILS/GPS/GLS, elevacitn de
MLE, desviackin vertical de
IRMAV AN
prag Desviacion del har horizontal Intervalo de sefal 1 =MW 0, 3% del intervalke
(Iocalzador ILEAOPSIGLS, toital
arimut de MLS, desviacidn
lateral de IRMAW/TAN)
23 Pazaje por radiobaliza Posiciones discrelas 1
et Advertidor principal Posiciones discrelas 1
25 Seleccidn de freceencias de Total 4 Segiin instalacidn
caida rceptor MAY (Nota &)
2a* Distancia DME 1 y 2 [inchaye De 0 a 370 km 4 Sagin instalacion 1852 m {1 NM)
distancia al umbral de pista (0 — 200 NM)y
(FLE) y distancia al punto de
apro imacidn frusrada
(TRNAVTAN]
(Notas 6y T)
I Condicidn air'tema Posiciones discrelas 1
25+ Condicidn del Posiciones discretas 1
OPWETAWSEIGCAS (selecoidn
el modo de presentacidn del
termena, incluido el modo de
pantalla emerpents) y {aleras
de impacto, tanlo precauciones
com advertencias, y avisos) y
(posicién de 1a ecla de
encendido/apagado)
2= Anguio de ataque Total 05 Segiin instalacidn 0,3 % del intervalo
todal
e Hidriulica de cada sistema Posiciones discretas 2 (0, 5% del intervaky
(baja przsidng toal
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Tabla C1 — Parametros para registradores de datos de vuelo (Continuacion)

Inser ezl
muiTirmg de Limies de precisitn
Nilmera myEaren ¥ ferurada del

de de regiziro SERFOr Comparada Resolucidn de

serie Pardmerro Trrervain de medicicn {segundos) con salida FIE) repizrg

= Diatos de navegacion Segiin instalacidn 1 Sagiin instalacion
(latitodSongitud, velockiad
respectn al sueba y dngulo
die deriva (Nota 8)

51 Posicidn del tren de Posiciones discretas 4 Segiin instalacidn
atemrizaje v del ®lector

Nota — Los 32 pardmearos precedenes sarigfitoen lor reguizios de los FOR de Tipo 1

33 Velocidad respecto al sueke Segiin instalacidn 1 Laos datos deberian obtene rse 1kt

del Ssema qee Enga mayor
PrECisidn

34 Frenos (presicn del feno iPotencin de fenado mixima 1 =V 2 del infervalo
izquierdo y derecho, posickin medida, posiciones discrtas toital
del pedal del freno inquierdo y o intervalo total)
deracha)

5= Parimetros adicionakes Segiin instalacidn Por motor Segiin instalacidn 1 del intervalo
el maotor (EPR, N, nivel por segundo toital
die vibracidn indicado, M., EGT,
flmjio de combustible, posicidn
e 1a palanca de inermapcion de
suministro del combuastible, M)

e TCASTACAS (dsiema Posiciones discretas 1 Sagiin instalacion
e aleria de trinsito y
anticolisidn)

LT Avizo de cizalladura Posiciones discretas 1 Segin instalacion
died viento

1= Reglaje barométrico Segin instalacidn B4 Sagiin instalacion 0,1 mb (0,071 in-Hp)
sefleccionado (pilota,
co-piloba)

g Altitud seleccionada Segiin instalacidn 1 Segiin instalacion Saufickenie para
(todos kos modos de operacion delerminar
seleccionables por el pikoto) la sebecckin

de la tripalacicn

A Velocidad seleccionada Segin instalacidn 1 Sagiin instalacion Eauficienie para
(todos kos modos de operacion delerminar
seleccionables por el pikoto) la sebeccidn

de la tripalacidn

41* Mach seleccionado Segiin instalacidn 1 Segiin instalacion Saufickenie para
(todos kos modos de operacion delerminar
selaccionables por el pikoto) la sebecciin

de la tripalacidn

A3 Velocidad vertical seleccionada Segin instalacidn 1 Sagiin instalacion Sauficienie para
(todos kos modos de operacion delerminar
seleccionables por el pikoto) la sebecckin

de la tripalacidn

A3 Rumba szleccionado Segin instalacidn 1 Sagiin instalacion Eauficienie para
(todos kos modos de operacion determinar
seleccionables por el pikoto) la sebeccidn

de la tripalacidn
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Tabla C1 — Parametros para registradores de datos de vuelo (Continuacion)

Irservaln
miltimo de Limies de precigitn
Nitmerin e ¥ ferirada del
de de repisra SERAOr Comparrda Resslucign de
serie Pardmerg Trservily de medicidn (sepunddas) con salida FIR) repizrg
d4= Trayectoria de vuelo 1 Segiin instalacion Sepiin mstalacién
seleccionada (todos los modos
e operacicn seleccionables por
el piloto) [curso/DSTRE, dngalo
die trayectoria, rayectoria
e apro imacian final
(TRMANTAN)]
45 Alra de decision sebeccionada  Segiin instalacidn B4 Segdin instalacidn Suficiente para
determinar
Ia selecciin
de la tripulacidn
de* Formalo de presentacidn Posiciones discrelas 4 Segiin instalacion
el EFIS {piloto, copilolo)
L Formato de presentacion Posiciones discrelas 4 Segiin instalacion
multi funcidnmotor alertas
Lk Condicidn de bus eléctrico CA Posiciones discrelas 4 Segiin instalacion
4= Condicion de bus eléctrico DT Posiciones discretas 4 Segiin instalacion
S Posicidn de la vilvula Posiciones discrelas 4 Segiin instalacion
e purga del motor
S Posicidn de la vilvula Posiciones discrelas 4 Segiin instalacicn
et purga del APU
3 Falla de computadoras Posiciones discrelas 4 Segiin instalacicn
RE Mando del empuje del modor Segiin instalacidn 2 Segiin instalacion 1% del intervalo
todal
Sqs Empuje seleccionado Segiin instalacidn 4 Segiin instalacion 1% del intervalo
diel maotor todal
A5 Centro de gravedad calculado Segiin instalacidn B4 Segiin instalacion 1% del intervalo
todal
Spe Cantidad de combustible S giin instalacidn 4 Segiin instalacidn 1% dell intervalo
en el langue de coda OO todal
LT Visualizador de cabexa alia en Segiin instalacidn 4 Segiin instalacion
L0
Sk Indicador paravisual S giin instalacidn 1 Segiin instalacidn
encendido/apagado
ki Prode coidn contra pérdida Segiin instalacidn 1 Segiin instalacidin
operacional, activacion
del sacudidor de palanca y
el empujador de palanca
G0 Referncia dal sislema Segiin instalacidn 4 Segiin instalacion
e nave gaciin primario
(GMNSS, INS, VORDME MLS,
Loran T, localizador, pendientz
e planen)
a1 Dedeccidn de hielo Segiin instalacidn 4 Segiin instalacion
6l Alarma de motor: cada vibmacidn Sz gin instalacidn 1 Segiin instalacicn
e modor
5 Alarma de motor: cada exceso Segiin instalacidn 1 Sagin instalacidn
de temperatura del motor
G4 Alarma de motor: cada baja de Segiin instalacidn 1 Segiin instalacion

presidn de aceite del motor

Enmienda 6
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Tabla C1 — Parametros para registradores de datos de vuelo (Continuacion)

Irmser vzl
mudximg de Limier de precisiin
Nibmerin myEmEren ¥ feringda del

de de repisra Sensar comparada Resslucigin de

serie Pardmerro Trtervalo de medicida (5egindos) con salida FIOR) regizrg

a5* Alarma de motor. cada exceso Zegiin instalacidn 1 Segin instalacion
e velocidad del motor

GE* Posicidn de la superficie Total 2 +3, 3 menos que s 0, 3% del intervalo
e compensacion de guifiada TeUESTA WA precisidn toial

mis alia exclusivaments

a7 Posicidn de la superficie de Tiotal 2 +3%, a3 menos que s 3% del intervalko

comipe nsacidn de balanceo TequiSTa Wna precisidn toial
mds alta exclusivaments

GE* .‘;.EIEJ.IIDI.JE‘ derrape o puifiada Tiotal 1 = 05"

G Seleccidn de los sislemas Posiciones discrelas 4
e deshielo o antihielo

o= Presion hidraulica Total 2 =k 100 psi
(cada sistema)

Ti* Pérdida de presidn Posiciones discretas 1
&n la cahina

T2 Posicidn del mando Total 1 250 2% del intervalo
e comipensacion de cabecen total o segin
en el puesto de piloiaje instalacicn

T3+ Posicidn del mando de Total 1 £ 2% del intervale
comipe nsacidn de balanceo total o sepin
en el puesto de pilotaj instalacicon

T4* Posicidn del mando Total 1 =50 2% del intervalo
e compenzacion de puifiada total o sepin
en el puesto de pilotak instalacion

FE] Todos tos mandos de viselo del Total [£311 N (£ 1bf), 1 =M (,2% del intervalo

pueste de pilotaje (volane de + FT8 N (285 Ibf), total o segin
mando, palanca de manda, pedal £ 734 N (2165 Ibf)] instalacicn
el timin de direccidng

Te* Pulzador indicador Posiciones discretas 1
e sues0s

T Fecha 35 dias ]

TE= Performance de navepacion real  Sagiin instalacidn 4 Segiin instalacicon

o error de posicion estimado o
incertidumbre respecto de la
posicidn calculada

Noa — Loz 78 pardmerros precedenies sauigfacen log requizios de los FIDR de Tipa JA.

Notas.-

1. Vso= velocidad de pérdida o vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje.

Vp = velocidad de calculo para el picado.

]

2
3. Registrense suficientes datos para determinar la potencia.
4

Se debe aplicar el “0” en el caso de aviones con sistemas de mando convencionales y el “y” en el caso de aviones con
sistemas de mando no mecénicos. En el caso de aviones con superficies partidas, se acepta una combinacién
adecuada de acciones en vez de registrar separadamente cada superficie.

5. Sise dispone de sefial en forma digital.
6. Elregistro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro sistema de navegacién es una alternativa preferible.

7. Sise dispone rapidamente de las sefiales.
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(7) Si se dispone de mayor capacidad de registro, debera considerarse el registro de la
siguiente informacion suplementaria:

(i)

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

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

(B) seleccién/condicién del sistema de presentacion en pantalla, por ejemplo,
SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR, COMPOSITE, COPY, etc.;

(C) los avisos vy las alertas;

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

(8) Informacion sobre los sistemas de frenado, comprendida la aplicacién de los frenos, con
miras a utilizarla en la investigacibn de los aterrizajes largos y de los despegues
interrumpidos.

Enmienda 6
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Tabla C-2. Descripcion de las aplicaciones para registradores de enlace de datos

Contenido del
MNiim. Tipo de aplicacidn Descripcidn de la aplicacion e gistro

1 [nicio de enlace de datos  Incluye cualquier aplicacion que se utilice para ingresar o dar C
imicio a un servicio de enlace de datos. En FANS-1/A v ATN, s
trata de 1a notificacicn sobre aquipo para servicio ATS (AFN) v de
la aplicacion de gestion de conexto (CM), respectivameante.

2 Comunicacion Incluye cualquier aplicacidn que se utilice para intercambxar C
Controlador Piloto solicitudes, autorizaciones, instrucciones  informes entre la
tripulacion de voelo v los controladores que estin en tierra En
FANS-1/A v ATN, s2 incluye la aplicacion CPDLC.
Incluve ademds aplicaciones utilizadas para el intercambio de
autorizacionas coadanicas (OCL) y de salida (DCL), asi como la
transmision de autorizaciongs de rodaje por enlace de datos.

3 Vigilancia dirigida Incluye cualquier aplicacion de vigilancia en la que se establazcan C
contratos en tie2rmra para el suministro de datos de vigilancia
En FANS-1/A y ATM, incluye la aplicacion da vigilancia
dependiente automatica — conirato { ADS-C). Coando en el
mensaje s indiquen datos sobre parimetros, dichos datos se
mgistrardn, a menos que s registren en el FDR datos de 1a misma
fuente.

4 Informacion de voelo Incluve cualguier servicio utilizado para el sumnisiro de C
informacion de vuelo a una asronave especifica. Incluye, por
ajemplo, servicio de informes meteorologicos seronduticos por
enlace de datos (D-METAR), servicio automdtico de informacion
terminal por enlace de datos (D-ATIS), aviso digital a los
aviadomes (D-NOTAM) v otros servicios textuales por enlace de
datos.

5 Vigilancia por radio- Incluye sistemas de vigilancia elemeantal v enriquecida, asi como M=
difusitn de aeronave los datos emitidos por vigilancia dependiznte automatica —
radiodifusion (ADS-B). Cuando se indiquen en el mensaje
enviado por el avidn datos sobre parimetros, dichos datos se
mgistrarin, a menos que s registren en el FDR datos de 1a misma
fuente.

6 Datos sobre control Incluyve cualguier aplicacidn que transmata o reciba datos M=
de las operaciones utilizados para fines de control de operaciones asronduticas
aroniuticas {segiin l1a definicidn de control de operaciones de la OACI).

Clave:

5 megistran contenidos completos.

M: Informacidn que permite |a cormelacidn con ofros registros conexos almacenados separadamente de |a aeronave.
= Aplicaciones que se regismarin silo en la medida en gue sea factible segiin la arquitkectura del sistema
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Tabla C-3. Guia de parametros para sistemas registradores de datos de aeronave

Intervala
Niim miximo de Resnlucicon
de Calegoria de It alo minimsa megismoen  PEcsin minima minima de
oThE Parimetro parimetro de registro sepundos e registro Egistro Comenlarios
1 Fambo (magnético o E* +1807 1 37 k5" * Zi poesk
verdadera) dispanibile, registrar
indices
2 Actitnd de cabeceo B o 025 1> 05" * Bi moesti
dispanibile, registrar
indices
3 Actitnd de balanceo b +1807 025 +r 5" * i poeski
disponibile, registrar
indices
4 indice de guinada E* M5 025 +1% + derivade s * Esncial, s no hay
a0 datos de rumba
dispanibies
5 indice de cabeceo E* 205 025 +1% + deriva de s * Esncial, s no hay
3a0Th datos de actid de
cahecen disponibies
& indice de balancen B 230075 025 +1% + deriva de s * Esncial, 5 no hay
3a0Th datos de actid de
batancen disponibles
7 Sistema de E Latitud: +507 29l sise Sepiin instalacidn L, OO0S"
determinacian de Longitud: +£180° dispane) (0,005
L3 pasicitin Eoomendado)
titndlongitud
&  Emorestimadoen B Intervala disponibie 241 5i s Sepiin instalacidn Sepin * 5i se dispone
el sisiema de dispane) instalaciin
determinacidn de
12 pasicitn
9 Sikemade E -300 m -1 000 fiya 21 sise Sepiin instalacion L5 m (5 ft)y
determinacian de unma aititud certificada dispane) [£15 m (£50 fty
13 posiciti altitud mixima diz seronave ecomendado]
de + 1 500m
(5 000 fiy
10 Sistema de E 24 horas 1 15 sepundaos 0,1 sapundos  * Hora UTC
determinacion de ka preferible, s estd
posiciin: hora® dispanibie.
11 Sistema de E O- 1000kt 201 sisx Sepiin instalacion 1kt
determinacidn de i dispane)y (=5 kt
posiciin: velocidad Eoomendado)
mspecta al suelo
12 Sistema de E 0- 360" 2l sisx Sapiin instalacsin k5"
determinacidn de i dispane) (2 grados
pasiciin: canal moomendado)
13 Aceleracidn nommal E -lga+hg(®) 0,250,125  Sepdn instalacidn 0,00 g
5 B2 (0,08 g excloido
dispane) un error dix
refemzncia de
A5 g
moomendado)
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Registradores de vuelo - Aviones

Tabla C-3. Guia de parametros para sistemas registradores de datos de aeronave
(Continuacion)

Intervala
Mim maxim de Resolacicn
de Calegoria de Imtmv alo minama Egismo en PrCiExn minima mimima de
5 ] Farimeatm panimetno e registro segunidos e megistm Egistro Comenlarios
14 Acekracidin longitudinal E 1 gi*} 0,25 (0,125  Sepin instzlacidn 0,00 g
5i 52 (20,015 g exchuado
dispane) un error de
referncia de
05 g
mcomendado)
15 Acekeracion lateral E +1 g{*} 0,25 (0,125 Segljrlil:nsta]aci-in 0,004 g
5i 52 (20,015 g exchuado
dispane) an error de
referncia de
05 g
mcomendado)
16 Pesidnestiticaexiema R 34,4 mb (3,44 in-Hg) 1 Sepin instalacidn 0,1 mh
(o altitud de presidn) a310.2 mb [+ mb @1 inHgd 001 inHeho
(31,02 in-Hgi o a L5 m (5 fiy
interval de semsomes 230 m (£100 ftya
disponibiz 2210 m (=700 fify
Ecomendado]
17 Temperatura exteror R -50° 3 +90°C 0 2 S2pdn instalacion 1
del aire (o lemperabra intervako de sensores (+2°C
del aire tokal) disponible mcomendado)
18 velocidsd indicada R Seglin 2l sistema de 1 S2pdn instalacion 1kt o5 ki
medscicn instalado (235 recomendadia)
para la visuakiracidn moomendado)
del pilokr o intervak
de sensoms disponible
19 EPM del motor R Totaks, inchuida ka Por meatar, Segfu‘l. instalaciin 0.2% del
condscidn de par sepumda intervalo total
sodhmv elncadad
20 Pesitn de aceile R Tiatal Por meabar, Sepin instalacion 2% el
del motor par sepumda (5% del intervalo iniervalo total
otz ecomendado)
11 Temperatura del aceite R Tolal Por matar, S2pin instalacion 2% del
del molor p-:lr:iegu:ld.v:l (5% del intervalo iniervalo total
otz Ecomendado)
12 Fjo o presidn del R Talal Pormator,  Segin instalacidn 2% ¢kl
combustible par sepumda intervalo total
Fal Prsitn de admisitn R Tiotal POr mabar, Sapiin instalaciin 0,2% del
par segundo intervalo total
24 Parimetros de R Tioal PoT meatar, Segfu‘l. instalaciin 0,1% del *Sereg-i:itranin
SmpU poEnciatogue par sepumda intervalo total  parimemos
de motor requeridos para suficienies (p. ej,
determinar 2 | empuag’la EFR/N,; 0 longue™p)
potenciz* de propalsiin segiin comesponda
para &l motor en
particular a fin de
e herminar 1a
pokencia, tanko en
EMmpujE Bmal Como
mnegativo. Deberia
calculars: un
intervale de
sohmvelocidad.
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Tabla C-3. Guia de parametros para sistemas registradores de datos de aeronave

(Continuacion)

Intervala
Wiim miximo de Resolacicn
de Interv alo minima mpisiioen  Prcisidn minima minima de
ST Parimetro e registro sepundos e registro Egisto ComenLanios
25 velocidad del generador - 1504 Por motar,  Segin instalacsin 0.2% del
de pas del motor (Ng) par sepunda intervalo total
16 velocidad de tarbina - 1504 Por meabar, Sz pin instalacsin 0.2% del
de potencia libre (M1} pear sepunda intervalo Lotal
17 Temperatura del Tolal 1 Sz pin instalacion 1
wfriperanie (25°C
mcomendado)
18 Voltag principal Total Pormotor,  Segin instalaciin 1 Vot
par segunda
19 Temperatura de la cahera Tolal Par cilindra,  Sepin instalacidn 2% del
de cilindro par sepunda intervalo total
30 Posicidn de los flaps Total o cada posicitn 2 Sz pin instalacsin o5
discreta
£y | Posicitn de 1a superfici Tiotal 025 Segin instalaciin 0,2 % del
del mando primario intervalo total
de vuelo
32 Cantidad de combustible Total 4 Sepin instalacsn 1% del
intervalo total
13 Temperatura de kos pases Toltal Pormatar,  Sepdn instalacsin 2% del
de escape par sepunda intervalo total
34 voltag de emerpencia Tolal Pormotor,  Segin instalacsin 1 Viodtio
par szgunda
35 Posicion de la saperfici Total o cada posicitn 1 Segin instalacsin 03 % del
de compensacitn discreta intervalo total
36 Posicion del tren Cada posicidn Pormotor,  Sepgin instalaciin *Cnando sea posible,
de atermizagE disceta* cadados Tegistrar 1a posicitn
sepundos “Teplegado y
hloqueadio™ o
“desplegado y
hlogueadio™
37 Caracferislicas Sepiin comesponda Sepiin Seplin comesponda Sepin
inmav adorasiincas commesponda commesponda
de 13 seTonave
Referencias:
E: Panimetros esenciales
B Parimetros ecomendados
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LAR 91 Parte Il Apéndice D Estructura del sistema de gestién de la seguridad operacional

Apéndice D

Estructura del sistema de gestién de la seguridad operacional

Nota 1.— En el Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) figura orientacién sobre la implantacion de
un marco para un SMS.

En este apéndice se especifica el marco para la implantacién y el mantenimiento de un SMS. El
marco consta de cuatro componentes y doce elementos que constituyen los requisitos minimos para
la implantacion de un SMS:
1. Politica y objetivos de seguridad operacional
1.1 Responsabilidad funcional y compromiso de la direccién
1.2 Obligacién de rendicion de cuentas sobre la seguridad operacional
1.3 Designacion del personal clave de seguridad operacional
1.4 Coordinacion de la planificacién de respuestas ante emergencias
1.5 Documentacion SMS
2. Gestidn de riesgos de seguridad operacional
2.1 Identificacion de peligros
2.2 Evaluacién y mitigacion de riesgos de seguridad operacional
3. Aseguramiento de la seguridad operacional
3.1 Observacién y medicion del rendimiento en materia de seguridad
3.2 Gestion del cambio
3.3 Mejora continua del SMS
4. Promocién de la seguridad operacional
4.1 Instruccion y educacién
4.2 Comunicacién de la seguridad operacional
1. Politica y objetivos de seguridad operacional
1.1 Responsabilidad funcional y compromiso de la direccién
El proveedor de servicios definird su politica de seguridad operacional de conformidad con los reg-
uisitos nacionales e internacionales pertinentes. La politica de segur
idad operacional:

a) reflejard el compromiso de la organizacion respecto de la seguridad operacional,

b) incluird una declaracion clara acerca de la provision de los recursos necesarios para su puesta en
practica;
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¢) incluira procedimientos de presentacion de informes en materia de seguridad operacional;

d) indicara claramente qué tipos de comportamientos son inaceptables en lo que respecta a las ac-
tividades de aviacion del proveedor de servicios e incluira las circunstancias en las que no se po-
drian aplicar medidas disciplinarias;

e) estara firmada por el directivo responsable de la organizacion;

f) se comunicara, apoyandola ostensiblemente, a toda la organizacion; y

g) se examinara periédicamente para asegurarse de que siga siendo pertinente y apropiada para el
proveedor de servicios.

1.2 Obligacion de rendicion de cuentas sobre la seguridad operacional
El proveedor de servicios:

a) identificard al directivo que, independientemente de sus otras funciones, tenga la responsabilida-
funcional y obligacion de rendicioén de cuentas definitivas, en nombre de la organizacion, respecto
de la implantacion y el mantenimiento del SMS;

b) definira claramente las lineas de obligacién de rendicién de cuentas sobre la seguridad opera-
cional para toda la organizacion, incluida la obligacién directa de rendicién de cuentas sobre se-
guridad operacional de la administracién superior;

c) determinara la obligacion de rendicién de cuentas de todos los miembros de la administracion,
independientemente de sus otras funciones, asi como la de los empleados, en relacién con el
rendimiento en materia de seguridad operacional del SMS;

d) documentara y comunicara la informacion relativa a las responsabilidades funcionales, la ob-
ligacion de rendicién de cuentas y las atribuciones de seguridad operacional de toda la organi-
zacion; y

e) definira los niveles de gestion con atribuciones para tomar decisiones sobre la tolerabilidad de
riesgos de seguridad operacional.

1.3 Designacidn del personal clave de seguridad operacional

El proveedor de servicios designarad un gerente de seguridad operacional que sera responsable de la
implantacion y el mantenimiento de un SMS eficaz.

1.4 Coordinacion de la planificacion de respuestas ante emergencias

El proveedor de servicios garantizara que el plan de respuesta ante emergencias se coordine en
forma apropiada con los planes de respuesta ante emergencias de las organizaciones con las que
deba interactuar al suministrar sus servicios o productos.

1.5 Documentacion SMS

1.5.1 El proveedor de servicios elaborara un plan de implantacién del SMS, aprobado formalmente
por la organizacién, en el que se definira el enfoque de la organizaciénrespecto de la gestion de la
seguridad operacional, de manera que se cumplan los objetivos de la organizacién en materia de
seguridad operacional.

1.5.2 El proveedor de servicios preparard y mantendrd documentacion SMS en la que describa:
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a) su politica y objetivos de seguridad operacional;
b) sus requisitos del SMS;
C) sus procesos y procedimientos del SMS;

d) sus obligaciones de rendicion de cuentas, responsabilidades funcionales y las atribuciones rela-
tivas a los procesos y procedimientos del SMS; y

e) sus resultados esperados del SMS.

1.5.3 El proveedor de servicios preparara y mantendra un manual SMS como parte de su docu-
mentacion SMS.

2. Gestién de riesgos de seguridad operacional
2.1 Identificacion de peligros

2.1.1 El proveedor de servicios definirhd y mantendrd un proceso que garantice la identificacién delos
peligros asociados a sus productos o servicios de aviacion.

2.1.2 La identificacién de los peligros se basara en una combinacién de métodos reactivos, preven-
tivos y de prediccion para recopilar datos sobre seguridad operacional.

2.2 Evaluacién y mitigacion de riesgos de seguridad operacional

El proveedor de servicios definira y mantendrd un proceso que garantice el analisis, la evaluacion y
el control de riesgos de seguridad operacional asociados a los peligros identificados.

3. Aseguramiento de la seguridad operacional

3.1 Observaciéon y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional

3.1.1 El proveedor de servicios desarrollara y mantendra los medios para verificar el rendimiento en
materia de seguridad operacional de la organizacion y para confirmar la eficacia de los controles de
riesgo de seguridad operacional.

3.1.2 El rendimiento en materia de seguridad operacional del proveedor de servicios se verificara en
referencia a los indicadores y las metas de rendimiento en materia de seguridad operacional del
SMS.

3.2 Gestién del cambio

El proveedor de servicios definird y mantendra un proceso para identificar los cambios que puedan
afectar al nivel de riesgo de seguridad operacional asociado a sus productos o servicios de aviacion,
asi como para identificar y manejar los riesgos de seguridad operacional que puedan derivarse de
esos cambios.

3.3 Mejora continua del SMS

El proveedor de servicios observard y evaluara la eficacia de sus procesos SMS para permitir el ma-
joramiento continuo del rendimiento general del SMS.

4. Promocion de la seguridad operacional

4.1 Instrucciéon y educacién
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4.1.1 El proveedor de servicios creara y mantendra un programa de instrucciéon en seguridad opera-
cional que garantice que el personal cuente con la instruccién y las competencias necesarias para
cumplir sus funciones en el marco del SMS.

4.1.2 El alcance del programa de instruccion enseguridad operacional sera apropiado para el tipo de
participacion que cada persona tenga en el SMS.

4.2 Comunicacioén de la seguridad operacional

El proveedor de servicios creara y mantendra un medio oficial de comunicacién en relacién con la
seguridad operacional que:

a) garantice que el personal conozca el SMS, con arreglo al puesto que ocupe;
b) difunda informacion critica para la seguridad operacional;
c) explique por qué se toman determinadas medidas de seguridad operacional; y

d) explique por qué se introducen o modifican procedimientos de seguridad operacional.
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Apéndice E

Fases de implantacién del sistema de gestion de la seguridad operacional

(a) Aplicabilidad

La implementacion del SMS por etapas como se describe en el inciso (b) se aplica solamente a explotadores
certificados. A partir del 1 de enero de 2016, los solicitantes de un AOC nuevo, deberan tener implementados y
listos para su aplicacion los 4 componentes y 12 elementos de su Sistema de Gestion de la Seguridad Opera-
cional (SMS), de una manera aceptable para la AAC, al momento de la emision del AOC.

(b) Generalidades

1)

@)

®)

(4)

El objetivo de este Apéndice es introducir un ejemplo de las cuatro etapas de implementacion de SMS.
La implementacion de un SMS es un proceso sistematico. Sin embargo, este proceso puede resultar
ser una tarea bastante desafiante dependiendo de los factores, como la disponibilidad del material guia
y recursos necesarios para la implementacion, asi como también, el conocimiento preexistente del pro-
veedor de servicios de los procesos y procedimientos del SMS.

Entre los motivos para un enfoque en etapas para la implementacién de SMS se incluyen:

(i) la disposicion de una serie de pasos gestionables que se deban seguir para la implementacién de
un SMS, como la asignacion de recursos;

(i) la necesidad de permitir la implementacién de elementos del marco de trabajo de SMS en varias
secuencias, segun los resultados de cada analisis de brechas del proveedor de servicios;

(iii) la disponibilidad inicial de los datos y procesos analiticos para respaldar las practicas de gestion
de la seguridad operacional reactiva, proactiva y predictiva; y

(iv) la necesidad de un proceso metodolégico para garantizar la implementacion de SMS eficaz y sus-
tentable.

El enfoque en etapas reconoce que la implementacion de un SMS completamente maduro es un pro-
ceso que toma varios afos. Un enfoque de implementacion en etapas permite que el SMS sea mucho
mas solido a medida que se completa cada etapa de implementacién. Se completan los procesos de
gestion de la seguridad operacional fundamentales antes de pasar a etapas sucesivas que impliquen
procesos de mayor complejidad.

Se proponen cuatro etapas de implementacion para un SMS. Cada etapa se asocia con varios elemen-
tos (o subelementos) segun el marco de trabajo del SMS de la OACI. Resulta aparente que la configu-
racion particular de los elementos en este material guia no esté disefiada para ser absoluta. Los Esta-
dos y proveedores de servicios pueden elegir hacer estos ajustes como mejor se considere segun las
circunstancias. En la Tabla L-1 se muestra un resumen de las cuatro etapas de la implementacion del
SMS y sus elementos correspondientes.

(c) Etapal

1)

@)

®)

El objetivo de la Etapa 1 de la implementacién de SMS es proporcionar un plano de como se cumpliran
los requisitos de SMS y se integraran en los sistemas de control de la organizacién, asi como también,
un marco de trabajo de responsabilidad para la implementacién del SMS.

Durante la Etapa 1, se establece una planificacion basica y la asignacion de responsabilidades. Un as-
pecto central en la Etapa 1 es el analisis de brechas. A partir del andlisis de brechas, una organizacion
puede determinar el estado de sus procesos de gestion de la seguridad operacional existentes y puede
comenzar a planificar el desarrollo de otros procesos de gestién de la seguridad operacional. El resul-
tado importante de la Etapa 1 es el plan de implementacion del SMS.

Al finalizar la Etapa 1, se deben finalizar las siguientes actividades de tal forma que cumplan las expec-
tativas de la AAC, como se establece en los requisitos y el material guia pertinentes:

Octubre 2015 91-PII-AP-E-1 Emnienda 6



Fases de implantacion del SMS LAR 91 Parte Il Apéndice E

(i) Compromiso y responsabilidad de la gestion — Elemento 1.1 (i)

(A) Identificar al ejecutivo responsable y las responsabilidades de seguridad operacional de los
gerentes. Esta actividad se basa en los Elementos 1.1 y 1.2 del marco de trabajo del SMS de
la OACI.

(B) Establecer un plan de implementacién del SMS. El equipo debe componerse de representan-
tes de los departamentos pertinentes. El papel del equipo es impulsar la implementacion de

SMS desde la etapa de planificacion hasta la implementacion final. Otras funciones del equipo
de implementacion incluiran, entre otros:

()  desarrollar el plan de implementacién de SMS;

(I) garantizar la capacitacion adecuada de SMS y experiencia técnica del equipo para im-
plementar eficazmente los elementos del SMS y los procesos relacionados; y

(1) controlar y notificar el progreso de la implementacion del SMS, proporcionar actualizacio-
nes regulares y coordinar con el ejecutivo responsable de SMS.

(C) Definir el alcance de las actividades de la organizacion (departamentos/divisiones) segun el
cual el SMS sera aplicable. El alcance de la aplicabilidad del SMS de la organizacion se debe-
ré describir posteriormente en el documento del SMS, segun corresponda. Esta actividad se
basa en el Elemento 1.5 del marco de trabajo del SMS del Apéndice K.

(D) Realizar un analisis de brechas de los sistemas y procesos actuales de la organizacion en re-
lacién con los requisitos del marco de trabajo del SMS de la OACI (o los requisitos reglamenta-
rios de SMS pertinentes).

(ii) Plan de implementacion del SMS — Elemento 1.5 (i)

(A) Desarrollar un plan de implementacion del SMS acerca de como la organizacion implementara
el SMS sobre la base del sistema identificado y las brechas del proceso que se generan del
analisis de brechas.

(iif) Nombramiento del personal de seguridad operacional clave — Elemento 1.3

(A) Identificar la persona de SMS clave (seguridad operacional/calidad/funcién) dentro de la or-
ganizacion que sera responsable de administrar el SMS en nombre del ejecutivo responsable.

(B) Establecer la oficina de servicios de seguridad operacional.
(iv) Capacitacion y educacion — Elemento 4.1 (i)
(A) Realizar un andlisis de las necesidades de capacitacion.

(B) Organizar y configurar programas para la capacitacion correcta de todo el personal, de acuer-
do con sus responsabilidades individuales y su participacion en el SMS.

(C) Desarrollar la capacitacion de la seguridad operacional, considerando:
(I) la capacitacion inicial (seguridad operacional general) especifica del trabajo; y
(1) la capacitacion recurrente.
(11 Identificar los costos asociados con la capacitacion.
(IV) Desarrollar un proceso de validacion que mide la eficacia de la capacitacion.
(V) Establecer un sistema de registros de capacitacion de la seguridad operacional.

(v) Comunicacion de la seguridad operacional — Elemento 4.2 (i)
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(A) Iniciar un mecanismo o medio para una comunicacion de seguridad operacional.

(B) Establecer un medio para transferir informacion de seguridad operacional mediante cualquiera
de las siguientes opciones:

0] folletos informativos, noticias y boletines de seguridad operacional;
(D) sitios web;
(D] correo electronico.

(d) Etapa 2
El objetivo de la Etapa 2 es implementar procesos de gestion de seguridad operacional fundamentales, mientras
que al mismo tiempo de corrigen las posibles deficiencias en los procesos de gestion de seguridad operacional
existentes. La mayoria de las organizaciones tendran implementadas ciertas actividades de gestion de seguri-
dad operacional basicas, en diferentes niveles de implementacion. Esta etapa esta orientada a consolidar las
actividades existentes y desarrollar aquellas que todavia no existen.
(1) Compromisos y responsabilidades de la gestion — Elemento 1.1 (ii)
(i) Desarrollar una politica de seguridad operacional.
(i) Solicitar que el ejecutivo responsable firme la politica de seguridad operacional.

(iii) Comunicar la politica de seguridad operacional en toda la organizacion.

(iv) Establecer un programa de revision de la politica de seguridad operacional para garantizar que si-
gue siendo pertinente y adecuada para la organizacion.

(v) Establecer objetivos de seguridad operacional para el SMS mediante el desarrollo de normas de
rendimiento en materia de seguridad operacional en términos de:

(A) indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional;
(B) niveles de objetivos y alertas de rendimiento en materia de seguridad operacional; y
(C) planes de accion.
(vi) Establecer los requisitos del SMS para los subcontratistas:
(A) establecer un procedimiento para escribir requisitos de SMS en el proceso contratante; y
(B) establecer los requisitos de SMS en la documentacion de licitacion.
(2) Responsabilidades de la seguridad operacional — Elemento 1.2
(i) Definir las responsabilidades de la seguridad operacional y comunicarlas en toda la organizacion.
(i) Establecer el grupo de accion de seguridad operacional (SAG).
(iii) Establecer el comité de coordinacion de la seguridad operacional/SMS.

(iv) Definir las funciones claras para el SAG y el comité de coordinacion de la seguridad operacio-
nal/SMS.

(v) Establecer lineas de comunicacion entre la oficina de servicios de seguridad operacional, el ejecu-
tivo responsable, el SAG y el comité de coordinacion de la seguridad operacional/SMS.

(vi) Asignar un ejecutivo responsable como el lider del comité de coordinacién de seguridad operacio-
nal/SMS.
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(vii) Desarrollar un programa de reuniones para la oficina de servicios de seguridad operacional para
reunirse con el comité de coordinacion de seguridad operacional/SMS y el SAG, segun sea nece-
sario.

(3) Coordinacion de la planificacion de respuesta ante emergencias — Elemento 1.4

(i) Revisar la descripcion del ERP relacionado con la delegacion de autoridad y asignacién de res-
ponsabilidades de emergencia.

(i) Establecer procedimientos de coordinacion para medidas mediante el personal clave durante la
emergencia y volver a las operaciones normales.

(iii) Identificar entidades externas que interactuaran con la organizacion durante situaciones de emer-
gencia.

(iv) Evaluar los ERP respectivos de las entidades externas.

(v) Establecer la coordinacién entre los diferentes ERP.

(vi) Incorporar informacion acerca de la coordinacion entre los diferentes ERP en la documentacién de
SMS de la organizacion.

(4) Documentacion del SMS — Elemento 1.5 (i)

(i) Crear un sistema de documentacion de SMS para describir, guardar, recuperar y archivar toda la
informacion y los registros relacionados con SMS al:

(e) Etapa 3

@

@

©)

“

desarrollar un documento de SMS que sea un manual independiente o una seccion distinta
dentro de un manual institucional controlado existente;

establecer un sistema de archivo de SMS para recopilar y mantener los registros actuales en
relacién con los procesos de SMS constantes de la organizacion;

mantener registros para proporcionar una referencia histérica, asi como también, el estado

actual de todos los procesos de SMS, como por ejemplo: un registro de peligros; un indice de
evaluaciones de seguridad operacional completadas; registros de capacitacion de SMS/ se-
guridad operacional; los SPI actuales y los objetivos de seguridad operacional asociados; in-
formes de auditoria interna de SMS; actas de la reunién del comité de SMS/seguridad opera-
cional y el plan de implementacion de SMS;

mantener registros que serviran como evidencia de la operacion de SMS y las actividades
durante la evaluacion o auditoria internas o externas del SMS.

El objetivo de la Etapa 3 es establecer procesos de gestion de riesgos de la seguridad operacional. Hacia el final
de la Etapa 3, la organizacion estard lista para recopilar datos de seguridad operacional y realizar los andlisis de
seguridad operacional basados en la informacion obtenida mediante diversos sistemas de notificacion.

(1) Identificacion de peligros — Elemento 2.1 (i)

@
(ii)

(iii)

Establecer un procedimiento de notificacion voluntaria. Véase el Apéndice 5 para guia.

Establecer un programa/plan para la revision sistematica de todos los procesos/equipos relacio-
nados con la seguridad operacional de aviacion aplicables que sean idéneos para el proceso de
HIRM.

Establecer un proceso para la priorizacion y asignacion de peligros identificados para la mitigacién
de riesgos.
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(2) Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional — Elemento 2.2

@)

(ii)

(iii)

Establecer un procedimiento de gestion de riesgos de la seguridad operacional que incluya su
aprobacién y un proceso de revision periédico.

Desarrollar y adoptar matrices de riesgos de seguridad operacional pertinentes para los procesos
operacionales y de produccioén de la organizacion.

Incluir matrices de riesgos de seguridad operacional adoptados e instrucciones asociadas en el
material de capacitacion de la gestién de riesgos o SMS de la organizacién.

(3) Control y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional — Elemento 3.1 (i)

@)

(ii)

(iii)

(iv)

Establecer un procedimiento interno de notificacién e investigacion de sucesos. Esto puede incluir
informes obligatorios de defectos (MDR) o informes importantes, donde corresponda.

Establecer la recopilacién, el procesamiento y el andlisis de los datos de seguridad operacional de
los resultados de alto impacto.

Establecer indicadores de seguridad operacional de alto impacto y su configuracion de objetivos y
alertas asociados. Entre los ejemplos de indicadores de seguridad operacional de alto impacto se
incluyen tasas de accidentes, tasas de incidentes graves y el control de los resultados de no cum-
plimiento de alto riesgo. Véase el Apéndice 6 para guia sobre los indicadores de rendimiento en
seguridad operacional.

Lograr un acuerdo con la autoridad de vigilancia del Estado sobre los indicadores de rendimiento
en materia de seguridad operacional y objetivos de rendimiento en materia de seguridad opera-
cional.

(4) Lagestion de cambio — Elemento 3.2

0

(ii)

(iii)

Establecer un proceso formal para la gestion de cambio que considera:

1) la vulnerabilidad de los sistemas y actividades;

2) la estabilidad de los sistemas y entornos operacionales;

3) rendimiento pasado;

4) cambios reglamentarios, industriales y tecnoldgicos.

Garantizar que los procedimientos de la gestion de cambio aborden el impacto de los registros
existentes de rendimiento en materia de seguridad operacional y de mitigacion de riesgos antes
de implementar nuevos cambios.

Establecer procedimientos para garantizar que se lleve a cabo (o se considere) la evaluacion de

seguridad operacional de las operaciones, los procesos y los equipos relacionados con la seguri-
dad operacional de la aviacion, segun corresponda, antes de ponerlos en servicio.

(5) Mejora continua del SMS — Elemento 3.3 (i)

0]

(ii)
(i)
(iv)

V)

Desarrollar formularios para las evaluaciones internas.

Definir un proceso de auditoria interna.
Definir un proceso de auditoria externa.

Definir un programa para la evaluacion de instalaciones, equipos, documentacion y procedimien-
tos que se deben completar mediante auditorias y estudios.

Desarrollar documentacioén pertinente para el aseguramiento de la seguridad operacional.
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(f) Etapa 4
La Etapa 4 es la etapa final de la implementacién de SMS. Esta etapa implica la implementacion madura de la
gestidn de riesgos de la seguridad operacional y el aseguramiento de la seguridad operacional. En esta etapa,
el aseguramiento de la seguridad operacional se evalia mediante la implementacion de control periédico, retro-
alimentacién y una medida correctiva continua para mantener la eficacia de los controles de riesgos de seguri-
dad operacional.

(1) Compromiso y responsabilidad de la gestion — Elemento 1.1 (jii)

Mejorar el procedimiento disciplinario/la politica existentes con una debida consideracion de er-
rores/equivocaciones accidentales de las infracciones deliberadas/graves.

(2) Identificacion de peligros — Elemento 2.1 (ii)

(i) Integrar los peligros identificados en los informes de investigacion de sucesos con el sistema de
notificaciéon voluntaria.

(i) Integrar los procedimientos de identificacion de peligros y gestion de riesgos con el SMS del sub-
contratista o del cliente, donde corresponda.

(iif)  Si fuera necesario, desarrollar un proceso para priorizar peligros recopilados para la mitigacion de
riesgos segun las areas de mayor necesidad o preocupacion.

(3) Control y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional — Elemento 3.1 (ii)

(i) Mejorar el sistema de recopilacion y procesamiento de datos de seguridad operacional para incluir
eventos de bajo impacto.

(i) Establecer indicadores de seguridad operacional/calidad de bajo impacto con el control del nivel
de objetivos/alertas, segun corresponda.

(iii) Lograr un acuerdo con la autoridad de vigilancia del Estado sobre indicadores de rendimiento en
materia de seguridad operacional de bajo impacto y niveles de objetivos/alertas de rendimiento en
materia de seguridad operacional.

(4) Mejora continua del SMS — Elemento 3.3 (ii)

(i) Establecer auditorias de SMS o integrarlas en los programas de auditoria interna o externa exis-
tentes.

(i) Establecer otros programas de revision/estudio de SMS operacional, donde corresponda.
(5) Capacitacion y educaciéon — Elemento 4.1 (ii)

(i) Completar un programa de capacitacion de SMS para todo el personal pertinente.
(6) Comunicacién de seguridad operacional — Elemento 4.2 (ii)

(i) Establecer mecanismos para promover la distribucion y el intercambio de informacién de seguridad
operacional de forma interna y externa.

(g9) Elementos del SMS implementados progresivamente a través de las Etapas 1 a 4

En la implementacién del enfoque en etapas, los siguientes tres elementos clave se implementan progresiva-
mente en cada una de las etapas:

(1) Documentacion del SMS — Elemento 1.5

A medida que el SMS madura progresivamente, el manual del SMS pertinente y la documentacion de la
seguridad operacional deben revisarse y actualizarse en conformidad. Esta actividad sera inherente a
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todas las etapas de la implementacién del SMS y también debera mantenerse después de la imple-
mentacion.

(2) Capacitaciéon y educacion — Elemento 4.1 y comunicaciéon de la seguridad operacional —
Elemento 4.2

Al igual que con la documentacion de SMS, la capacitacion, la educacién y la comunicaciéon de seguri-
dad operacional son actividades continuas importantes en todas las etapas de la implementacion del
SMS. A medida que evoluciona el SMS, pueden entrar en vigencia nuevos procesos, procedimientos o
reglamentos o los procedimientos existentes pueden cambiar para proveer los requisitos del SMS. Para
garantizar que todo el personal que participa en las tareas relacionadas con la seguridad operacional
comprenden e implementan realmente estos cambios, es vital que la capacitacién y comunicacion

sigan siendo actividades continuas en toda la implementacién del SMS y luego de completarse.

Tabla E-1. Cuatro etapas de la implementacién del SMS

Etapa 1 (12 meses*)

Etapa 2 (12 meses)

Etapa 3 (18 meses)

Etapa 4 (18 meses)

1. Elemento 1.1 del SMS (i):

a) identificar al ejecutivo
responsable del SMS;

b) establecer un equipo de
implementacion del SMS;

c) definir el alcance del SMS;

d) realizar un analisis de bre-
chas de SMS.

2. Elemento 1.5 del SMS (j):

a) desarrollar un plan de im-
plementacion del SMS.

3. Elemento 1.3 del SMS:

a) establecer una perso-
naloficina clave responsable
de la administracién y el man-
tenimiento del SMS.

4. Elemento 4.1 del SMS (i):

a) establecer un programa de
capacitacion de SMS para el
personal, con prioridad para
el equipo de implementacién
del SMS.

5. Elemento 4.2 del SMS (i):
a) iniciar canales de
comunicacion del
SMS/seguridad operacional.

1. Elemento 1.1 del SMS (ii):

a) establecer la politica y los
objetivos de seguridad
operacional,

2. Elemento 1.2 del SMS:

a) definir las responsabilida-
des

de la gestion de la seguridad
operacional en los
departamentos pertinentes de
la organizacién;

b) establecer un

mecanismo/comité de
coordinacion de SMS/
seguridad operacional;

c) establecer SAG por depar-
tamento/divisional, donde
corresponda.

3. Elemento 1.4 del SMS:

a) establecer un plan de res-
puesta ante emergencias.

4. Elemento 1.5 del SMS (ji):

a) iniciar el desarrollo progre-
sivo de un documento/manual
de

SMS y otra documentacion de
respaldo.

1. Elemento 2.1 del SMS (i):

a) establecer un procedimiento
de notificacion de peligros
voluntaria.

2. Elemento 2.2 del SMS:

a) establecer procedimientos
de gestion de riesgos de la
seguridad operacional.

3. Elemento 3.1 del SMS (i):

a) establecer procedimientos
de notificacion e investigacion
de sucesos;

b) establecer un sistema de
recopilacion y procesamiento
de datos de seguridad
operacional para los resulta-
dos de alto impacto;

c) desarrollar SPI de alto im-
pacto y una configuracion de
objetivos y alertas asociada.

4. Elemento 3.2 del SMS:

a) establecer un procedimiento
de gestion de cambio que
incluye la evaluacion de ries-
gos de seguridad operacional.

5. Elemento 3.3 del SMS (i):

a) establecer un programa
interno de auditoria de la
calidad;

b) establecer un programa
externo de auditoria de la
calidad.

1. Elemento 1.1 del SMS (jii):

a) mejorar el procedimiento
disciplinario/la politica existen-
tes con una debida considera-
cién de los errores o las equi-
vocaciones accidentales de
las infracciones deliberadas o
graves.

2. Elemento 2.1 del SMS (ji):

a) integrar los peligros identifi-
cados a partir de los informes
de investigacion de

sucesos con el sistema de
notificacion de peligros
voluntaria;

b) integrar procedimientos de
identificacion de peligros y
gestion de riesgos con el SMS
del subcontratista o el cliente,
donde corresponda.

3. Elemento 3.1 del SMS (ii):

a) mejorar el sistema de
recopilacion y procesamiento
de datos de seguridad
operacional para incluir
eventos de bajo impacto;

b) desarrollar SPI de bajo
impacto y una configuracion
de objetivos/alertas asociada.

4. Elemento 3.3 del SMS (ii):

a) establecer programas de
auditoria de SMS o integrarlos
en programas de auditoria
internos y externos existentes;
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b) establecer otros programas
de revision/estudio de SMS
operacional, donde corres-
ponda.

5. Elemento 4.1 del SMS (ii):

a) garantizar que se haya
completado el programa de
capacitacion de SMS para
todo el personal pertinentes.

6. Elemento 4.2 del SMS (ii):
a) promover la distribucion e
intercambio de informacion de
la seguridad operacional de
forma interna y externa.

Elemento 1.5 del SMS: documentacién del SMS (Etapas 1 a 4)

Elementos 4.1y 4.2 del SMS: capacitacion, educacion y comunicacién de SMS (Etapas 1y posteriores)

Nota 1.— El periodo de implementacion indicado es una aproximacion. El periodo de implementacion real depende del alcance de las medidas

necesarias para cada elemento asignado y la envergadura/complejidad de la organizacion.

Nota 2.— Los ntimeros de elementos del SMS indicados corresponden a los niimeros de elementos del SMS de la OACI. Los sufijos como a), b)

y ¢) indican que el elemento se ha subdividido para facilitar el enfoque de implementacion en etapas.
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