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El Presidente del Instituto Nacional de Aeronautica Civil, en ejercicio de las
competencias que le confiere el articulo 9 de la Ley de Aerondutica Civil,
publicada en Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela N° 39.140,
de fecha 17 de marzo de 2009, con base a lo previsto en el articulo 5 que
establece el Principio de Uniformidad de la normativa aerondutica en
concordancia con las atribuciones legalmente conferidas en el articulo 7 numeral
5 y articulo 13 numerales 1, 3 y 15 literal ¢ de la Ley del Instituto Nacional de
Aeronautica Civil, publicada en Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de
Venezuela N° 38.333, de fecha 12 de diciembre de 2005 y de conformidad con
las normas y métodos recomendados en la enmienda 41 del Anexo 6, Parte 1I,
Operaciones de aeronaves, Aviacion general internacional, aviones, emanados de
la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

Dicta,
La siguiente,

REGULACION AERONAUTICA VENEZOLANA 91
(RAVO1)
REGLAS DE VUELO Y OPERACION GENERAL

CAPITULO A
GENERALIDADES

SECCION 91.1 OBJETO Y APLICABILIDAD

(a) Esta Regulacion Aerondutica Venezolana tiene por objeto establecer ia
normativa técnica que rige las Reglas de Vuelo y Operacion General de
aeronaves.

(b) Esta Regulacidn es aplicable a la operacion de aeronaves dentro del territorio
de la RepuUblica Bolivariana de Venezuela, excepto a los globos libres no
tripulados que operan de acuerdo a la RAV 101 y vehiculos ultraligeros hasta
3 millas nauticas de la costa, segun lo establecido en la RAV 103.

(c) Esta RAV aplica a las personas a bordo de una aeronave que esté siendo
operada de conformidad con las normas que rigen la aviacion civil nacional e
internacional, que se desarrolla en, desde y hacia la Republica Bolivariana de
Venezuela.

(d) Toda persona que opere una aeronave en el espacio aéreo sobre agua entre
las 3 y 12 millas nauticas desde la costa de la RepUblica Bolivariana de
Venezuela debe cumplir con las secciones aplicables a: dispositivos
electrénicos portétiles, reglas generales de vuelo, reglas de vuelo visual,
reglas de vuelo instrumental, requisitos de instrumentacion y equipos,
sistema anticolision de a bordo (ACAS), limitaciones de peso de aeronaves
civiles de categoria transporte, requisitos de registradores de datos de vuelo
(FDR), registrador de voz de cabina (CVR) y operaciones de aeronaves
registradas en la Republica Bolivariana de Venezuela en el extranjero y
operaciones de aeronaves extranjeras en la Repulblica Bolivariana de
Venezuela.

(e) Los requisitos de esta Regulacion Aeronautica Venezolana se aplicaran a:

(1) Las operaciones de la aviacién general que se efectien con cualquier
aeronave civil dentro del territorio nacional.

(2) A todas las aeronaves de un explotador de servicios aéreos, que ademas
deberan cumplir segin lo previsto en las RAV 119, RAV 121 y RAV 135.

(3) Las aeronaves de explotadores extranjeros que operen en territorio
Nacional, que ademas deberdn cumplir con la Regulacion Aeronautica
Venezolana de operacion aplicables, segun las RAV 119, RAV 121, RAV 129
y RAV 135.

(4) Las aeronaves que se utilicen en trabajos aéreos, tal como lo establece la
RAV 130.

(5) Las Operaciones realizadas con aeronaves pilotadas a distancia (RPA)
dentro del territorio de la Republica Bolivariana de Venezuela segun lo
previsto en el Capitulo O (RPA) de esta Regulacién Aeronautica Venezolana.

SECCION 91.2 DEFINICIONES, ABREVIATURAS Y SIMBOLOS

(a) Para los efectos de esta RAV, seran aplicables las definiciones contenidas en
el Documento 9713 “Wocabulario de Aviacion Civil Internacional” y las
definiciones y abreviaturas seguidamente sefialadas:

Accidente: Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, que, en
el caso de una aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que una persona
entra a bordo de la aeronave con la intencidn de realizar un vuelo, y el momento
en que todas las personas han desembarcado o en el caso de una aeronave no
tripulada, que ocurre entre el momento en que la aeronave esta lista para
desplazarse con el propdsito de realizar un vuelo y el momento en que se
detiene, al finalizar el vuelo y se apaga su sistema de propulsion principal durante
I'.‘L R
(a) Cualquier persona sufre lesiones mortales o graves a consecuencia de:
(1) Hallarse en la aeronave, o
(2) Por contacto directo con cualquier parte de la aeronave, incluso las
partes que se hayan desprendido de la aeronave, o
(3) Por exposicion directa al chorro de un reactor, excepto cuando las
lesiones obedezcan a causas naturales, se las haya causado una persona
a si misma, hayan sido causadas por otras personas o se trate de
lesiones sufridas por pasajeros clandestinos escondidos fuera de las
areas destinadas normalmente a los pasajeros y la tripulacion; o
(b) La aeronave sufre dafios o roturas estructurales que:
(1) Afectan adversamente su resistencia estructural, su performance o sus
caracteristicas de vuelo; y
(2) Que normalmente exigen una reparacion importante o el recambio del
componente afectado, excepto por falla o dafios del motor, cuando el
dafio se limita a un solo motor (incluido su capd o sus accesorios);
hélices, extremos de ala, antenas, sondas, alabes, neumaticos, frenos,
ruedas, carenas, paneles, puertas de tren de aterrizaje, parabrisas,
revestimiento de la aeronave (como pequefias abolladuras o
perforaciones) o por dafios menores a palas del rotor principal, palas del
rotor compensador, tren de aterrizaje y a los que resulten de granizo o
choques con aves (incluyendo perforaciones en el radomo); o
(c) La aeronave desaparece 0 es totalmente inaccesible.

Acto de Interferencia Ilicita: Aquellas acciones, hechos o tentativas,
destinados a comprometer la seguridad de la aviacion civil y del transporte aéreo,
es decir:

(a) El acto de violencia realizado contra una o méas personas a bordo de una
aeronave en vuelo y que, por su naturaleza, constituya un peligro para la
seguridad de la aeronave.

(b) La destruccién de una aeronave en servicio o de causarle dafios que la
incapaciten para el vuelo o0 que, por su naturaleza, constituya un peligro para
la seguridad de la aeronave.

(c) Colocar o hacer colocar en una aeronave en servicio, por cualquier medio, un
artefacto o sustancia capaz de destruir dicha aeronave, causarle dafios que la
incapaciten para el vuelo o que, por su naturaleza, constituya un peligro para
la sequridad de la aeronave en vuelo.

(d) Destruir o dafar las instalaciones, servicios de la navegacion aérea o
perturbar su funcionamiento, si dicho acto, por su naturaleza, constituye un
peligro para la seguridad de la aeronave en vuelo.

(e) La comunicacion de informacion falsa que ponga en peligro la seguridad de
una aeronave en vuelo.

(f) El uso ilicito e intencionalmente, de cualquier artefacto, sustancia o arma:
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(1) Ejecutar un acto de violencia contra una persona 0 mas personas en un
aerédromo que preste servicio a la aviacion civil, que cause o pueda
causar lesiones graves o la muerte.

(2) Destruir o causar graves dafios en las instalaciones de uri aerddromo
que preste servicio a la aviacion civil 0 en una aeronave que no esté en
servicio y esté situada en el aerddromo o perturbe los servicios del
aerddromo, si este acto pone en peligro o puede poner en peligro la
seguridad del aerddromo.

(g) El apoderamiento ilicito de aeronaves en vuelo.
(h) El apoderamiento ilicito de aeronaves en tierra.
(i) La toma de rehenes a bordo de aeronaves o en aerédromos o aeropuertos.

(j) La entrada por la fuerza o sin autorizacion a bordo de una aeronave, en un
aerddromo o aeropuerto o en el recinto de una instalacion aerondutica.

Actuacion Humana: Aptitudes vy limitaciones humanas que inciden en la
seguridad operacional, la proteccion y la eficiencia de las operaciones
aeronauticas.

Acuerdo ADS-C: Plan de notificacion que 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 aéreo).

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: Aerddromo de destino para el cual no hay aerdédromo 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 aerddromo.

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

Aerédromo de alternativa: Aerddromo al que podria dirigirse una aeronave
cuando fuera imposible o no fuera aconsejable dirigirse al aerédromo de
aterrizaje previsto o aterrizar en el mismo.

Aerédromo de alternativa pos-despegue: Aerédromo de alternativa en el
que podria aterrizar una aeronave si esto fuera necesario poco después del
despegue y no fuera posible utilizar el aerédromo de salida.

Aerddromo de alternativa en ruta: Aerddromo en el que podria aterrizar una
aeronave si ésta experimentara condiciones no normales o de emergencia en
ruta.

Aerdodromo de alternativa de destino: Aerédromo de alternativa al que
podria dirigirse una aeronave si fuera imposible o no fuera aconsejable aterrizar
en el aerédromo de aterrizaje previsto.

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

Aeronave: Toda maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones
del aire que no sean las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.

Aeromodelo: aeronaves, capaces de sostenerse en la atmdsfera, no
susceptibles de llevar carga a bordo, siempre que sean utilizadas exclusivamente
para demostraciones aéreas, actividades deportivas, recreativas o de
competicién.

Aeromodelismos: Practica deportiva, recreativa o de competencia con
aeronaves modelos, la cual en general posee las siguientes limitaciones de
operacion:

(a) Uso exclusivo para fines recreativos o deportivos, no comercial.

(b) Volado en un circuito cerrado de linea visual (VLOS) en condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual (VMC).

(c) Baja altitud — normalmente por debajo de 120 metros.

(d) En operacion la distancia entre el operador y la aeronave modelo no debe ser
mayor a los 750 metros del aesromodelista.

(e) Agrupados en federaciones deportivas o clubes aéreos.
() Operaciones en espacio aéreos segregados.

Aeronave pilotada a distancia (RPA): Aeronave no tripulada que es pilotada
desde una estacion de pilotaje a distancia. Su uso puede ser recreativo, privado o
comercial conforme a las habilitaciones y permisos otorgados.

Aerovia: Area de control o parte de ella dispuesta en forma de corredor.

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 sefiales de
superficie de la pista o las luces que la delimitan o que sefialan su eje.

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

Altitud de decision (DA) o altura de decision (DH): Altitud o altura
especificada en una operacion de aproximacion por instrumentos 3D, a la cual
debe iniciarse una maniobra de aproximacion frustrada si no se ha establecido fa
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 elevacion del umbral.

Nota 2.- La referencia visual requerida significa aquella Seccion 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 evaluacion de la posicion y
de la rapidez del cambio de posicion de la aeronave, en relacion con la
trayectoria de vuelo deseada. En operaciones de Categoria III con altura de
decisién, la referencia visual requerida es aquella especificada para el
procedimiento y operacion particulares.

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

Altitud de franqueamiento de obstaculos (OCA) o altura de
franqueamiento de obstaculos (OCH): La altitud mas baja o la altura mas
baja por encima de la elevacion del umbral de la pista pertinente o por encima de
la elevacion del aerédromo, 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 obstaculos, la
elevacion del umbral, o en el caso de procedimientos de aproximacion que no
son de precision, la elevacion del aerodromo o la elevacion del umbral, si éste
estuviera a mas de 2m (7 ft) por debajo de la elevacion del aerddromo. Para la
altura de franqueamiento de obstaculos en procedimientos de aproximacion en
circuito, se toma como referencia la elevacion del aerddromo.

Altitud de presion: Expresion de la presion atmosférica mediante la altitud que
corresponde a esa presion en la atmosfera tipo.

Altitud de presion de cabina: Altitud de presion correspondiente a la presion
que existe en el interior de la cabina de la aeronave.

Altitud de transicién: Altitud a la cual, o por debajo de la cual, se controla la
posicién vertical de una aeronave por referencia a altitudes.

Altitud de vuelo: Altitud por encima del nivel medio del mar en la cual la
aeronave esta operando.

Altitud minima de descenso (MDA) o altura minima de descenso (MDH):
Altitud o altura especificada en una operacion de aproximacion por Instrumentos
2D 0 en una operacion de aproximacion en circuito, por debajo de la cual no
debe efectuarse el descenso sin la referencia visual requerida.

Nota 1.- 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
aerddromo o la elevacidn del umbral, si éste estuviera a mas de 2 m (7 ft) por
debajo de la elevacién del aerédromo. Para la altura minima de descenso en
aproximaciones en circuito se toma como referencia la elevacion del aerdédromo.

Nota 2.- La referencia visual requerida significa aquella Seccion 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 evaluacion de la posicion y
de la rapidez del cambio de posicion de la aeronave, en relacion con la
trayectoria de vuelo deseada. En el caso de la aproximacion en circuito, la
referencia visual requerida es el entorno de la pista.

Altura: Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto
y una referencia especificada.

Analisis de datos de vuelo: Proceso para analizar los datos de vuelo
registrados a fin de mejorar la seguridad de las operaciones de vuelo.

Aprobacion especifica: Aprobacion documentada en las especificaciones
relativas a las operaciones para las operaciones de transporte aéreo comercial o
en la lista de aprobaciones especificas para operaciones no comerciales.

Aproximacion final en descenso continuo (CDFA): Técnica de vuelo, de
aproximacion estabilizada, para el tramo de aproximacion final siguiendo los
procedimientos de aproximacion 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 aproximadamente de 15 m (50 ft) por encima del umbral de la pista de
aterrizaje 0 hasta el punto en el que la maniobra de enderezamiento deberia
comenzar para el tipo de aeronave que se esta operando.

Area congestionada: En relacion con una ciudad, aldea o poblacién, toda area
muy utilizada para fines residenciales comerciales o recreativos.

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

Area de aterrizaje: Parte del drea de movimiento destinada al aterrizaje o
despegue de aeronaves.

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

Area de maniobras: Parte del aerddromo que ha de utilizarse para el
despegue, aterrizaje y rodaje de aeronaves, excluyendo las plataformas.
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Area de movimiento: Parte del aerédromo que ha de utilizarse para el
despegue, aterrizaje y rodaje de aeronaves, integrada por el rea de maniobras y
las plataformas.

Area de sefiales: Area de un aerddromo utilizada para exhibir sefiales
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 avidn.

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

Aterrizaje forzoso seguro: Aterrizaje o 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
venezolano responsable de proporcionar los servicios de transito aéreo en el
espacio aéreo de que se trate.

Autoridad competente:

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

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

Autorizacion del control de transito 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 expresion “autorizacion del control de
transito aéreo” suele utilizarse en la forma abreviada de “autorizacion” cuando el
contexto lo permite.

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

Avion (aeroplano): Aerodino propulsado por motor, que debe su sustentacion
en vuelo principalmente a reacciones aerodinamicas ejercidas sobre superficies
que permanecen fijas en determinadas condiciones de vuelo.

Avién grande: Avion cuya masa maxima certificada de despegue es superior a
12.500 libras/ 5.700 kg, o con una configuracion de asientos de mas de 19
asientos de pasajeros, excluyendo los asientos de la tripulacion.

Base de operacion: Lugar desde el cual se ejerce el control operacional.

Nota.- Normalmente, la base de operacion es el sitio donde trabaja el personal
que participa en la operacion de la aeronave 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.

Calle de rodaje: Via definida en un aerédromo terrestre, establecida para el
rodaje de aeronaves y destinada a proporcionar enlace entre una y otra parte del
aerodromo, 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 vy estd 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.

Categoria de aeronave: Clasificacion de las aeronaves de acuerdo con
caracteristicas basicas especificadas, p. €j., avion, helicoptero, planeador, globo
libre.

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.

Centro de informacion de vuelo: Dependencia establecida para facilitar
servicio de informacion de vuelo y servicio de alerta.

Certificado de explotador de RPAS (ROC): Certificado por el que se autoriza
a un explotador a realizar determinadas operaciones de RPAS.

Certificado de tipo: Documento expedido por un Estado contratante para
definir el disefio de un tipo de aeronave y certificar que dicho diseno satisface los
requisitos pertinentes de aeronavegabilidad del Estado.

Clases de espacio aéreo de los servicios de transito aéreo: Partes del
espacio aereo 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 y las reglas de operacion.

Nota.- El espacio aéreo ATS se clasifica en Clases, que van en una secuencia de
laletraAalaG.

Comunicacién 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 que se aplican a los componentes del sistema en términos de la
comunicacion que debe ofrecerse y del tiempo de transaccion, 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.

Comunicaciones por enlace de datos: Forma de comunicacion destinada al
intercambio de mensajes mediante enlace de datos.

Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto (CPDLC):
Comunicacion entre el controlador y el piloto por medio de enlace de datos para
las comunicaciones ATC.

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

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, bien sea de conformidad con los datos
aprobados y los procedimientos descritos en el manual de procedimientos del
organismo de mantenimiento o segln un sistema equivalente.

Conformidad de aeronavegabilidad de RPA: Es un término usado para
indicar que un RPA ha sido evaluado segun su disefio tipo y ha sido encontrado
que reline las condiciones minimas de disefio segin esta Regulacion Aeronautica
Venezolana y se considera que puede operar de forma segura bajo las
limitaciones impuestas por la Autoridad Aeronautica, si fuera aplicable.

Control operacional: La autoridad ejercida respecto a fa iniciacion,
continuacion, desviacion o terminacion de un vuelo en interés de la seguridad de
la aercnave y de la regularidad y eficacia del vuelo.

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 esas demoras, podria desencadenar
una declaracion de “"MAY DAY Combustible”.

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 aterriza.

Dependencia de control de aproximacidon: Dependencia establecida para
facilitar el servicio de control de transito aéreo a los vuelos controlados que
lleguen a uno o mas aerédromos o salgan de ellos.

Dependencia de control de transito aéreo: Expresion genérica que se aplica,
segun el caso, a un centro de control de drea, a una dependencia de control de
aproximacion o a una torre de control de aerddromo.

Dependencia de servicios de transito aéreo: Expresion genérica que se
aplica, segln el caso, a una dependencia de control de trénsito aéreo, a un
centro de informacion de vuelo o a una oficina de notificacion de los servicios de
transito aéreo.

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 notificacion de los servicios de
transito aéreo.

Derrota: La proyeccion 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 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 instruccion para simulacion de vuelo: Cualquiera de los tres
tipos de aparatos que se describen a continuacion, en los cuales se simulan en
tierra las condiciones de vuelo:

(a) 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 mecanicos,
eléctricos, electrénicos, 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.

(b) Entrenador para procedimientos de vuelo: Produce con toda fidelidad el
medio ambiente del puesto de mando y simula las indicaciones de los
instrumentos, las funciones simples de los mandos de las instalaciones y
sistemas mecanicos, eléctricos, electronicos, etc., de a bordo, y la
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performance y las caracteristicas de vuelo de las aeronaves de una clase
determinada.

(c) Entrenador basico de vuelo por instrumentos: Estd equipado con los
instrumentos apropiados y simula el medio ambiente del Puesto de mando de
una aeronave en vuelo, en condiciones de vuelo por instrumentos.

Distancia de aceleracion-parada disponible (ASDA): La longitud del
recorrido de despegue disponible mas la longitud de zona de parada, si la
hubiera.

Distancia de aterrizaje disponible (LDA): La longitud de la pista que se ha
declarado disponible y adecuada para el recorrido en tierra de un avidén que
aterrice.

Distancia de despegue disponible (TODA): La longitud del recorrido de
despegue disponible mas la longitud de la zona de obstaculos, si la hubiera.

Duracion total prevista: En el caso de los vuelos IFR, el tiempo que se estima
necesario a partir del momento del despegue para llegar al punto designado,
definido con relacién a las ayudas para la navegacion, desde el cual se tiene la
intencién de iniciar un procedimiento de aproximacion por instrumentos o, si no
existen ayudas para la navegacion asociadas con el aerddromo de destino, para
llegar a la vertical de dicho aerédromo. En el caso de los vuelos VFR, el tiempo
que se estima necesario a partir del momento del despegue para llegar a la
vertical del aerédromo de destino.

Eficacia de la seguridad operacional: Logro de un Estado o un proveedor de
servicios en lo que respecta a la seguridad operacional, de conformidad con lo
definido mediante sus metas e indicadores de rendimiento en materia de
seguridad operacional.

Enderezamiento: Ultima maniobra realizada por un avion durante el aterrizaje,
en la cual el piloto reduce gradualmente la velocidad vy la razén de descenso
hasta que la aeronave esté sobre el inicio de la pista vy, justo a unos pocos pies
sobre la misma, inicia el enderezamiento llevando la palanca de mando
suavemente hacia atras. El enderezamiento aumenta el angulo de ataque vy
permite que el avidn tome contacto con la pista con la velocidad mas baja hacia
adelante y con la menor velocidad vertical.

Enlace de mando y control (C2): Enlace de datos entre la aeronave pilotada a
distancia y la estacion de pilotaje a distancia para fines de dirigir el vuelo.

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
presion correspondiente a la presion ambiente sin perturbaciones.

Error vertical total (TVE): Diferencia geometrica 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, Dy E del espacio aéreo ATS.

Espacio aéreo segregado: Espacio aéreo de dimensiones especificas asignados
para uso exclusivo de un usuario 0 usuarios.

Especificacion de performance de comunicaciéon requerida (RCP):
Conjunto de requisitos para el suministro de servicios de transito aérec y el
equipo de tierra, las capacidades funcionales de la aeronave y las operaciones
correspondientes que se necesitan para apoyar la comunicacion basada en la
performance.

Especificacion 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 la aeronave y las operaciones
correspondientes que se necesitan para apoyar la vigilancia basada en la
performance.

Especificacion para la navegacion: Conjunto de requisitos relativos a la
aeronave y 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: Especificacion para la
performance de navegacion requerida (RNP). Especificacion para la navegacion
basada en la navegacion de area que incluye el requisito de control y alerta de la
performance, designada por medio del prefijo RNP; por ejemplo, RNP 4, RNP
APCH. Especificacion para navegacion de area (RNAV). Especificacién para la
navegacion basada en la navegacién de drea 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 mévil aeronautico. En
ciertos casos, una estacion aerondutica puede estar instalada, por ejemplo, a
bordo de un barco o de una plataforma sobre el mar.

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

Estacion de radio de control aeroterrestre: Estacion de telecomunicaciones
aeronduticas que, 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 estd matriculada la aeronave.

Nota.- En el caso de matricula de aeronaves de una agencia internacional de
explotacion 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.

Estado del aerédromo: Estado en cuyo territorio esta situado el aerddromo.

Estado de diseiio: Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable
del disefio de tipo.

Estado de disefio de la modificacion: Estado que tiene jurisdiccion sobre la
persona o entidad responsable del disefio de la modificacion o reparacion de una
aeronave, motor o hélice.

Estado de fabricacion: Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad
responsable del montaje final de la aeronave.

Estado del explotador: Estado en el que esta ubicada la oficina principal del
explotador o, de no haber tal oficina, la residencia permanente del explotador.

Explotador: La persona natural o juridica dedicada a la explotacién de
aeronaves.

Nota 1.- En el contexto del Anexo 6, Parte II del Convenio de Aviacion Civil
Internacional, 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.

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.

Fase de aproximacion y aterrizaje helicopteros: 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 demas
casos, hasta el aterrizaje o hasta el punto de aterrizaje interrumpido.

Fase de despegue y ascenso inicial: Parte del vuelo a partir del comienzo del
despegue hasta 300 metros (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.

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.

Fatiga: Estado fisiolégico que se caracteriza por una reduccion de la capacidad
de desempefio mental o fisico debido a la falta de suefio o periodos prolongados
de vigilia, fase circadiana o volumen de trabajo (actividad mental o fisica) que
puede menoscabar el estado de alerta de un miembro de la tripulacion y su
habilidad para operar con seguridad una aeronave o realizar sus funciones
relacionadas con la seguridad operacional.

Giroavion: Aerodino propulsado por motor, que se mantiene en vuelo en virtud
de la reaccion del aire sobre uno o mas rotores.

Globo libre no tripulado: Aerdstato sin tripulacion propulsado por medios no
mecanicos, en vuelo libre.

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.

Helicoptero de Clase de performance:

(a) Helicoptero de clase de performance 1 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.

(b) Helicdptero de clase de performance 2 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.

(c) Helicoptero de clase de performance 3 cuya performance, en caso de falla del
motor en cualquier punto del perfil de vuelo, debe requerir un aterrizaje
forzoso.

Heliplataformas: Helipuerto situado en una estructura mar adentro, ya sea
flotante o fija.

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 una estructura terrestre
elevada.
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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 aproximacion para aterrizar,

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

Hora prevista de fuera calas: Hora estimada en la cual la aeronave iniciara el
desplazamiento asociado con la salida.

Hora prevista de llegada: En los vuelos IFR, la hora a la cual se prevé que la
aeronave llegara sobre un punto designado, definido con referencia a las ayudas
para la navegacion, a partir del cual se iniciard un procedimiento de aproximacion
por instrumentos, o, si el aerddromo no estd equipado con ayudas para la
navegacion, la hora a la cual la aeronave llegaréd sobre el aerodromo. Para los
vuelos VFR, la hora a la cual se prevé que la aeronave llegara sobre el
aerodromo.

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

IMC: Simbolo utilizado para designar las condiciones meteoroldgicas de vuelo
por instrumentos.

Incidente: Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que no
llegue a ser un accidente, que afecte o pueda afectar la seguridad de las
operaciones.

Nota. - Los tipos de incidentes que revisten interés para los estudios relacionados
con la seguridad operacional comprenden los incidentes que figuran en la lista
del Adjunto C del Anexo 13 del Convenio de Aviacion Civil Internacional.

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 posicién o ruta previstas de vuelo y para
ayudar al piloto a evitar una colision.

Inspector del explotador (IDE) (simulador de vuelo): Una persona quien
esta calificada para conducir una evaluacion, pero solo en un simulador de vuelo
o0 en un dispositivo de instruccidn de vuelo (FTD) de un tipo de aeronave en
particular para un explotador.

Inspector del explotador (aeronaves): Una persona calificada y vigente en
la operacién de la aeronave relacionada, quién esta calificada y permitida a
conducir evaluaciones en una aeronave, simulador de vuelo, o en un dispositivo
de instruccion de vuelo de un tipo particular de aeronave para el explotador.

Informacién meteoroldgica: Informe meteoroldgico, andlisis, prondstico y
cualquier otra declaracion relativa a condiciones meteoroldgicas existentes o
previstas.

Instalaciones y servicios de navegacion aérea: Cualquier instalacion y
servicios utilizados en, o disefiados para usarse en ayuda a la navegacion aérea,
incluyendo aerédromos, areas de aterrizaje, luces, cualquier aparato o equipo
para difundir informacion meteoroldgica, para sefializacién, para hallar direccién
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.

Instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad (ICA):
Conjunto de datos descriptivos, planificacion de mantenimiento e instrucciones
para el cumplimiento, elaborado por un titular de la aprobacion de disefio con
arreglo a la base de certificacién para el producto aerondutico. Las ICA
proporcionan a los explotadores de servicios aéreos la informacion necesaria para
preparar su propio programa de mantenimiento y también para que los
organismos de mantenimiento reconocidas establezcan sus instrucciones para el
cumplimiento.

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 de haberlos y firma del PIC.

Limite de autorizacion: Punto hasta el cual se concede a una aeronave una
autorizacion del control de trénsito aéreo.

Lista de desviacion respecto a la configuraciéon (CDL): Lista establecida
por el organismo responsable del disefio del tipo de aeronave con aprobacion 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 que incluye, de ser
necesario, cualquier informacion relativa a las consiguientes limitaciones respecto
a las operaciones y correccion de la performance.

Lista de equipo minimo (MEL): Lista de equipo que basta para el
funcionamiento de una aeronave, a reserva de determinadas condiciones, 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 o de conformidad
con criterios mas restrictivos.

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 o mas de los cuales podra 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 desarrolio,
revisidn y aprobacion por parte de la Autoridad Aerondutica (AA) de una MEL
para un explotador individual.

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.

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.

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 para apoyar
las operaciones o tareas de vuelo.

Mantenimiento: Ejecucion de los trabajos requeridos para asegurar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de las aeronaves, lo gue incluye una o
varias de las siguientes tareas: reacondicionamiento, inspeccion, reemplazo de
piezas, rectificacion de defectos e incorporacion de una modificacion o
Reparacion.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad: Conjunto de procedimientos que
permite asegurar que todas las aeronaves cumplen con los requisitos aplicables
de aeronavegabilidad y se mantienen en condiciones de operacion.

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.

Manual de operaciones (MO): Documento que contiene procedimientos,
instrucciones y orientacion que permiten al personal encargado de las
operaciones desempefiar sus obligaciones.

Manual de operacion de la aeronave (MOA): Documento aceptable para el
Estado del explotador, que contiene 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 operacion de la aeronave es parte del manual de
operaciones.

Manual de operaciones de la aeronave pilotada a distancia: Documento
aceptable para el Estado del explotador, que contiene procedimientos normales,
anormales y de emergencia, listas de verificacion, limitaciones, informacion sobre
performance, detalles de la RPA y cada modelo de RPS conexo, asi como otros
textos pertinentes a la operacion del aeronave pilotada a distancia.

Nota.- El manual de operaciones de la aeronave pilotada a distancia es parte del
manual de operaciones.

Manual de procedimientos del organismo de mantenimiento: Documento
aprobado por el jefe del organismo de mantenimiento que presenta en detalle la
composicion del organismo de mantenimiento y las atribuciones directivas, el
ambito de los trabajos, una descripcién de las instalaciones, los procedimientos
de mantenimiento y los sistemas de garantia de la calidad o inspeccion.

Manual de vuelo (AFM): Documento relacionado con el certificado de
aeronavegabilidad, que contiene limitaciones dentro de las cuales la aeronave
debe considerarse aeronavegable, asi como las instrucciones e informacion que
necesitan los miembros de la tripulacion de vuelo, para la operacion segura de la
aeronave.

Mejores practicas de la industria: Textos de orientacion preparados por un
organo 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 aviacidn y las mejores practicas que 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 11
del Convenio de Aviacién Civil Internacional.

Mercancias peligrosas: Todo objeto o 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 Capitulo 3, Anexo 18
del Convenio de Aviacion Civil Internacional.

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

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

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

Miembro de la tripulacién a distancia: Miembro de la tripulacién encargado
de tareas esenciales para la operacion de una aeronave pilotada a distancia
durante un periodo de servicio de vuelo.

Miembro de la tripulacion de vuelo a distancia: Miembro de la tripulacion,
titular de la correspondiente licencia, a quien se asignan obligaciones esenciales
para la operacion de una aeronave pilotada a distancia durante un periodo de
servicio de vuelo.
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Minimos de utilizacion de aerédromo/helipuerto: Las limitaciones de uso
que tenga un aerddromo/helipuerto para: (a) el despegue, expresadas en
términos de alcance visual en la pista o visibilidad y, de ser necesario,
condiciones de nubosidad; (b) 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 (c) 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 y categoria de
la operacion.

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 aplica).

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

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 aproximacion 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.

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 Iimites de capacidad de las ayudas auténomas, o una combinacion de ambas.

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

Nivel: Término genérico referente a la posicion vertical de una aeronave en
vuelo, que significa indistintamente altura, altitud o nivel de vuelo.

Nivel de crucero: Nivel que se mantiene durante una parte considerable del
vuelo.

Nivel de vuelo: Superficie de presion atmosférica constante relacionada con
determinada referencia de presion, 1013,2 hPa, separado de otras superficies
analogas 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 hectopascales, 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.

Noche: Las horas comprendidas entre el fin del crepusculo 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.

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

Operacion auténoma: Una operacion durante la cual una aeronave pilotada a
distancia vuela sin intervencion de piloto en la gestion del vuelo.

Oficina de notificacion de los servicios de transito aéreo: Oficina creada
con objeto de recibir los informes referentes a los servicios de transito aéreo vy los
planes de vuelo gue 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 informacion aeronautica.

Operacion: Actividad o grupo de actividades que estan sujetas a peligros iguales
o similares y que requieren un conjunto de equipo que se habra 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

Operacion 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 a distancia.

Operaciones de aproximacion por instrumentos: Aproximacion o aterrizaje
en que se utilizan instrumentos como gufa de navegacion basandose en un
procedimiento de aproximacion por instrumentos. Hay dos métodos para la
ejecucion de operaciones de aproximacion por instrumentos:

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

(b) Una operacion de aproximacion por instrumentos tridimensional (3D), en la
que se utiliza guia de navegacion tanto lateral como vertical.

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

(a) Una radioayuda terrestre para la navegacion; o bien

(b) Datos de navegacion generados por computadora a partir de ayudas
terrestres, con base espacial, auténomas para la navegacion o una
combinacion de las mismas.

Operacion de la aviacion corporativa: La explotacién o utilizacion 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.

Operacion de la aviacion general: Operacion de aeronave distinta de la de
transporte aéreo comercial o la de trabajos aéreos.

Nota.- La expresion “aviacion general” se aplica solamente a la aviacion tripulada.

Operacion 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.

Operacion de transporte aéreo comercial: Operacion de aeronave que
supone el transporte de pasajeros, carga 0 correo por remuneracion o
arrendamiento.

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

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

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.

Periodo de servicio de vuelo: Comprende el periodo de tiempo transcurrido
desde el momento en que 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
tripulacion 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.

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 s6lo a los gue siguen - a los miembros de tripulaciones, al personal
de mantenimiento de aeronaves y a los controladores de transito aéreo.

Piloto a distancia: Persona designada por el explotador para desempeiar
funciones esenciales para la operacidn de una aeronave pilotada a distancia y
para operar los controles de vuelo, segln corresponda, durante el tiempo de
vuelo.

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.

Piloto de relevo en crucero a distancia: Miembro de la tripulacidn de vuelo a
distancia designado para realizar tareas de piloto a distancia durante el vuelo de
crucero para permitir al piloto al mando a distancia el descanso previsto.

Pista: Area rectangular definida en un aerddromo terrestre preparada para el
aterrizaje y el despegue de las aeronaves.

Plan de vuelo: Informacion especificada respecto a un vuelo o una parte de un
vuelo previsto de una aeronave.

Nota 1.- EI término “plan de vuelo” puede ir acompafiado de los adjetivos
“preliminar”, “presentado”, “actualizado” u “operacional” a fin de sefialar el
contexto y las diferentes etapas de un vuelo.

Nota 2.- Cuando se utilizan las palabras “mensaje de” delante de esta expresion,
se refiere al contenido y formato de los datos del plan de vuelo tal como han sido
transmitidos.

Plan de vuelo actualizado (CPL): Plan de vuelo que refleja las modificaciones
en el plan de vuelo presentado, de haberlas, que resultan de incorporar
autorizaciones ATC posteriores.

Plan de vuelo presentado (FPL o eFPL): Ultimo plan de vuelo por el piloto,
un explotador o su representante designado, para uso de las dependencias ATS.

Nota.- La abreviatura FPL indica un plan de vuelo presentado intercambiado
mediante el servicio fijo aerondutico, mientras que la abreviatura eFPL indica un
plan de vuelo presentado intercambiado mediante los servicios FF-ICE. El eFPL
permite el intercambio de informacidn adicional que no se incluye en el FPL.

Plan de vuelo preliminar (PFP): Informacion relativa a un vuelo presentada
por un explotador o un representante designado para planificar un vuelo en
colaboracion antes de presentar un plan de vuelo.

Plan de vuelo repetitivo (RPL): Plan de vuelo relativo a cada uno de los
vuelos regulares que se realizan frecuentemente con idénticas caracteristicas
bésicas, presentados por los explotadores para que las dependencias de los
servicios de transito aéreo (ATS) los conserven vy utilicen repetidamente.
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Plan de vuelo operacional: Plan del explotador para la realizacion 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 aerodromos de que se trate.

Plataforma: Area definida, en un aerdédromo terrestre, destinada a dar cabida a
las aeronaves para los fines de embarque o desembarque de pasajeros, correo o
carga, abastecimiento de combustible, estacionamiento o mantenimiento.

Principios relativos a factores humanos: Principios que se aplican al disefo,
certificacion, instruccion, operaciones y mantenimiento aeronautico y cuyo objeto
consiste en establecer una interfaz segura entre los componentes humanos y de
otro tipo del sistema mediante la debida consideracion de la actuacion humana.

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 liegada 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 aproximacion por instrumentos se clasifican como
sigue:

(a) Procedimiento de aproximacion que no es de precision (NPA).- Procedimiento
de aproximacion operaciones de aproximacién por Instrumentos 2D de tipo A.

(b) Procedimientos de aproximacion con guia 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.

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

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

Programa de mantenimiento: Documento que describe las tareas concretas
de mantenimiento programadas y 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 aplique
el programa.

Publicacion de informacion aeronautica (AIP): Publicacion expedida por
cualquier Estado, o con su autorizacion, que contiene informacion aeronautica,
de caracter duradero, indispensable para la navegacion aérea.

Punto de cambio: El punto en el cual una aeronave gue navega en un tramo
de una ruta ATS definido por referencia a los radiofaros omnidireccionales VHF,
se espera que transfiera su referencia de navegacion primaria, de la instalacion
por detrds 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 gue hayan de utilizarse y para asegurar una fuente comdn de
guia en azimut para todas las aeronaves que operan a lo largo de la misma parte
de un tramo de ruta.

Punto de decision 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 helicopteros de Clase de performance 1.

Punto de decision 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.

Punto definido antes del aterrizaje (DPBL): Punto dentro de la fase de
aproximacion 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.

Punto definido después del despegue (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 helicépteros de Clase de performance 2.

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

Nota.- En la fraseologia radiotelefdnica la expresion “punto de espera” designa el
punto de espera de la pista.

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
aerddromo o helipuerto de alternativa en ruta disponible para un vuelo
determinado.

Punto de notificacion: Lugar geografico especificado, con referencia al cual
puede notificarse la posicion de una aeronave

Radiotelefonia: Forma de radiocomunicacion destinada principalmente al
intercambio vocal de informacion.

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

Referencia visual requerida: Aquella Seccion 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 evaluacion de la posicion y de la
rapidez del cambio de posicion de la aeronave, en relacion con la trayectoria de
vuelo deseada. (i) En operaciones de Categoria III con altura de decision, la
referencia visual requerida es aquella especificada para el procedimiento vy
operacidn particulares. (i) En el caso de la aproximacion en circuito, la referencia
visual requerida es el entorno de la pista.

Registrador de vuelo: Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a
fin de facilitar ia investigacion de accidentes o incidentes.

Reparacion: Restauracion de un producto aerondutico a su condicion de
aeronavegabilidad para asegurar que la aeronave sigue satisfaciendo los aspectos
de disefo 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.

Reserva final de combustible: Es la cantidad minima de combustible que se
requiere al aterrizar en cualquier aerdédromo o lugar de aterrizaje.

Rodaje: Movimiento autopropulsado de una aeronave sobre la superficie de un
aerodromo, excluidos el despegue y el aterrizaje.

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

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.

Rumbo (de la aeronave): La direccidén en que apunta el eje longitudinal de
una aeronave, expresada generalmente en grados respecto al norte (geografico,
magnético, de la brijula o de la cuadricula).

Ruta ATS: Ruta especificada que se ha designado para canalizar la corriente del
transito segun sea necesario para proporcionar servicios de transito aéreo.

Nota 1.- La expresion “ruta ATS” se aplica, segun el caso, a aerovias, rutas con
asesoramiento, rutas con o 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 de ruta ATS, la derrota hacia o desde puntos
significativos (puntos de recorrido), la distancia entre puntos significativos, los
requisitos de notificacion y, segun lo determinado por la autoridad ATS
competente, la altitud segura minima.

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

Servicio de alerta: Servicio suministrado para notificar a los organismos
pertinentes respecto a aeronaves que necesitan ayuda de busqueda vy
salvamento y auxiliar a dichos organismos seglin convenga.

Servicio de asesoramiento de transito aéreo: Servicio que se suministra en
el espacio aéreo con asesoramiento para que, dentro de lo posible, se mantenga
la debida separacidn entre las aeronaves que operan segun planes de vuelo IFR.

Servicio de control de aerédromo: Servicio de control de transito aéreo para
el transito de aerédromo.

Servicio de control de aproximacion: Servicio de control de transito aéreo
para la llegada y salida de vuelos controlados

Servicio de control de area: Servicio de control de transito aéreo para los
vuelos controlados en las areas de control.

Servicio de control de transito aéreo: Servicio suministrado con el fin de:
(a) Prevenir colisiones:

(1) Entre aeronaves; y

(2) En el area de maniobras, entre aeronaves y obstaculos; y
(b) Acelerar y mantener ordenadamente el movimiento del transito aéreo.

Servicio de informacion de vuelo: Servicio cuya finalidad es aconsejar y
facilitar informacion (til para la realizacion segura vy eficaz de los vuelos.

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 aproximacion o
control de aerddromo).

Sistema anticolision de a bordo (ACAS): Sistema de aeronave basado en
sefiales 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.

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 segin lo
especificado en el disefio de tipo.
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Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS): Enfogue
sistematico para la gestion de la seguridad operacional, que incluye las
estructuras organicas, la obligacion de rendicion de cuentas, las politicas y los
procedimientos necesarios.

Sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS): Medio que
sirve de actos para controlar y gestionar constantemente los riesgos de seguridad
operacional relacionados con la fatiga, basandose en principios y conocimientos
cientificos y en experiencia operacional con la intencion de asegurar que el
personal pertinente esté desempefiandose con un nivel de alerta adecuado.

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

Sistema de vision mejorada (EVS): Sistema de presentacién, en tiempo real,
de imagenes electrénicas de la escena exterior mediante el uso de sensores de
imagenes.

Nota.- El EVS no incluye sistemas de visidn nocturna con intensificacion de
imagenes (NVIS).
Sistema de vision sintética (SVS): Sistema de presentacion de imagenes
sintéticas, obtenidas de datos, de la escena exterior desde la perspectiva del
puesto de pilotaje.

Sustancias psicoactivas: El alcohol, los opiaceos, los canabinoides, los
sedantes e hipndticos, la cocaina, otros psicoestimulantes, los alucindgenos y los
disolventes volatiles, con exclusion del tabaco vy la cafeina.

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 méas de
la mitad del cielo.

Tiempo de vuelo — aviones: Tiempo total transcurrido desde que el avién
comienza a moverse con el proposito de despegar, hasta que se detiene
completamente al finalizar el vuelo.

Nota 1.- Tiempo de vuelo, tal como aqui se define, es sindnimo de tiempo entre
“calas” de uso general, que se cuenta a partir del momento en que el avidn
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 o en simulador son parte
de esta definicion y estd sujeto a las limitaciones de esta Regulacion para
establecer los requisitos de descanso después de esa actividad.

Tiempo de vuelo de helicopteros: 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.

Tipo de performance de comunicacion requerida (tipo de RCP): Un
indicador (p. ej., RCP 240) que representa los valores asignados a los parametros
RCP para el tiempo de transaccion, la continuidad, la disponibilidad y la
integridad de las comunicaciones.

Torre de control de aerdodromo: Dependencia establecida para facilitar
servicio de control de transito aéreo al transito de aeradromo.

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, bisqueda y salvamento, anuncios aéreos, etc.

Tramo de aproximacion final (FAS): Fase de un procedimiento de
aproximacion por instrumentos durante la cual se ejecutan la alineacion y
descenso para aterrizar.

Transito aéreo: Todas las aeronaves que se hallan en vuelo y las que circulan
por el area de maniobras de un aerédromo

Transferencia: Accion de trasladar el control del pilotaje de una estacidon de
pilotaje a distancia a otra.

Transito de aerédromo: Todo el transito que tiene lugar en el area de
maniobras de un aerédromo y todas las aeronaves que vuelen en las
inmediaciones de este.

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

Transmisor de localizacion de emergencia (ELT): Término genérico que
describe el equipo que difunde sefiales distintivas en frecuencias designadas y
que, segun la aplicacién puede ser de activacion automatica al impacto o bien ser
activado manualmente. Existen los siguientes tipos de ELT: (a) ELT fijo
automatico [ELT (AF)]. ELT de activacion automatica que se instala
permanentemente en la aeronave. (b) ELT portatil automatico [ELT(AP)]. ELT de
activacion automatica que se instala firmemente en la aeronave, pero que se
puede sacar de la misma con facilidad. (c) ELT de desprendimiento automético
[ELT (AD)]. ELT que se instala firmemente en la aeronave y se desprende y
activa automaticamente al impacto y en algunos casos por accion de sensores
hidrostaticos. También puede desprenderse manualmente. (d) ELT de
supervivencia [ELT(S)]. ELT que puede sacarse de la aeronave, que estd estibado
de modo que su utilizacion inmediata en caso de emergencia sea facil y que
puede ser activado manualmente por los sobrevivientes.

Tripulante: Persona asignada por el explotador para cumplir funciones en una
aeronave durante un periodo de servicio de vuelo.

Uso problematico de ciertas sustancias: El uso de una o mds sustancias
psicoactivas por el personal aerondutico 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 o empeore un problema o desorden de caracter
ocupacional, social, mental o fisico.

VFR: Simbolo utilizado para designar las reglas de vuelo visual.

Vigilancia: Actividades mediante las cuales el Estado venezolano verifica, de
manera preventiva, con inspecciones y auditorias, que los titulares de licencias,
certificados, autorizaciones o aprobaciones en el ambito de la aviacion sigan
cumpliendo los requisitos y la funcion establecidos, al nivel de competencia vy
seguridad operacional que el Estado requiere.

Vigilancia basada en la performance (PBS): Vigilancia que se basa en las
especificaciones de performance gue 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, fa 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.

Vigilancia dependiente automatica: radiodifusion (ADS-B).- Medio por el cual
las aeronaves, los vehiculos de aerddromo y otros objetos pueden transmitir y
recibir, en forma automatica, datos como identificacion, posicion y datos
adicionales, segun corresponda, en modo de radio- difusion mediante enlace de
datos.

Visibilidad: En sentido aerondutico se entiende por visibilidad el valor mas
elevado entre los siguientes:

(a) 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;

(b) La distancia maxima a la que puedan verse e identificarse las luces de
aproximadamente mil candelas ante un fondo no iluminado.

Nota.- La definicidn 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.

Visibilidad en tierra: Visibilidad en un aerédromo, indicada por un observador
competente o por sistemas automaticos.

Visibilidad en vuelo: Visibilidad hacia adelante desde el puesto de pilotaje de
una aeronave en vuelo.

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

VMC: Simbolo utilizado para designar las condiciones meteoroldgicas de vuelo
visual.

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

Vuelo acrobatico: Maniobras realizadas intencionadamente con una aeronave,
que implican un cambio brusco de actitud, o una actitud o variacion de velocidad
anormal.

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

Vuelo IFR: Vuelo efectuado de acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos.

Vuelo prolongado sobre el agua: Vuelo sobre el agua a mas de 93 km
(50NM) 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.

Vuelo VFR: Vuelo efectuado de acuerdo con las reglas de vuelo visual.

Vuelo VFR especial: Vuelo VFR al que el control de transito aéreo ha concedido
autorizacion para que se realice dentro de una zona de control en condiciones
meteoroldgicas inferiores a las VMC.

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

Zona de transito de aerédromo: Espacio aéreo de dimensiones definidas
establecido alrededor de un aerédromo para la proteccion del transito del
aerodromo.

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

Zona prohibida: Espacio aéreo de dimensiones definidas sobre el territorio o las
aguas jurisdiccionales de un Estado, dentro del cual esté prohibido el vuelo de las
aeronaves.

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 esta Regulacidn
Aeronautica Venezolana:
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AA: Autoridad Aeronautica.

AC: Corriente alterna.

ACAS: Sistema anticolision de abordo.

ADREP: Notificacion de datos sobre accidentes/incidentes.
ADS: Vigilancia dependiente automatica

ADS-B: Vigilancia dependiente automdtica — 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.

AIG: Investigacion y prevencion de accidentes.

AOC: Certificado de explotador de servicios aéreos.
AOM: Manual de operacion de ia aeronave.

APU: Grupo auxiliar de energia.

APV: Procedimiento de aproximacion con guia vertical
ASE: Error del sistema altimétrico.

ATS: Servicio de transito aéreo.

ACP: Grupo de expertos sobre comunicaciones aeronauticas.
ADS-B: Vigilancia dependiente automatica — radiodifusion.
AFIS: Servicio de informacion de vuelo de aerédromo.
ANC: Comision de Aeronavegacion.

ANSP: Proveedor de servicios de navegacion aérea.
ATC: Control de transito aéreo.

ATCO: Controlador de transito aéreo.

ATM: Gestion del transito aéreo.

ATPL: Licencia de piloto de transporte de linea aérea.
ATS: Servicio de transito aéreo.

BRLOS: Mas alla de la visibilidad directa de radio.
BVLOS: Mas alla de la visibilidad directa visual.

C2: Enlace de mando y control.

CAT: Categoria.

CAT I: Operacion de Categoria I.

CAT II: Operacion de Categoria I1.

CAT I11: Operacion de Categoria II1.

CAT IIIA: Categoria 1IIA.

CAT IIIB: Categoria IIIB.

CAT IIIC: Categorfa IIIC.

CFIT: Impacto contra el suelo sin pérdida de control.
CDL: Lista de desviaciones respecto a la configuracion.
Cm: Centimetro.

CP: Copiloto.

CRM: Gestion de los recursos en el puesto de pilotaje.
CVR: Registrador de la voz en el puesto de pilotaje.
CVS: Sistema de vision combinado.

C2: Mando y control.

CA: Anticolision.

CDL: Lista de desviaciones respecto a la configuracion.
CAE: Certificado de aeronavegabilidad.

CNS: Comunicaciones, navegacién y vigilancia.

CPA: Punto de proximidad maxima.

CPDLC: Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto
CPL: Plan de vuelo actualizado.

D: Dimension maxima del Helicoptero

DA: Altitud de decision.

DA/H: Altitud/altura de decision.

DBPL: Punto definido antes del aterrizaje.

DC: Mando de dispositivo auxiliar.

DAA: Detectar y evitar.

DFIS: Servicios de informacion de vuelo por enlace de datos.
DH: Altura de decision.

DME: Equipo radiotelemétrico.

DPATO: Punto definido después del despegue.
DSTRK: Derrota deseada.

ECAM: Monitor électrénico céntralizad.c; d_e -a-lérbnave-s.

EFB: Maletin de vuelo electronico.

EFIS: Sistema electronico de instrumentos de vuelo.

EGT: Temperatura de los gases de escape.

EICAS: Sistema de alerta a la tripulacion y sobre los pardmetros del motor.
ELT: Transmisor de localizacion de emergencia.

ELT (AD): ELT de desprendimiento automatico.

ELT (AF): ELT fijo automético.

ELT (AP): ELT portatil automatico ELT(S) ELT de supervivencia.
EPR: Relacion de presiones.

ETA: Hora prevista de llegada.

ETOPS: Vuelos a grandes distancias de aviones con dos motores de turbina.
EUROCAE: Organizacion europea para el equipamiento de la aviacion civil.
EVS: Sistemas de vision mejorada.

EM: Electromagnético.

FATO: Area de aproximacion final y de despegue.

FDAU: Unidad de adquisicion de datos de vuelo.

FDR: Registrador de datos de vuelo.

FM: Mecanico de a bordo.

FL: Nivel de vuelo.

FM: Frecuencia modulada.

FPL o eFPL: Plan de vuelo presentado.

ft: Pie.

FTD: Dispositivo de instruccion de vuelo.

FPL: Plan de vuelo.

FCC: Computadora de control de vuelo.

FMS: Sistema de gestion de vuelo.

FRMS: Sistema de gestion de los riesgos asociados a la fatiga
FSS: Servicio fijo por satélite.

FSTD: Dispositivo de instruccion para simulacion de vuelo
G: Aceleracion normal.

GCAS: Sistema de prevencion de colision con el terreno.
GNSS: Sistema mundial de navegacion por satélite.

GPS: Sistema mundial de determinacion de la posicion.
GPWS: Sistema de advertencia de la proximidad del terreno.
hpa: Hectopascal.

HFM: Manual de vuelo de helicopteros.

HUD: Visualizado de “cabeza alta”.

HALE: Gran altitud, gran autonomia.

HF: Alta frecuencia.

HMI: Interfaz ser humano-maquina.

IAP: Procedimiento de aproximacion por instrumentos

IDE: Inspector del explotador.

IFR: Reglas de vuelo por instrumentos

ILS: Sistema de aterrizaje por instrumentos

IMC: Condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos.
INS: Sistema de navegacion inercial.

ICA: Instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad.
Km: Kilometro.

km/h: Kildmetros por hora.

kts: Nudo.

LDA: Ayuda direccional tipo localizador.

LDAH: Distancia de aterrizaje disponible (helicoptero).

LDP: Punto de decision para el aterrizaje.

LDRH: Distancia de aterrizaje requerida (helicoptero).

LED: Diodoelectroluminecente.

LOA: Carta de autorizacion.

LOC: Localizador.

LOFT: Instruccion de vuelo orientada a las lineas aéreas.
LORAN: Navegacion de largo alcance.

LVTO: Despegue con baja visibilidad.

LIDAR: foto deteccion y telemetria.

M: Metro.

MCM: Manual de control de mantenimiento del explotador.
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MDA: Altitud minima de descenso.

MDA/ H: Altitud/altura minima de descenso.

MEA: Altitud minima en ruta.

MEL: Lista de equipo minimo.

MHz: Megahertzio.

MMEL: Lista maestra de equipo minimo.

MNPS: Especificaciones de performance minima de navegacion.
NVIS: Sistema de vision nocturna con intensificacion de imagenes.
OM: Manual de operaciones.

MOC: Margen minimo de franqueamiento de obstaculos.
MOCA: Altitud minima de obstaculos.

MOSP: Normas de performance minima operacional.

MSL: Nivel medio del mar NM Millas nauticas.

MA: Avisos de maniobra.

MAC: Colision en vuelo.

MAWS: Sistema de advertencia de altitud minima.

MCM: Manual de control de mantenimiento.

METAR: Informe meteoroldgico ordinario de aerédromo.

MPL: Licencia de piloto con tripulacion mdltiple.

MTOM: Masa maxima de despegue.

NOTAM: Aviso a los aviadores.

NPA: Procedimiento de aproximacion que no es de precision.
Nextgen: Sistema de transporte aéreo de la proxima generacion.
NM: Milla marina.

NMAC: Cuasi colision en vuelo.

OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional.

OCA: Altitud de franqueamiento de obstaculos.

OCA/H: Altitud/altura de franqueamiento de obstaculos.

OCH: Altura de franqueamiento de obstaculos.

OpSpecs: Especificaciones relativas a las operaciones.

PA: Procedimiento de aproximacion de precision.
PANS-OPS: Procedimientos para los servicios de navegacion aérea— Operacion
de aeronaves.

PBC: Comunicacion basada en la performance
PBE: Equipo protector de respiracion.

PBN: Navegacion basada en la perfomance.
PBS: Vigilancia basada en la performance.
PIC: Piloto al mando.

PFP: Plan de vuelo preliminar

PPL: Licencia de piloto privado.

R: Radio del rotor del helicoptero.

RAV: Regulacion Aerondutica Venezolana
RAV 21: Certificacion de productos y componentes
RAV 43: Mantenimiento

RAV 45: Identificacion de productos, marca de nacionalidad, matricula y
usuarios de las aeronaves.

RAV 60: Licencias al Personal

RAV 101: Dirigibles tripulados y no tripulados, globos cautivos, cometas,
cohetes no tripulados, globos libres tripulados y no tripulados.

RAV 110: Transporte sin Riesgos de Mercancias Peligrosas por Via Aérea

RAV 119: Certificacion de explotadores de servicio publico de transporte aéreo y
de servicio especializado de transporte aéreo.

RAV 121: Reglas de Operaciones para Explotador de Servicios Publico de
Transporte Aéreo en Operaciones Regulares y No Regulares Nacionales e
Internacionales.

RAV 129: Certificacion de operaciones de explotadores aéreos extranjeros hacia
y desde la Republica Bolivariana de Venezuela y explotadores extranjeros con
aeronaves de matricula venezolana

RAV 130: Trabajos aéreos

RAV 135: Requerimientos de operacion y de aeronaves de transportistas aéreos
en operaciones regulares y no regulares.

RAV 145: Organizacion de Mantenimiento Aerondutico (OMA)
RAV 281: Reglamento del aire

RCP: Perfomance de comunicacion requerida.

RNAV: Navegacion de area.

RNP: Performance de navegacion requerida.

RSP: Performance de vigilancia requerida.

RTCA: Comision radiotécnica aeronautica.

RPA: Aeronave pilotada a distancia.

RTODR: Distancia de despegue interrumpido requerida (helicdptero).
RVR: Alcance visual en la pista RVSM Separacion vertical minima reducida.
RCP: Performance de comunicacion requerida.

RF: Radio frecuencia.

RLOS: Visibilidad directa de radio.

ROC: Certificado de explotador de RPAS.

RPAS: Sistema(s) de aeronaves(s) pilotada(s) a distancia.

RPASP: Grupo de expertos sobre sistemas de aeronaves pilotadas a distancia.
RPS: Estacion(es) de pilotaje a distancia.

RVSM: Separacion vertical minima reducida.

RWC: Mantenerse alejado (mantener suficiente distancia/ separacion segura).
SI: Sistema internacional de unidades.

SMS: Sistema de gestion de la seguridad operacional.

SOP: Procedimientos operacionales normalizados.

SVS: Sistema de visualizacion sintética.

SARPS: Normas y métodos recomendados.

SATCOM: Comunicacion por satélite.

SESAR: Programa de investigacion ATM en el marco del Cielo Unico europeo.
SIP: Programa de integridad estructural.

SLA: Acuerdo de nivel de servicio.

SLS: Especificaciones de nivel de servicio.

SPECI: Informe meteoroldgico especial de aerédromo.

SSP: Programa estatal de seguridad operacional.

SSR: Radar secundario de vigilancia.

SWIM: Gestion de la informacion de todo el sistema.

TAWS: Sistema de advertencia y alarma de impacto.

TCAS: Sistema de alerta de transito y anticolision.

TDP: Punto de decision para el despegue.
TLA: Angulo de la palanca de empuie.

TLOF: Area de toma de contacto y de elevacion inicial.
TLS: Nivel deseado de seguridad (operacional).

TODAH: Distancia de despegue disponible (helicdptero).
TODRH: Velocidad de despegue con margen de seguridad.
TVE: Error vertical total Requiere ser incluido.

TC: Certificado de tipo.

TCDS: Hoja de datos de certificado de tipo.

TEM: Gestion de amenazas y errores.

Tsloss: Tiempo (pérdida de enlace sostenida).

TSO: Orden de norma técnica

UTC: Tiempo universal coordinado.

UAS: Sistema de aeronave no tripulada.

UASSG: Grupo de estudio sobre sistemas de aeronaves no tripuladas
UAV: Vehiculo aéreo no tripulado (término obsoleto).

UIT/CMR: Union Internacional de Telecomunicaciones/ Conferencia Mundial de
Radiocomunicaciones.

VD: Velocidad de célculo para el picado.

VFR: Reglas de vuelo visual.

VLOS: Operacidn con visibilidad Directa visual.

VMC: Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual.
VOR: Radiofaro omnidireccional VHF.

VSM: Minimas de separacion vertical.

VTOSS: Distancia de despegue requerida (helicdptero).

VS0: Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en
configuracion de aterrizaje.

Vmo: Velocidad maxima de operacion.
VHF: Muy alta frecuencia.

VLL: Muy bajo nivel.

WXR: Condiciones meteoroldgicas

(c): Los siguientes simbolos son de aplicacion para esta Regulacion Aerondutica
Venezolana:
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°: Grados.
°C: Grados centigrados.

%o: Por ciento.
SECCION 91.3 USO DE SUSTANCIAS PSICOACTIVAS

(a) El personal técnico aeronautico, no podra ejercer las atribuciones que su
licencia y las habilitaciones conexas le confieren, mientras se encuentre bajo
los efectos de cualquier sustancia psicoactiva que pudiera impedirle ejercer
dichas atribuciones en forma segura y apropiada. Asimismo, se abstendran
de todo uso y abuso de sustancias psicoactivas. Si la Autoridad Aeronautica
detecta cualquier tipo de uso problemdtico de sustancia psicoactiva en un
titular de licencia, considerara el cese de sus funciones. El reintegro del
titular de la licencia al desempefio de sus funciones criticas después de un
tratamiento médico exitoso estara sujeto a la verificacion de competencia
para el desempefio de esas funciones sin que se ponga en peligro la
seguridad de las operaciones de vuelo.

(b) De conformidad con lo previsto en la Ley de Aeronautica Civil, se iniciara el
procedimiento administrativo de revocacion del Certificado de Explotador de
Servicio PUblico de Transporte Aéreo, cuando se presuma que el titular del
certificado permite que los aviones, inscritos en las especificaciones relativas
a las operaciones, se involucran en operaciones que contravienen la
legislacion nacional en materia antidrogas.

SE_CCI()N 91.4 TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR VIA
AEREA

Las disposiciones relativas al transporte de mercancias peligrosas figuran en la
RAV 110.

Nota.- En el Articulo 35 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, se refiere
a determinadas clases de restricciones respecto a la carga.

SECCION 91.5 TRANSPORTE DE SUSTANCIAS PSICOACTIVAS

(a) Excepto como queda establecido en el péarrafo (b) de esta Seccion, ninguna
persona que tenga conocimiento de ello podré operar una aeronave civil
dentro del pais o de su espacio aéreo, que transporte sustancias
psicoactivas, en los términos en que lo define el ordenamiento juridico
vigente.

(b) El pérrafo (a) de esta Seccion no es aplicable si el transporte de sustancias
psicoactivas ha sido autorizado por organismos gubernamentales
respectivos.

SECCION 91.6 DISPOSITIVOS ELECTRONICOS PORTATILES

(a) El piloto al mando no permitird la operacion de dispositivos electrénicos
portatiles, en ninguna aeronave civil, @ menos que esté previsto en el
parrafo (b) de esta Seccidn, si la aeronave es operada:

(1) El titular de un Certificado de Explotador del Servicio de Transporte
Aéreo.

(2) Bajo reglas de vuelo instrumental IFR.
(b) Los siguientes equipos estan permitidos:

(1) Grabadores de voz portatiles.

(2) Dispositivos para sordos.

(3) Marcapasos.

(4) Afeitadoras eléctricas.

(5) Cualquier otro dispositivo electronico que el titular de certificado de la
aeronave haya determinado que no causara interferencias con el

sistema de navegacion o de comunicaciones de la aeronave en la cual
sera utilizado.

(c) En el caso de una aeronave operada por el titular de un Certificado de
Explotador de Transporte Aéreo (AOC), la determinacion requerida por el
parrafo (b), (5) de esta Seccidn, debe ser hecha por el operador de la
aeronave donde tal aparato sea usado. En el caso de otra aeronave, la
determinacién puede ser efectuada por el piloto al mando u otro operador
de la aeronave.

PARTE I — AERONAVES
CAPITULO B
REGLAS DE VUELO
SECCION 91.7 GENERALIDADES
Este Capitulo establece las reglas que regulan la operacion de aeronaves dentro

del territorio de la Republica Bolivariana de Venezuela y dentro de 12 millas
nauticas de sus costas.

SECCION 91.8 CUMPLIMIENTO DE LAS REGLAS DE VUELO

(a) La operacion de aeronaves, tanto en vuelo como en el drea de movimiento
de los aerddromos, se ajustard a las reglas generales y, ademas, durante el
vuelo:

(1) A las reglas de vuelo visual; o
(2) A las reglas de vuelo por instrumentos.
SECCION 91.9 AUTORIDAD DEL PILOTO AL MANDO

(a) El piloto al mando de la aeronave sera directamente responsable de la
operacion de esta y representa la maxima autoridad en todo lo relacionado
con las decisiones que garanticen la seguridad del vuelo.

(b) El piloto al mando podré desviarse de lo establecido en las Regulaciones
Aeronduticas Venezolanas ante una emergencia durante el vuelo que ponga
en peligro la seguridad operacional, la proteccion de la aeronave o de las
personas, que requiera de una accion inmediata o por circunstancias que
hagan tal incumplimiento absolutamente necesario por razones de seguridad,
hasta un punto en que la accion contribuya con una solucion mas practica e
inmediata de la emergencia.

(c) El piloto al mando tendrd la responsabilidad del control operacional el
explotador describird el sistema de control operacional en su manual de
operaciones y determinara las funciones y responsabilidades de quienes
trabajen en el sistema.

(d) En caso de emergencia que ponga en peligro la seguridad operacional, la
proteccion de la aeronave o de las personas, si hay que tomar alguna medida
que infrinja las normas sobre procedimientos locales, el piloto al mando lo
notificara sin demora alguna a las autoridades locales competentes.

SECCION 91.10 RESPONSABILIDAD DEL PILOTO AL MANDO
(a) Obligaciones del piloto al mando. El piloto al mando:

(1) Se cerciorarda de que ha seguido minuciosamente las listas de
verificacion.

(2) Notificara a la autoridad correspondiente mas proxima, por el medio
mas rapido que disponga, cualquier accidente o incidente en relacion
con la aeronave, en el cual alguna persona resulte muerta, con lesiones
0 se causen dafios de importancia a la aeronave o la propiedad.

(3) Sera responsable de notificar al explotador, al terminar el vuelo, todos
los defectos que note o que sospeche que existan en la aeronave.

(4) Serd responsable del mantenimiento del libro de a bordo o de la
declaracion general.

(b) Cada piloto al mando que se desvie de una regla de acuerdo con lo
establecido en el parrafo (b) de la Seccidn 91.9, deberd enviar un informe por
escrito a la Autoridad Aeronautica sobre tal desviacion.

(c) Simulacion en vuelo de situaciones de emergencia. El piloto al mando o el
explotador no permitirda que se simulen situaciones no normales o de
emergencia, cuando se lleven pasajeros.

(d) El piloto al mando o el operador de una aeronave registrada en la Republica
Bolivariana de Venezuela, a través de una Organizacion de Mantenimiento
Aeronautico certificada, vigente y habilitada en el modelo de la aeronave,
debe solicitar la Notificacion de Dafios al Propietario, de la forma y manera
como lo establezca la Autoridad Aerondutica, en un plazo maximo de diez
(10) dias posteriores a la emision del documento de autorizacidn para la
remocion, traslado y disposicion de la aeronave o de los restos recuperados,
por parte Organizacion de Investigacion del Estado donde se produjo el
incidente o accidente.

SECCION 91.11 MEDIDAS PREVIAS AL VUELO

De conformidad con lo establecido en la RAV 281 referido a medidas previas al
vuelo, antes de iniciar un vuelo, el piloto al mando de la aeronave se familiarizara
con toda la informacién disponible apropiada al vuelo planificado. Esta
informacion debe incluir:

(a) Para todos los vuelos IFR y para aquellos vuelos que no se limiten a las
inmediaciones de un aerddromo, un estudio minucioso de los informes y
prondsticos meteoroldgicos de actualidad de que se disponga, célculo de
combustible necesario, alternativas disponibles en caso de que el plan de
vuelo no pueda completarse y cualquier demora de transito aéreo conocida
que havya sido notificada al piloto al mando por el ATC.

(b) Para cualquier vuelo; longitud de pistas en los aerodromos a donde se intente
proceder, y la siguiente informacién sobre datos de distancia de pista para
despegue y aterrizaje:

(1) Para aeronaves civiles que tengan un Manual de Vuelo Aprobado del
Avion o Helicoptero que contenga datos de distancias de despegue y
aterrizaje, se requerird que los datos de despegue vy aterrizaje estén
contenidos en el mismo, y

(2) Para aeronaves civiles que no sean las especificadas en el parrafo (b),
subpérrafo (1) de esta Seccion; informacion confiable apropiada para la
aeronave y relacionada con la performance de este, bajo valores
esperados de elevacion del campo y gradiente de la pista, peso bruto de
la aeronave,

SECCION 91.12 OPERACIONES EN AREAS RESTRINGIDAS Y
PROHIBIDAS

(a) Una aeronave no se podra operar dentro de un drea prohibida, designada en
el AIP de la Republica Bolivariana de Venezuela.

(b) Toda persona podra operar una aeronave dentro de un area restringida,
designada en el AIP de la Republica Bolivariana de Venezuela, siempre que
tenga permiso de la Autoridad Aeronautica de la Republica.

(c) Toda persona que realice una operacion de aeronave, con la autorizacion de
la Autoridad Aerondutica correspondiente, dentro de un area restringida,
que cause los mismos peligros que el tipo de operacion para la que se cred
el area restringida, podra desviarse de las reglas de este Capitulo gue no
sean compatibles con la operacién de la aeronave.

SECCION 91.13 OPERACION NEGLIGENTE O TEMERARIA DE AERONAVES

(a) Operaciones de aeronaves para propositos de navegacion aérea. No se
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podra operar una aeronave de una manera negligente o temeraria, que
ponga en peligro la vida o propiedades ajenas.

(b) Operaciones de aeronaves para otros propositos que no sean los de
navegacion aérea. No se podrd operar una aeronave para propdsitos
distintos a los de navegacion aérea, en ninguna parte de la superficie de un
aeropuerto utilizado por aeronaves dedicadas a la aviacion civil comercial,
incluyendo aquellas areas usadas por esas aeronaves para embarcar o
desembarcar personas, carga o correo de una manera negligente o
temeraria, que ponga en peligro la vida o propiedades ajenas.

SECCION 91.14 AJUSTE DE ALTIMETROS

(a) Cada persona gue se encuentre operando una aeronave mantendra la altitud
de crucero o el nivel de vuelo de esa aeronave, segin sea el caso, por
referencias a un altimetro que esté ajustado, cuando se opere:

(1) Por debajo de la altitud o nivel de transicion, a:

(i) El ajuste altimétrico actualizado, seglin sea suministrado por los
servicios de control de transito aéreo a lo largo de la ruta y dentro de
las 100 millas nauticas de la aeronave.

(i) De no existir servicios de control de transito aéreo dentro del area
prescrita anteriormente, el ajuste altimétrico actualizado, se efectqaré
segun la informacion suministrada por el Centro de Control de Area
Maiquetia a través del banco de datos de OPMET.

(iii) En el caso de una aeronave no equipada con radio, la elevacion del
aeropuerto de salida, o un ajuste altimétrico apropiado disponible
antes de la salida.

(iv) Por encima de fa Altitud o nivel de transicion, a 1013,2 hPa (29.92
mm. Hg).

SECCION 91.15 ALTURAS MINIMAS

(a) Cuando se tenga la autorizacion del ATC o salvo que sea necesario para
despegar o aterrizar y se vuele a una altura que permita, en caso de
emergencia, efectuar un aterrizaje sin peligro excesivo para las personas o
propiedades que se encuentre en la superficie, las aeronaves no volaran
sobre:

(1) Aglomeraciones de edificios en ciudades;
(2) Pueblos;

(3) Lugares habitados; y

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

SECCION 91.16 NIVELES DE CRUCERO

Los niveles de crucero a que ha de efectuarse un vuelo o parte de €l se
denominaran como:

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

(b) Altitudes, para los vuelos que se efectien por debajo del nivel de vuelo
mas bajo utilizable o, cuando corresponda, para los vuelos que se efectlien
a la altitud de transicion o por debajo de ella.

SECCION 91,17 MINIMAS VMC DE VISIBILIDAD Y DISTANCIA DE LAS
NUBES

Las minimas VMC de visibilidad y distancia de las nubes figuran en la Tabla A-1
del Apéndice A.

SECCION 91.18 MINIMOS METEOROLOGICOS PARA VUELO VFR
ESPECIAL

(a) Cuando las condiciones del transito lo permitan, podran autorizarse vuelos
VFR especiales a reserva de la aprobacion de la dependencia que suministra
servicio de control de aproximacion y de las disposiciones del parrafo (c) de
esta Seccion.

(b) Las solicitudes para tales autorizaciones se tramitaran separadamente.

(c) Cuando la visibilidad en tierra no sea inferior a 1 500 m, podra autorizarse a
los vuelos VFR especiales a que:

(1) Entren en una zona de control para aterrizar, despegar o salir de una
zona de control;

(2) Crucen la zona de control; u
(3) Operen localmente dentro de una zona de control.
SECCION 91.19 VELOCIDAD DE LAS AERONAVES

(a) A menos que sea aprobado por la autoridad aeronautica, nadie operara una
aeronave por debajo de los 10.000 pies MSL a una velocidad indicada mayor
de 250 nudos (288mph).

(b) A menos que sea autorizado o requerido por el control de transito aéreo,
ATC, nadie operara una aeronave en o por debajo de 2500 pies sobre el
terreno, dentro de las 4 millas nauticas del aeropuerto primario de un area
de espacio aéreo Clase C o Clase D, a una velocidad indicada no mayor a
200 nudos (230mph). Tales operaciones deberan cumplir con el pérrafo (a)
de esta Seccion.

(c) Si la velocidad minima de seguridad para una operacién particular es mayor
que la velocidad méxima establecida en esta Seccion, la aeronave podrd ser
operada a esa velocidad minima.

SECCION 91.20 LANZAMIENTO DE OBJETOS O SUSTANCIAS

El piloto al mando de una aeronave civil no permitird que sea lanzado algin
objeto de la aeronave en vuelo y que pueda crear un peligro a las personas o
propiedades. Sin embargo, esta Seccidn no prohibe el lanzamiento de cualquier
objeto si son tomadas las debidas precauciones para evitar heridas o dafios a
personas o propiedades, salvo en las condiciones prescritas por la autoridad
aeronautica y segun lo indique la informacion, asesoramiento o autorizacion
pertinente de la dependencia correspondiente de fos Servicios de Transito Aéreo.

SECCION 91.21 EQUIPO DE ALERTA DE TRAFICO Y SISTEMA DE
PREVENCION DE COLISIONES Y SU USO

(@) Todos los espacios aéreos. Aeronaves civiles registradas en la Republica
Bolivariana de Venezuela. Cualquier sistema de alerta de tréfico y prevencion
de colisiones, instalado en una aeronave civil registrada en la Republica de
Venezuela tendra que ser aprobado por la Autoridad Aeronautica.

(b) Sistema de alerta de trafico y prevencion de colisiones. Operacion requerida.
Cada persona que opera una aeronave equipada con un sistema de alerta de
trafico y prevencion de colisiones debera tener el sistema encendido y
operativo.

SECCION 91.22 OPERACIONES EN LA PROXIMIDAD DE OTRA
AERONAVE

(a) De acuerdo con lo establecido en la RAV 281, no se podra operar una
aeronave tan cerca de otra, de modo que pueda ocasionar peligro de colision.

(b) Queda prohibido la operacién-de aeronaves civiles en vuelos en formacion,
excepto por acuerdo previo entre los pilotos al mando de las aeronaves
participantes y, para vuelos en formacion en el espacio aéreo controlado, de
conformidad con las condiciones establecidas por las autoridades ATS
competentes segun lo establecido en la RAV 281.

(c) Queda prohibido operar en vuelos en formacion, aeronaves que presten
servicio de transporte de pasajeros, carga o correo.

SECC:I(')N 91.23 DERECHO DE PASO: EXCEPTO OPERACIONES
ACUATICAS

(a) Generalidades: Cuando las condiciones meteorologicas lo  permitan,
independientemente que una operacion sea realizada bajo reglas de vuelo
visual (VFR) o reglas de vuelo instrumental (IFR), cada persona involucrada
en la operacién en la cabina de mando mantendrd la vigilancia hacia el
exterior de la aeronave, para ver, y evitar otras aeronaves. 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 la estela
turbulenta de la aeronave.

(b) Aterrizaje de emergencia: Toda tripulacidn de aeronave que se dé cuenta que
otra se ve obligada a aterrizar, le cedera el paso.

(c) Aproximacion de frente: Cuando dos aeronaves se aproximen de frente, o
casi de frente, y haya peligro de colision, cada piloto de cada aeronave
alterard su rumbo hacia la derecha, seguin lo establecido en la Seccién 281.

(d) Convergencia: Se hara de acuerdo con la RAV 281.
(e) Alcance: Se hara de acuerdo con la RAV 281.

(f) Aterrizaje: Se hara de acuerdo con la RAV 281.

(g) Despegue: Se hara de acuerdo con la RAV 281.

(h) Movimiento de las aeronaves en la superficie: Se hara de acuerdo con la RAV
281.

SECCION 91.24 DERECHO DE PASO: OPERACIONES ACUATICAS

(a) Generalidades: Toda persona que opere una aeronave en el agua se
mantendrd, en cuanto sea factible, alejada de toda embarcacion y evitara
obstruir su navegacion, y dard paso a cualquier embarcacion o a otra
aeronave que tenga establecido el derecho de paso.

(b) Convergencia: Cuando una aeronave, 0 una aeronave y una embarcacion,
se encuentren en un curso de convergencia, la aeronave o embarcacion gue
este a la derecha tendra el derecho de paso.

(c) Aproximacion de frente: Cuando una aeronave, O una aeronave y una
embarcacion, estén aproximando de frente o casi de frente, cada una
variara su rumbo hacia la derecha para mantenerse libre de conflicto.

(d) Alcance: Toda aeronave o embarcacion que sea alcanzada por otra tiene
derecho de paso, y la que esta alcanzando a la otra cambiara su rumbo para
mantenerse libre de conflicto.

(e) Circunstancias especiales: Cuando se aproximen dos aeronaves, 0 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.

(f) Luces que deben ostentar las aeronaves en el agua. Entre la puesta y la
salida del sol, o durante cualquier otro periodo entre la puesta y la salida del
sol que prescriba la autoridad competente, toda aeronave que se halle en el
agua ostentard las luces prescritas en el Apéndice E de esta Regulacion
Aerondutica Venezolana.
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SECCION 91.25 LUCES DE LA AERONAVE

(a) Para operar una aeronave desde la puesta de sol hasta la salida del sol se
requiere:

(1) Que la aeronave mantenga encendidas las luces de posicion;

(2) Que para Estacionar o mover la aeronave en proximidades peligrosas a
un area de operaciones de vuelo nocturno de un aeropuerto, se requiere
que la aeronave:

(i) Esté claramente iluminada.
(i) Tenga las luces de posicion encendidas.
(i) Esté en un area que esté sefializada con luces de obstruccion.

(3) Para Anclar una aeronave que la misma:

(i) Tenga luces de anclaje encendidas.
(i) Esté en un area donde no se requiera luces de anclaje para las
embarcaciones.

(b) Para operar una aeronave que esté equipada con un sistema de luces
anticolision, se requiere que mantenga las luces anticolision encendida. Sin
embargo, las luces anticolision no necesitan estar encendidas cuando el piloto
al mando determine que, debido a las condiciones operacionales, estas
puedan permanecer apagadas en interés de la seguridad operacional.

SECCION 91.26 INSTRUCCION DE VUELO: VUELO INSTRUMENTAL
SIMULADO Y CIERTAS EVALUACIONES DE VUELO

(a) A excepcion de un globo controlado, para operar una aeronave civil que esté
siendo usada para instruccidn de vuelo, se requerird que tal aeronave tenga
controles duales, ambos con pleno funcionamiento. Sin embargo, podra darse
instruccion de vuelo instrumental en aviones monomotores, equipados con un
volante de control simple, en lugar de controles duales fijos para elevadores y
alerones, cuando:

(1) El instructor haya determinado que el vuelo puede ser realizado con
seguridad.

(2) La persona que se encuentre manipulando los controles posea al menos
una licencia de piloto privado con sus respectivas categorias y habilitacion
clase para el avion que este volando.

(b) Para operar una aeronave civil bajo vuelo instrumental simulado, se requerira
que:

(1) El otro asiento con controles esté ocupado por un piloto de seguridad,
que posea al menos una licencia de piloto privado con categorias y
habilitacion clase apropiadas a la aeronave que esté siendo volada.

(2) El piloto de seguridad tenga vision adecuada hacia adelante y hacia cada
lado de la aeronave, 0 que un observador competente dentro de la
aeronave complemente el area de vision del piloto de seguridad,

(3) Con la excepcion de una aeronave mas ligera que el aire, cada aeronave
estara equipada con controles duales a pleno funcionamiento ambos. Sin
embargo, se podra conducir un vuelo instrumental simulado en un avién
monomotor equipado con un volante de control simple, en lugar de
controles duales fijos para elevadores y alerones, cuando:

(i) El piloto de seguridad determine que el vuelo puede realizarse con
seguridad; y

(ii) La persona que se encuentre manipulando los controles posea al
menos una licencia de piloto privado con sus respectivas categorias y
clases para el avion que esté volando.

(c) Para operar una aeronave civil que esté siendo utilizada en evaluacién de
vuelo para la obtencion de una licencia de piloto de transporte de linea aérea
(TLA), o de una habilitacion o clase para esa licencia; o una evaluacién de
aptitud o destreza bajo la RAV 121, se requerird que el piloto sentado en los
controles, que no sea el que estd siendo evaluado, esté completamente
calificado para actuar como piloto al mando de la aeronave.

SECCION 91.27 OPERACIONES EN UN AERODROMO O EN SUS
CERCANIAS, EN EL ESPACIO AEREO CLASE G

(a) Generalidades: Toda persona que sea autorizada para que opere una
aeronave sobre o en las cercanias de un aerddromo en un espacio aéreo
Clase G debe cumplir con los requerimientos de esta Seccion.

(b) Direccion de los virajes: Cuando la aeronave se encuentre en aproximacion
para aterrizar en un aerdédromo que no tenga una torre de control operativa,
en un espacio aéreo Clase G:

(1) El piloto de aeronave debera ejecutar todos los virajes hacia la izquierda,
a menos que, las sefiales de luces aprobadas para tal aerddromo o las
marcaciones visuales indiquen que los virajes deben realizarse hacia la
derecha, en cuyo caso el piloto deberd hacer todos los virajes hacia la
derecha; y

(2) El piloto de un helicoptero debera evitar el flujo de aeronaves de ala fija.

(c) Ajuste flaps: Excepto cuando sea necesario para fines de entrenamiento u
obtencidon de licencia, el piloto al mando de una aeronave civil con
turborreactor deberd usar, como ajuste final para los flaps, el ajuste minimo
de flaps certificado para aterrizaje e indicado en el Manual de Vuelo del Avion
para tales condiciones. Sin embargo, cada piloto al mando tiene la autoridad
final y la responsabilidad de la operacion segura de su aeronave, y puede usar

un ajuste de flaps diferente para esa aeronave, si determina que esto es
necesario en el interés de la sequridad.

(d) Comunicaciones con la torre de control: A menos que sea requerido o
autorizado de otra forma por el ATC, no se podra operar una aeronave hacia o
desde, a través, o sobre un aeropuerto que tenga una torre de control
operando, @ menos gue se mantengan comunicaciones por radio de dos vias
entre esa aeronave y la referida torre de control. Las comunicaciones deberan
ser establecidas a 4 millas nauticas antes de arribar al aeropuerto, hasta e
incluyendo los 2500 pies AGL. Sin embargo, si el radio de la aeronave falla en
vuelo, el piloto al mando podra operar dicha aeronave y aterrizar, si las
condiciones meteoroldgicas estan en o por encima de las condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual para VFR, se mantenga contacto visual con la
torre de control y se reciba autorizacidn para aterrizar. Si la radio de la
aeronave falla mientras este volando en condiciones IFR, el piloto debera
cumplir con lo sefialado para condiciones IFR.

SECCION 91.28 OPERACIONES EN UN AERODROMO SOBRE EL MISMO O
EN SUS CERCANIAS, EN ESPACIO AEREO CLASE E

(a) A menos que sea autorizado o requerido de otra forma por la dependencia
del ATC que tenga jurisdiccion sobre el area del espacio aéreo Clase E, cada
persona que opere una aeronave sobre o en las inmediaciones de un
aeropuerto en el area de espacio aéreo Clase E, deberd cumplir con los
requerimientos  establecidos en la Seccion 91.29 de esta Regulacion
Aeronautica Venezolana.

(b) Comunicaciones con las Torres de Control: A menos que sea autorizado de
otra forma o asi requerido por el ATC, nadie podra operar una aeronave
hacla, desde, a través, o por sobre un aeropuerto que tenga una torre de
control operando, a menos que se mantengan comunicaciones de radio de
dos vias entre esa aeronave y la torre de control. Las comunicaciones
deberan ser establecidas a 4 millas nauticas antes de arribar al aeropuerto,
hasta e incluyendo los 2500 pies AGL. Sin embargo, si la radio de la aeronave
falla en vuelo, el piloto al mando podrd operar dicha aeronave y aterrizarla, si
las condiciones meteoroldgicas estan en o por encima de los minimos
meteoroldgicos basicos para VFR establecidos, se mantenga contacto visual
con la torre y se reciba autorizacion para aterrizar. Si la radio de la aeronave
falla mientras este volando en condiciones IFR, el piloto debe cumplir con lo
establecido para vuelos IFR de esta Regulacion Aeronautica Venezolana.

SECCION 91.29 OPERACIONES EN EL ESPACIO AEREO CLASE D

(a) Generalidades: A menos que sea autorizado o requerido de otra forma por el
ATC que tenga jurisdiccion sobre el area del espacio aéreo Clase D, toda
persona que opere una aeronave en ese espacio aéreo debera cumplir con los
requerimientos aplicables a esta Seccién. Adicionalmente, toda persona

debera cumplir con la Seccidén 91.27 y Seccion 91.28 de esta Regulacion
Aeronautica Venezolana.

(b) Desviaciones: Un operador podra desviarse de cualquier requerimiento de
esta Seccion, de acuerdo con una autorizacion ATC emitida por la
dependencia ATC que tenga jurisdiccion sobre el espacio aéreo concerniente.
El ATC podra autorizar una desviacion general o para un vuelo individual, de
acuerdo con lo que sea mas apropiado.

(c) Comunicaciones: Toda persona que opere una aeronave en el espacio aéreo
Clase D, debera cumplir con los siguientes requerimientos de radio
comunicaciones de dos vias:

(1) Arribo o sobrevuelo: Toda persona debera establecer comunicaciones de
radio a dos vias con la dependencia del ATC que esté suministrando los
servicios de transito aéreo, con suficiente antelacion a la entrada a ese
espacio aéreo, y de ahi en adelante, deberd mantener la comunicacion
mientras permanezca dentro de ese espacio aéreo.

(2) Vuelo de salida: Cada persona desde el aercpuerto con torre de control
operativa, debera establecer y mantener comunicacion de radio a dos vias
con la torre de control, y de ahi en adelante, segln sea instruido por el
ATC mientras se mantenga operando en el area de espacio aéreo Clase D.

(d) Falla en las comunicaciones: Cada persona que opere una aeronave en el area
del espacio aéreo Clase D, deberd mantener comunicaciones de radio de dos
vias con la dependencia de ATC que tenga jurisdiccion en esa area:

(1) Sila radio de la aeronave falla en vuelo bajo IFR, el piloto deberd cumplir
con lo establecido para vuelos IFR de esta Regulacion Aerondutica
Venezolana.

(2) Si la radio falla durante vuelos bajo VFR, el piloto al mando podré operar
la aeronave en esas condiciones y aterrizar, si:

(i) Las condiciones meteoroldgicas del vuelo estan en o por encima de
los minimos meteoroldgicos basicos para VFR;

(i) Se mantiene contacto visual con la torre.
(i) El vuelo recibe autorizacion para aterrizar.

(e) Altitudes Minimas. Cuando se opere hacia un aeropuerto en el espacio aéreo
Clase D cada piloto de:

(1) Un avién grande o propulsado a turbina deberd, a menos que se
requiera de otra forma, por los criterios de las distancias de separacion
con las nubes, penetrar al circuito de transito a una altitud de por lo
menos 1500 pies sobre la elevacion del aeropuerto y mantener por lo
menos 1500 pies hasta que se requiera un posterior descenso para
aterrizar en forma segura.
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(2) Un avion grande o propulsado a turbinas que esté aproximando para
aterrizar en una pista servida por un Sistema de Aterrizaje Instrumental,
ILS, si el avion estd equipado con ILS, volara el avién a una altitud de, o
por encima de la senda de planeo entre el marcador exterior (OM), o un
punto que lleve a la intercepcion de la senda de planeo, si el
cumplimiento con el criterio sobre la distancia apropiada de las nubes
requiere una intercepcion mas cercana, y el marcador del medio (MM);
Yy

(3) Una aeronave aproximando para aterrizar en una pista servida por
Sistema VASI, debera mantener una altitud en o por encima de la senda
de planeo hasta que sea necesaria una altitud menor para efectuar un
aterrizaje seguro.

(f) Aproximaciones. Excepto cuando se realice una aproximacion de circuito o,
salvo que lo requiera el ATC, todo piloto debera:

(1) Circular el aeropuerto hacia la izquierda, si se esta operando un avion.
(2) Evadir el flujo de las aeronaves de ala fija, si se opera un helicéptero.

(g) Salidas. Para operar una aeronave que sale de un aeropuerto deberd
cumplirse con lo siguiente:

(1) Cada piloto deberd cumplir con cualquier procedimiento de salida
establecido para ese aeropuerto por la Autoridad Aeronautica.

(2) A menos que sea requerido de otra forma por el procedimiento de
salida establecido para ese aeropuerto o por el criterio de la distancia
de las nubes aplicable, en casos visuales, cada piloto de un avién
turborreactor, y cada piloto de un avién grande, debera ascender hasta
una altitud de 1500 pies tan rapido como sea posible.

(h) Atenuacion de ruidos. Donde quiera que la Autoridad Aerondutica haya
establecido un programa formal relacionado con la atenuacion de ruidos para
el uso de las pistas involucradas, cada piloto de aviones grandes o
propulsados por turborreactores a quién el ATC le asigne una pista en uso
afectada por el programa de atenuacion de ruidos, deberd aceptarla. Sin
embargo, en concordancia con la autoridad final de! piloto al mando y con
relacion a la operacion segura de la aeronave, el ATC podra asignarle una
pista diferente, si es solicitada por el piloto en interés de la sequridad.

—
Ry

Despegue, Aterrizaje, autorizacion de rodaje: Nadie podra operar, en
cualquier aerédromo controlado, una aeronave sobre la pista o calle de
rodaje, despegar o aterrizar una aeronave, si no ha recibido una autorizacion
apropiada del ATC. Una autorizacion para “rodar a” la pista asignada para el
despegue, no significa que la aeronave haya sido autorizada para cruzar esa
pista o para rodar sobre la misma en cualquier punto de ella.

SECCION 91.30 OPERACIONES EN EL ESPACIO AEREO CLASE C

(a) Generalidades: A menos que sea autorizada de otra forma por el ATC, toda
operacidon de cualquier aeronave en el espacio aéreo Clase C debera ser
realizada en cumplimiento de la Seccion 91.29 y de esta Seccidn.

(b) Circuitos de Transito: Nadie puede despegar o aterrizar una aeronave en un
aeropuerto dentro del area del espacio aéreo Clase C, excepto en
cumplimiento con los patrones de trafico de arribo y salida establecidos por la
autoridad aeronautica.

(c) Comunicaciones: Cada persona que opere una aeronave dentro del espacio
aéreo Clase C debera cumplir con los requerimientos de radio comunicaciones
de dos vias:

(1) Arribo o sobrevuelo: Cada persona debe establecer radio comunicaciones
de dos vias con la dependencia del AT que esté suministrando los
servicios de transito aéreo, antes de entrar a ese espacio aéreo, y de ahi
en adelante mantener dichas comunicaciones mientras continte dentro de
ese espacio aéreo.

(2) Vuelo de salida: Toda persona:

(i) Que salga de un aeropuerto, que sean aeroddromos controlados,
debera establecer y mantener comunicaciones de radio de dos vias
con la dependencia de control de transito aéreo que preste servicio y
de ahi en adelante, como sea instruido por el ATC, mientras se opere
en un area de espacio aéreo Clase C.

(d) Requerimientos de equipos: A menos que sea autorizado de otra forma por el
ATC con jurisdiccion sobre el area del espacio aéreo Clase C, nadie podrd
operar una aeronave dentro del area de espacio aéreo Clase C designada
para un aeropuerto, a menos que esa aeronave este equipada con el
correspondiente equipo especificado en la Seccién 91.130.

(e) Desviaciones: Un operador podra desviarse de cualquier disposicion de esta
Seccién, en acatamiento de una autorizacion del ATC emitida por la
dependencia ATC que tenga jurisdiccion sobre el espacio aéreo concerniente.
La autoridad aeronautica podra autorizar una desviacion general o para un
vuelo individual, de acuerdo con lo que sea mas apropiado.

SECCION 91.31 ESPACIO AEREO NO ESTABLECIDO, CLASE F
En la Republica Bolivariana de Venezuela no se establece espacio aéreo Clase F.
SECCION 91.32 OPERACIONES EN ESPACIO AEREO CLASE A

(a) Excepto como esta establecido en el parrafo (d) de esta Seccidn, toda
persona que opere una aeronave en el espacio aéreo Clase Ha, deberd
realizar esa operacién bajo reglas de vuelo instrumental (IFR) y en
cumplimiento de lo siguiente:

(1) Autorizacion: Las operaciones podran ser realizadas solamente bajo una
autorizacion del ATC, recibida antes de penetrar en el espacio aéreo.

(2) Comunicaciones: A menos que sea autorizado de otra forma por el ATC,
toda aeronave que opere en el espacio aéreo Clase A deberd estar
equipada con un equipo de radio de dos vias capaz de comunicarse con el
ATC en una frecuencia asignada por el mismo. Cado piloto deberd
mantener la radio comunicacion de dos vias con el ATC, mientras se
encuentre operando en el espacio aéreo Clase A.

(3) Requerimientos de transpondedor: A menos que sea autorizado de otra
forma por la autoridad aeronautica, nadie podrd operar una aeronave
dentro del espacio aéreo Clase A, a menos que esa aeronave esté
equipada con el correspondiente equipo especificado en la Seccion 91.131
de esta regulacion.

(4) Autorizaciones del ATC: Un operador podra desviarse de lo establecido en
esta Seccion bajo una autorizacion del ATC, emitida por la dependencia
ATC con jurisdiccién en el espacio aéreo concerniente. En el caso de un
transpondedor inoperante, la Autoridad Aeronautica podra aprobar un tipo
de operacion dentro del espacio aérec Clase A, que permita la continuacion
del vuelo, si asi es deseado, hasta el aeropuerto de destino final,
incluyendo cualesquiera paradas intermedias, o proceder a un lugar donde
puedan efectuarse reparaciones adecuadas, 0 ambas. Las solicitudes para
desviarse de lo establecido por esta Seccion deberdn someterse por
escrito, por lo menos cuatro (4) dias antes de la operacion propuesta. La
autoridad aerondutica podrd autorizar una desviacion general, o para un
vuelo individual.

SECCION 91.33 OPERACIONES ACUATICAS

(a) Cuando se aproximen dos aeronaves 0 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 o
embarcacion, 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;

(3) Alcance: Toda aeronave o embarcacion que sea alcanzada por otra tiene
derecho de paso, y la que da alcance cambiard su rumbo para mantenerse
a suficiente distancia; y

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

(b) Luces que deben ostentar las aeronaves en el agua:

Entre la puesta y la salida del sol, o durante cualquier otro periodo entre la
puesta y la salida del sol que prescriba la autoridad competente, toda
aeronave que se halle en el agua ostentara las luces prescritas por el
reglamento internacional para la prevencion de abordajes en el mar, a menos
que sea imposible, en cuyo caso ostentard luces cuyas caracteristicas y
posicion sean lo mas parecidas posible a las que exige el reglamento
internacional.

SECCION 91.34 PLAN DE VUELO: PRESENTACION

(a) La informacion referente al vuelo proyectado o a parte de este que ha de
suministrarse al ATC, debe darse en la forma de plan de vuelo.

(b) Se presentara un plan de vuelo antes de realizar:

(1) Cualquier vuelo o parte de este al que tenga que prestarse servicio de
control de transito aéreo;

(2) Cualquier wvuelo IFR dentro del espacio aéreo con servicio de
asesoramiento;

(3) Cualquier vuelo dentro de areas designadas o a lo largo de rutas
designadas, cuando asi lo requiera la autoridad ATS competente para
facilitar el suministro de servicios de informacion de vuelo, de alerta y de
blsqueda y salvamento;

(4) Cualquier vuelo dentro de areas designadas o a lo largo de rutas
designadas, cuando asi lo requiera la autoridad ATS competente para
facilitar la coordinacion con las dependencias militares o con las
dependencias de los servicios de transito aéreo competentes en Estados
adyacentes, a fin de evitar la posible necesidad de interceptacion para
fines de identificacion; y

(5) Todo vuelo a través de fronteras internacionales.

() Se presentara un plan de vuelo a una oficina de notificacion de los servicios
de transito aéreo antes de la salida, o se transmitird 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 repetitivos.

(d) A menos que la autoridad ATS competente prescriba otra cosa, se presentara
un plan de vuelo para un vuelo al que haya de suministrarse servicio de
control o de asesoramiento de transito aéreo, por lo menos sesenta (60)
minutos antes de la salida, o, si se presenta durante el vuelo, en un momento
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en que exista la seguridad de que lo recibird la dependencia apropiada de los
servicios de transito aéreo por lo menos diez (10) minutos antes de la hora
en que se calcule que la aeronave llegara:

(1) Al punto previsto de entrada en un é&rea de control 0 en un &rea con
servicio de asesoramiento; o
(2) Al punto de cruce con una aerovia © con una ruta con servicio de
asesoramiento.
SECCION 91.35 PLAN DE VUELO: CONTENIDO
(a) El plan de vuelo contendra informacion respecto a los conceptos siguientes
que la autoridad ATS competente considere pertinentes:
(1) Identificacion de aeronave;
(2) Reglas de vuelo y tipo de vuelo;
(3) Numero y tipos de aeronaves y categoria de estela turbulenta;
(4) Equipo;
(5) Aerédromo de salida;
(6) Hora prevista de fuera calzos;
(7) Velocidades de crucero;
(8) Niveles de crucero;
(9) Ruta que ha de seguirse;
(10) Aerddromo de destino y duracion total prevista;
(11) Aerddromos de alternativa;
(12) Autonomia;
(13) Numero total de personas a bordo;
(14) Equipo de emergencia y de supervivencia; y
(15) Otros datos.
SECCION 91.36 MODO DE COMPLETAR EL PLAN DE VUELO

(a) Cualquiera que sea el objeto para el cual se presente, el plan de vuelo
contendra la informacion que corresponda sobre los conceptos pertinentes
hasta aerddromos de alternativa inclusive, respecto a toda la ruta o parte de
esta para la cual se haya presentado el plan de vuelo.

(b) Contendra, ademas, la informacién que corresponda sobre todos los demas
conceptos cuando esté prescrito por la autoridad ATS competente o cuando
la persona que presente el plan de vuelo lo considere necesario.

SECCION 91.37 CAMBIOS EN EL PLAN DE VUELO

(a) A reserva de lo dispuesto en la Seccidn 91.42, parrafo (e) de este Capitulo,
todos los cambios de un plan de vuelo presentado para un vuelo IFR o para
un vuelo VFR que se realice como vuelo controlado, se notificaran lo antes
posible a la dependencia correspondiente de los servicios de transito aereo.

(b) Para otros vuelos VFR, los cambios importantes del plan de vuelo se
notificaran lo antes posible a la dependencia correspondiente de los servicios
de transito aéreo.

SECCION 91.38 EXPIRACION DEL PLAN DE VUELO

(@) A menos que la autoridad ATS competente prescriba otra cosa, se dara
aviso de llegada, personalmente, por radiotelefonia o por enlace de datos,
tan pronto como sea posible después del aterrizaje, a la correspondiente
dependencia ATS del aerddromo de llegada, después de todo vuelo respecto
al cual se haya presentado un plan de vuelo que comprenda la totalidad del
vuelo o la parte restante de un vuelo hasta el aerédromo de destino.

(b) Cuando se haya presentado un plan de vuelo Unicamente respecto a una
parte del vuelo distinta de la parte restante del vuelo hasta el punto de
destino se cancelara, cuando sea necesario, mediante un informe apropiado
a la pertinente dependencia de los servicios de transito aéreo.

(c) Cuando no haya dependencia de los servicios de transito aéreo en el
aerddromo de llegada, el aviso de llegada se dara, cuando se requiera, a la
dependencia mas cercana del control de transito aéreo, lo antes posible
después de aterrizar, y por los medios mas rapidos de que se disponga.

(d) Cuando se sepa que los medios de comunicacion en el aerédromo de
llegada son inadecuados y no se disponga en tierra de otros medios para el
despacho de mensajes de llegada, la aeronave transmitird a la dependencia
de servicios de transito aéreo apropiada inmediatamente antes de aterrizar,
si es posible, un mensaje similar al de un informe de llegada, cuando se
requiera tal aviso. Normalmente, esta transmision se hard a la estacidn
aerondutica que sirva a la dependencia de los servicios de transito aéreo
encargada de la region de informacién de vuelo en la cual opere la
aeronave.

(e) Los informes de llegada hechos por aeronaves contendrdn los siguientes
elementos de informacion:

(1) Identificacion de la aeronave;
(2) Aerddromo de salida;

(3) Aerddromo de destino (solamente si el aterrizaje no se efectud en el
aerédromo de destino);

(4) Aerodromo de llegada; v

(5) Hora de llegada.
SECCION 91.39 SENALES LUMINOSAS DEL ATC

Las sefiales de luces del ATC tienen el significado que muestra la tabla de

Apéndice correspondiente en la RAV 281.

SECCION 91.40 HORA

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

(b) Se verificard la hora antes de la iniciacion de un vuelo controlado y en
cualquier otro momento del vuelo que sea necesario.

(c) 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.

SECCION 91.41 AUTORIZACION DEL ATC Y PLAN DE VUELO

REQUERIDO

No se podra operar una aeronave en espacio aéreo controlado bajo IFR a menos
que esa persona haya:
(a) Presentado un plan de vuelo IFR.
(b) Recibido una autorizacion apropiada del ATC.
SECCION 91.42 OBSERVANCIA DEL PLAN DE VUELO ACTUALIZADO
(a) Salvo lo dispuesto en el parrafo (g) de esta Seccion, toda aeronave se
atendra al plan de vuelo actualizado o a la parte aplicable de un plan de vuelo
actualizado para un vuelo controlado dentro de las tolerancias definidas en
los parrafos (b) y (e) de esta Seccion, a menos que:
(1) Haya solicitado un cambio y haya conseguido autorizacién de la
dependencia apropiada del control de transito aéreo; o
(2) Que se presente una situacion 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
informard 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.
(b) A menos que la autoridad ATS competente autorice o que la dependencia de
control de transito aéreo competente autorice o disponga otra cosa, los
vuelos controlados, en la medida de lo posible:

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

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

(c) Con sujecion al requisito principal que figura en el pérrafo (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), cambiara,
para su guia de navegacion primaria, de la instalacion VOR que queda por
detras 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.

(d) Las divergencias respecto a lo dispuesto en el parrafo (b) de esta Seccion se
notificard a la dependencia competente del servicio de transito aéreo.

(e) Desviaciones del plan de vuelo actualizado. En caso de 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 nimero de Mach /a la velocidad aerodinamica
verdadera asignados por el ATC. Se notificard inmediatamente a la
dependencia correspondiente de los servicios de transito aéreo;

(3) Desviacion respecto a un nimero de Mach/una velocidad aerodinamica
verdadera. Si el nimero de Mach/la velocidad aerodindmica verdadera,
sostenidos a un nivel de crucero varian +Mach 0,02 0 mas, o £19 km/h
(+10 kt) o mas para la velocidad aerodindmica verdadera, respecto al
plan de vuelo actualizado, se informara de ello a la dependencia
correspondiente de los servicios de transito aéreo;

(4) Cambio de la hora prevista. Salvo cuando la ADS-C esté activada y en
condiciones de servicio en un espacio aéreo en que se proporcionen
servicios ADS-C, si la hora prevista de llegada al proximo punto de
notificacion aplicable, al limite de region de informacion de vuelo o al
aerddromo de destino, el que esté antes, cambia en mas de dos (2)
minutos con respecto a la notificada anteriormente a los servicios de
transito 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 tripulacion de vuelo, notificara a la dependencia
correspondiente de servicios de transito aéreo lo antes posible; vy

(5) Cuando se proporcionen servicios ADS-C, v esté activada ésta Ultima, 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.
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(f) Solicitudes de cambio. Las solicitudes relativas a cambios en el plan de vuelo
actualizado contendran la informacion que se indica a continuacion:

(1) Cambio de nivel de crucero:
(i) Identificacion de la aeronave;

(i) Nuevo nivel de crucero solicitado y nimero de Mach/velocidad
aerodinamica verdadera de crucero a este nivel; y

(i) 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) Identificacion de la aeronave;
(B) Reglas de vuelo;

(C) Descripcion de la nueva ruta de vuelo, incluso los datos
relacionados con el plan de vuelo empezando con la posicion
desde la cual se inicia el cambio de ruta solicitado;

(D) Horas previstas revisadas; y

(E) Cualquier otra informacion pertinente.

(ii) Con modificacion del punto de destino:

(A) Identificacion de la aeronave;
(B) Reglas de vuelo;

(C) Descripcion de la ruta de vuelo revisada hasta el nuevo
aerodromo 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;

(D) Horas previstas revisadas;
(E) De alternativa; y
(F) Cualquier otra informacion pertinente.
(3) Cambio de nimero de Mach/velocidad aerodinamica verdadera:
(i) Identificacion de la aeronave; y
(ii) Numero de Mach/velocidad aerodinamica verdadera solicitados.

(g) Deterioro de las condiciones meteoroldgicas hasta quedar por debajo de las
VMC. Cuando sea evidente que no sera 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 autorizacién 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 autorizacion ATC;

(2) Si no puede obtener una autorizacién de conformidad con el subparrafo (1)
de esta Seccion, continuar el vuelo en VMC y notificar a la dependencia
ATC correspondiente las medidas que toma, ya sea salir del espacio aéreo
de que se trate o aterrizar en el aerédromo apropiado més proximo;

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

(4) Solicitar autorizacion para volar de acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos.

SECCION 91.43 INFORMES DE POSICION

(@) 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 que sea necesario.

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

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

(d) 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 posicion orales tinicamente cuando asi
se solicite.

SECCION 91.44 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,
notificaran este hecho a la dependencia ATC correspondiente.

SECCION 91.45 COMUNICACIONES

(a) Toda aeronave que opere como vuelo controlado mantendra comunicaciones
aeroterrestres vocales constantes por el canal apropiado de la dependencia
correspondiente de control de transito aéreo y cuando sea necesario
establecera 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 aerédromo de un aerddromo
controlado.

(b

=

Falla de las comunicaciones. Si la falla de las comunicaciones impide cumplir
con lo dispuesto en el parrafo (a) de esta Seccidn, la aeronave observard los
procedimientos de falla de comunicaciones orales del Anexo 10, Volumen II del
Convenio de Aviacion Civil Internacional y aquellos de los procedimientos
siguientes que sean apropiados. La aeronave intentard comunicarse con la
dependencia de control de transito aéreo pertinente utilizando todos los demas
medios disponibles. Ademas, la aeronave cuando forme parte del transito de
aerddromo 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 meteoroldgicas de vuelo visual,
aterrizara en el aerédromo adecuado mas proximo; y notificara su
llegada, por el medio mas rapido, a la dependencia apropiada del
control de transito aéreo; y

(i) Completara un vuelo IFR conforme a lo establecido en parrafo (b),
subparrafo (2) de esta Seccion, si lo considera conveniente.

(2) Si opera en condiciones meteorologicas 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 transito aéreo, mantendra el Ultimo nivel
y velocidad asignados, o la altitud minima de vuelo, si ésta es superior,
por un periodo de veinte (20) minutos desde el momento en gque el
piloto al mando deje de notificar su posicién al pasar por un punto de
notificacion obligatoria, y después de ese periodo de veinte (20)
minutos ajustard el nivel y velocidad conforme al plan de vuelo
presentado;

(i) En el espacio aéreo en el que se utilice radar para el control del transito
aéreo, mantendra el Ultimo nivel y velocidad asignados, o la altitud
minima de vuelo, si ésta es superior, por un periodo de siete (7)
minutos desde el momento en que:

(A) Se alcance el Ultimo nivel asignado o fa altitud minima de vuelo;
(B) Se regule el transpondedor en el Cédigo 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;

(i) Cuando reciba guia vectorial radar o efectie un desplazamiento
indicado por ATC utilizando RNAV sin un Iimite 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;

(iv) Proseguira segun la ruta del plan de vuelo actualizado hasta la ayuda
o0 el punto de referencia para la navegacion que corresponda y que
haya sido designada para servir al aerédromo 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 mantendra en
circuito de espera sobre esta ayuda o este punto de referencia hasta
iniciar el descenso;

(v) Iniciard el descenso desde la ayuda o el punto de referencia para la
navegacion especificada en el parrafo (b) (2) (iv), a la Gltima hora
prevista de aproximacion recibida y de la que se haya acusado recibo,
o0 lo méas cerca posible de dicha hora; o si no se ha recibido y acusado
recibo de la hora prevista de aproximacion, debe iniciar el descenso a
la hora prevista de llegada resultante del plan de vuelo actualizado o
lo mas cerca posible de dicha hora;

(vi) Realizara un procedimiento normal de aproximacion por instrumentos,
especificado para la ayuda o el punto de referencia de navegacion
designados; y

(vii) Aterrizard, de ser posible, dentro de los treinta (30) minutos
siguientes a la hora prevista de llegada especificada en el parrafo (b)
(2) (v), o la hora prevista de aproximacion de que Ultimamente se
haya acusado recibo, lo que resulte mas tarde.

SECCION 91.46 INTERFERENCIA ILICITA

(a) El piloto al mando de una aeronave que esté siendo objeto de actos de
interferencia ilicita hard 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) Si una aeronave es objeto de interferencia ilicita, el piloto al mando intentara:

(1) Aterrizar lo antes posible en el aerédromo/helipuerto apropiado mas
cercano; o
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(2) En un aerdodromo/helipuerto asignado para ese propositc por la
autoridad competente, a menos que la situacion a bordo de la aeronave
le dicte otro modo de proceder.

(c) En el Apéndice I figura un texto de orientacién aplicable cuando una aeronave
es objeto de interferencia ilicita y no puede notificar el hecho a una
dependencia ATS.

SECCION 91.47 INTERCEPTACION

(a) La interceptacion de aeronaves civiles esta regida por esta Regulacion
Aerondutica Venezolana y las directrices administrativas de la Republica
Bolivariana de Venezuela en cuanto a la interceptacion de aeronaves civiles
en cumplimiento del Convenioc sobre Aviacion Civil Internacional v,
especialmente en cumplimiento del Articulo 3, d), en virtud del cual los
Estados contratantes se comprometen a tener debidamente en cuenta la
seguridad de las aeronaves civiles, cuando establezcan reglamentos
aplicables a sus aeronaves de Estado.

(b) En caso de interceptacion de una aeronave civil su piloto al mando cumplira
con los requisitos que figuran en el Apéndice J, interpretando y respondiendo
a las sefiales visuales en la forma especificada en el mismo apéndice.

SECCION 91.48 RESTRICCIONES TEMPORALES DE VUELO

(a) La autoridad aeronautica emitird un NOTAM designando un area dentro de la
cual se aplican restricciones temporales de vuelo, especificando los riesgos o
condiciones que requiere su imposicion, cada vez que ella determine que sea
necesario a fin de:

(1) Proteger personas y propiedades, en la superficie o en el aire, de un
riesgo asociado a un incidente en la superficie.

(2) Proporcionar un ambiente seguro para la operacion de las aeronaves de
blsqueda y salvamento.

(3) Prevenir una congestion insegura de aeronaves sobrevolando un incidente
0 suceso que pueda generar un alto grado de interés publico.

(b) EI NOTAM especificara el riesgo o condicidn que requiera la imposicion de las
restricciones temporales de vuelo.

(c) Cuando un NOTAM haya sido emitido bajo el parrafo (a) (1) de esta Seccion,
nadie podra operar una aeronave dentro del area designada, a menos que
esa aeronave esté participando en las actividades de bdsqueda y salvamento
y esté siendo operada bajo la direccion del funcionario a cargo de las
actividades de respuesta a la emergencia en la escena del suceso.

(d) Cuando un NOTAM haya sido emitido bajo el parrafo (a), numeral (2) de esta
Seccién, no se podra operar una aeronave dentro del area designada a
menos que se cumpla una de las siguientes condiciones:

(1) Que la aeronave esté participando en actividades de busqueda y
salvamento riesgosas y esté siendo operada bajo la direccion del
funcionario a cargo de las actividades de respuesta a emergencias en la
escena del suceso.

(2) Que la aeronave esté transportando funcionarios oficiales del orden
puiblico.

(3) Que la aeronave esté operando bajo un plan de vuelo IFR aprobado por
el ATC.

(4) Que la operacion sea realizada directamente hacia o desde un
aeropuerto dentro del area o que sea necesaria por la impracticabilidad
del vuelo VFR sobre o alrededor del area, debido a las condiciones
meteoroldgicas o del terreno; que se haya notificado a la dependencia
del ATC especificada en el NOTAM para recibir informacion
concerniente a operaciones de aeronaves en actividades de blsqueda y
salvamento; y la operacién no obstaculice o ponga en peligro las
actividades de SAR y no sea realizada con el propésito exclusivo de
observar el desastre.

(5) Que la aeronave esté transportando representantes de la prensa
debidamente acreditados, y que antes de entrar en el area, se presente
un plan de vuelo a la dependencia apropiada del ATC especificada en el
NOTAM, y que la operacion se conduzca por encima de la altitud usada
por las aeronaves de SAR del desastre, a menos que haya sido
autorizado de otra manera por el funcionario a cargo de las actividades
de respuesta a emergencias en la escena del suceso.

(e) Cuando haya sido emitido un NOTAM bajo el parrafo (a) (3) de esta Seccidn,
nadie puede operar una aeronave dentro del area designada, a menos que
se cumpla una de las siguientes condiciones:

(1) Que la operacion sea realizada directamente hacia o desde un aeropuerto
dentro del area, o0 que sea necesaria por la impracticabilidad del vuelo
VFR sobre o alrededor del area debido a las condiciones meteoroldgicas o
del terreno; y que la operacion no sea realizada con el proposito exclusivo
de observar el incidente o suceso.

(2) Que la aeronave esté operando bajo un plan de vuelo IFR aprobado por el
ATC.

(3) Que la aeronave esté transportando personal relacionado con el incidente,
o funcionarios oficiales del orden publico.

(4) Que la aeronave esté transportando representantes de la prensa
debidamente acreditados y, que antes de entrar en esa area, se haya
presentado un plan de vuelo a la dependencia ATC especificada en el
NOTAM.

(f) Los planes de vuelo presentados, y las notificaciones hechas ante la
dependencia del ATC de conformidad con esta Seccion, incluiran la siguiente
informacion:

(1) Identificacion de la aeronave, tipo y color
(2) Frecuencias de radio comunicaciones a ser utilizadas.
(3) Horas propuestas de entrada y salida del area designada.
(4) Nombre del 6rgano de prensa u organizacion y proposito del vuelo.
(5) Cualquier otra informacion requerida por el ATC.
SECCION 91.49 REGLAS DE TRANSITO AEREO DE EMERGENCIA

(a) Esta Seccion establece un proceso para la utilizacion de los NOTAM para
notificar la emision y operaciones bajo reglas y regulaciones de transito aéreo
de emergencia, y designa al funcionario que esta autorizado a emitir NOTAM
en nombre de la Autoridad Aerondutica en ciertas materias contempladas bajo
esta Seccion.

(b) Cuando la Autoridad Aeronautica determine que existe una condicion de
emergencia o que se prevé que existira, en relacion con su propia capacidad
para operar el sistema de control de transito aéreo y durante la cual las
operaciones de vuelo normales contempladas en estas regulaciones no
puedan ser realizadas en concordancia con los niveles requeridos de seguridad
y eficiencia:

(1) La Autoridad Aeronautica emitira una regla o Regulacidn Aerondutica
Venezolana de transito aéreo de efectividad inmediata en respuesta a esa
condicion de emergencia

(2) La autoridad aerondutica podra utilizar el sistema NOTAM para notificar |a
emision de la regla o Regulacion Aeronautica Venezolana.

(c) Los NOTAM comunican informacion concerniente a reglas y regulaciones
temporales de corta duracion que gobiernan las operaciones de vuelo, el uso
de las facilidades de navegacion y la designacion del espacio aéreo en la
cual se aplican esas reglas y regulaciones.

(d) Cuando un NOTAM haya sido emitido bajo esta Seccion, nadie puede operar
una aeronave u otro dispositivo regido por la Regulacién Aeronautica
Venezolana correspondiente dentro del espacio aéreo designado, excepto de
acuerdo con las autorizaciones, términos y condiciones establecida en la
Regulacion Aeronautica Venezolana establecida por el NOTAM.

SECCION 91.50 RESTRICCIONES DE VUELO EN LA PROXIMIDAD DEL
PRESIDENTE DE LA REPUBLICA Y OTRAS PERSONALIDADES

Toda persona que opere una aeronave sobre o en la proximidad de cualquier
area a ser visitada o por donde viaje el Presidente, el Vicepresidente de la
Republica u otros Jefes de Estados extranjeros, debe acatar las restricciones
establecidas por la autoridad aerondutica y publicada en NOTAM.

SECCION. 91.51 RESTRICCIONES TEMPORALES SOBRE OPERACIONES
DE VUELO DURANTE CONDICIONES DE PRESION BAROMETRICA
ANORMALMENTE ALTA

(a) Restricciones especiales de vuelo: Cuando cualquier informacion indique que
la presion barométrica en la ruta de vuelo exceda o excederd las 31 pulgadas
de mercurio, nadie podrd operar una aeronave o iniciar un vuelo
contrariamente a los requisitos establecidos por la autoridad aerondutica y
publicados en un NOTAM emitido bajo esta Seccion.

(b) Exenciones: La autoridad aerondutica podra permitir de conformidad con lo
establecido en el parrafo (a) de esta Seccidn, suministros de emergencia,
transporte o servicios médicos a prestar a comunidades aisladas donde la
operacion pueda ser realizada con un nivel de seguridad aceptable.

SECCION 91.52 ADMINISTRACION DE OPERACIONES DE AERONAVES
EN LAS PROXIMIDADES DE DEMOSTRACIONES AEREAS Y EVENTOS
DEPORTIVOS DE MAGNITUD

(a) La autoridad aerondutica emitira un NOTAM designando un area en el espacio
aéreo en el cual aplique las restricciones temporales de vuelos cuando
determine que esta sea necesaria para proteger las personas, propiedades en
la superficie o en el aire, para mantener la eficiencia y seguridad aérea o para
prevenir el congestionamiento de aeronaves en las proximidades de una
demostracion aérea o evento deportivo de magnitud.

(b) Un NOTAM emitido de conformidad con esta Seccion mencionara el nombre
de la demostracion aérea o evento deportivo de magnitud y especificara la
fecha y hora efectiva, ubicacion geogréfica o coordenadas, altitud, altura o
nivel de vuelo y cualquier otra informacion relativa a la restriccion o
procedimientos que gobiernen las operaciones de vuelo en el espacio aéreo
designado.

(c) Cuando un NOTAM ha sido emitido de acuerdo con esta Seccion, nadie podra
operar una aeronave o dispositivo, involucrarse en cualquier actividad dentro
del espacio aéreo designado, excepto en concordancia con las autorizaciones,
términos y condiciones de las restricciones temporales de vuelo publicadas en
el NOTAM.

(d) Un NOTAM emitido de conformidad con esta Seccién serd solicitado al menos
con siete (7) dias de anticipacion a una demostracion aérea o evento
deportivo de magnitud.

(e) Cuando sea justificado o condiciones de emergencia, la autoridad aeronautica
podra suspender la reserva efectuada para el espacio aéreo designado y
permitir los siguientes vuelos:
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(1) Militares.

(2) Médicos y de rescate.

(3) Presidenciales.

(4) Visitas de otro jefe de Estado.

(5) Cuerpos de seguridad del estado.

(6) Organismos publicos de salud y bienestar.

(7) Y cualquier otro tipo que por su condicién considere la Autoridad
Aeronautica.

REGLAS DE VUELO VISUAL

SECCION 91.53. CONDICIONES METEOROLOGICAS MINIMAS BASICAS
PARA VUELOS VFR.

(a) Unicamente se podra operar una aeronave bajo VFR cuando la visibilidad en
vuelo sea menor, 0 a una distancia de las nubes inferior a la establecida para
la correspondiente altitud y clase de espacio aéreo de conformidad con lo
establecido en la RAV 281 referido a “Minimas VMC de visibilidad y distancia
de las nubes”.

(b) Espacio Aéreo Clase G: A pesar las disposiciones del parrafo (a) de esta
Seccion, las siguientes operaciones pueden ser realizadas en el espacio
aéreo Clase G, por debajo de 1200 pies sobre el terreno:

(1) Helicdpteros: Un helicoptero puede ser operado libre de las nubes, si es
operado a una velocidad que le permita al piloto la oportunidad adecuada
para ver cualquier trafico aéreo u obstruccién, para evadir una colision a
tiempo.

(©) Unicamente se podré operar una aeronave entre la superficie y el techo de
nubes, bajo VFR, dentro de los limites laterales del espacio aéreo controlado
designado para un aerédromo, cuando el techo sea menor de 1500 pies.

(d) Unicamente se podra despegar o aterrizar una aeronave, o entrar al circuito de
transito de un aeropuerto, bajo VFR, dentro de los limites laterales de las areas
de, Clase C, Clase D, o Clase E del espacio aéreo designado para un
aeropuerto:

(1) A menos que la visibilidad en tierra de ese aeropuerto sea por o menos 3
millas; o

(2) Si la visibilidad en tierra no ha sido reportada en ese aeropuerto, a menos
que la visibilidad de vuelo durante el aterrizaje o el despegue, o mientras
se esté operando en el patron de trafico, sea de por lo menos 3 millas.

(e) A los fines de esta Seccién, una aeronave que opera a la altitud base de un
area del espacio aéreo Clase E, se considerard que estd dentro del espacio
aéreo directamente por debajo de esa érea.

SECCION 91.54 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; y
(2) a velocidades transénicas y supersonicas.
SECCION 91.55 PROHIBICION PARA VUELOS VFR

No se otorgara autorizacion para vuelos VFR por encima del FL 290 en &reas
donde se aplica una separacion vertical minima de 300 m (1000 ft) por encima
de dicho nivel de vuelo.

SECCION 91.56 ALTITUDES MINIMAS DE SEPARACION: VUELOS VFR

(a) No se debe operar una aeronave por debajo de las altitudes establecidas en la
RAV 281, excepto para despegues vy aterrizajes.

(b) Helicdpteros: Podran ser operados a menos de los minimos establecidos en los
parrafos si la operacion es realizada sin causar peligro a personas o
propiedades sobre la superficie. Adicionalmente, cada persona que se
encuentre operando un helicptero cumplird con cualesquiera rutas o altitudes
que estén especificamente establecidas para helicopteros por la autoridad
aeronautica.

SECCION 91.57 ALTITUD O NIVEL DE VUELO DE CRUCERO VFR

(a) Excepto mientras se mantenga en un patrén de espera de 2 minutos o
menos, 0 mientras se esté virando, cada persona que opere una aeronave
VFR en vuelo de crucero nivelado, a mas de 3000 pies sobre el terreno,
deberd mantener la altitud apropiada o el nivel de vuelo abajo prescrito, a
menos que sea autorizado de otra forma por el ATC.

(1) Cuando se opere por debajo de nivel de vuelo 195y,

(i) En un curso magnético desde 0 grados hasta 179 grados, cualquier
altitud MSL impar en miles de pies + 500 pies (por ejemplo 3,500,
5,500 6 7,500) ¢

(i) En un curso magnético desde 180 grados hasta 359 grados, cualquier
altitud MSL par en miles de pies + 500 pies (por ejemplo 4,500, 6,500
u 8,500).
(2) En la RepUblica Bolivariana de Venezuela no se permitiran vuelos VFR por
encima del nivel de vuelo 195 o 190 visual en el TMA Maiquetia.

SECCION 91.58 CUMPLIMIENTO DE LAS AUTORIZACIONES DEL

CONTROL DE TRANSITO AEREO
(a) Una vez que haya recibido la autorizacion del ATC, el piloto al mando no

podré desviarse de esa autorizacion, a menos que obtenga del ATC una
enmienda a la autorizacion, exista una emergencia o0 que la desviacion se

produzca en respuesta a un aviso del sistema de alerta de trafico y evasion de
colision (TCAS). Sin embargo, excepto en un espacio aéreo Clase A, el piloto
podrd cambiar el plan de vuelo IFR por un plan de vuelo VFR, siempre que
existan condiciones meteoroldgicas VMC. Cuando el piloto no tenga completa
certeza de la autorizacion ATC, requerira de inmediato una aclaratoria al
respecto del ATC.

(b) Excepto en caso de emergencia, nadie podra operar una aeronave en un
espacio aéreo controlado, desobedeciendo las instrucciones del ATC.

(c) Cada piloto al mando, que en caso de emergencias o respuesta a un aviso del
sistema de alerta de tréfico y evasion de colision (TCAS), se desvie de una
autorizacion del ATC, o de una instruccion especifica, debera notificarlo al ATC
tan pronto como sea posible.

(d) Cada piloto al mando a quién el ATC le dé prioridad por una emergencia,
aunque no se desvie de ninguna regla establecida en este Capitulo, debera
consignar un informe detallado de tal emergencia dirigido a la Autoridad
Aeronautica y a la Junta Investigadora de Accidentes Aéreos, dentro de las
cuarenta y ocho (48) horas siguientes a haber aterrizado.

(e) A menos que se especifique algo diferente en la instruccion relativa al control
de transito aéreo, para evitar avisos de resolucion innecesarios del sistema
anticolision a bordo (ACASII) en aeronaves que se encuentren o aproximen a
altitudes o niveles de vuelo adyacentes, los pilotos deberfan considerar el uso
de procedimientos apropiados que garanticen que se alcance la velocidad
vertical de ascenso o descenso de menos de 8 m/s (1.500 ft/min),
dependiendo de los instrumentas disponibles, a lo largo de los Ultimos 300m
(1.000 ft) del ascenso o del descenso a la altitud o al nivel de vuelo
asignados, cuando el piloto se entere de que otra aercnave vuela o se
aproxima a una altitud o nivel de vuelo adyacente.

SECCION 91.59 COMUNICACIONES EN VUELOS VFR

Un vuelo VFR que se realice dentro de &reas, hacia areas o a lo largo de rutas,
designadas por la autoridad ATS competente de acuerdo con la Seccidon 91.34 (b)
(3) o (4) de este Capitulo, mantendrd 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 posicion
a la misma cuando sea necesario.

SECCION 91.60 CAMBIO DE PLAN DE VUELO VFR A IFR
(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, comunicard los cambios necesarios
que hayan de efectuarse en su plan de vuelo actualizado; o
(2) Cuando asi lo requiera en la Seccion 91. 34, parrafo (b) de este Capitulo:
(i) Presentaré un plan de vuelo a la dependencia apropiada de los servicios
de transito aéreo; y
(ii) Debera obtener autorizacion antes de proseguir en IFR cuando se
encuentre en espacio aéreo controlado.
REGLAS DE VUELO POR INSTRUMENTOS
SECCION 91.61. ALTITUDES MINIMAS PARA OPERACIONES IFR

(a) Operacion de aeronaves en altitudes minimas: No se podrd operar una
aeronave bajo IFR por debajo de las minimas estableadas en la RAV 281,
relativa a las reglas aplicables a todos los vuelos IFR, excepto cuando sea
necesario para despegues o aterrizajes.

(b)Para los vuelos que deben realizarse de acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos con aviones grandes de acuerdo con el Capitulo F el explotador
especificard el método para establecerlas altitudes correspondientes al
margen vertical sobre el terreno.

SECCION 91.62 CAMBIO DE VUELO IFR A VFR
(a) Toda aeronave que decida cambiar el modo en que efectlia su vuelo, pasando

de las reglas de vuelo por instrumentos a las de vuelo visual, si ha
presentado un plan de vuelo:

(1) notificaré especificamente a la dependencia apropiada de los servicios de
transito aéreo que se cancela el vuelo IFR; y
(2) le comunicara los cambios que haya que hacerse en su plan de vuelo
vigente.
(b) 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 cancelara su vuelo IFR, a menos que:

(1) Se prevea que el vuelo continuara durante un periodo de tiempo razonable
de ininterrumpidas condiciones meteoroldgicas de vuelo visual; y

(2) Se tenga el proposito de proseguir en tales condiciones.

SECCION 91.63 REGLAS APLICABLES A LOS VUELOS IFR EFECTUADOS
DENTRO DEL ESPACIO AEREO CONTROLADO

(a) Los vuelos IFR observaran las disposiciones de este Capitulo cuando se
efectlien en espacio aéreo controlado.

(b) Un vuelo IFR que opere en vuelo de crucero en espacio aéreo controlado se
efectuard al nivel de crucero o, si esta autorizado para emplear técnicas de
ascenso en crucero, entre dos niveles o por encima de un nivel, elegidos de:

(1) Las tablas de niveles de crucero del Apéndice G; o
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(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, con la
excepcion de que la correlacion entre niveles y derrota que se prescribe en
dicho apéndice no se aplicara si se indica otra cosa en las autorizaciones
del control de transito aéreo o es especificado por la autoridad ATS
competente en las publicaciones de informacion aerondutica.

SECCION 91.64 REGLAS APLICABLES A LOS VUELOS IFR EFECTUADOS
FUERA DEL ESPACIO AEREO CONTROLADO

(a) 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 H, excepto cuando la
autoridad ATS competente especifique otra cosa respecto a los vuelos que
se efectGian a una aititud igual o inferior a 900 m (3000 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 disposicidn no impide el empleo de técnicas de ascenso en crucero
por las aeronaves en vuelo supersonico.

(b) Comunicaciones. Un vuelo IFR que se realice fuera del espacio aéreo
controlado, pero dentro de &reas, o a lo largo de rutas, designadas por la
autoridad ATS competente de acuerdo con los parrafos (b) (3) o (b) (4) de
la Seccion 91.34 de este Capitulo:

(1) Mantendra comunicaciones aeroterrestres vocales por el canal apropiado;
y

(2) Establecerd, cuando sea necesario, comunicacion en ambos sentidos con
la dependencia de servicios de transito aéreo que suministre servicio de
informacion de vuelo.

(¢) Informes de posicion. Un vuelo IFR que opere fuera del espacio aéreo
controlado y al que la autoridad ATS competente exija gque:

Nota. — Las aeronaves que decidan utilizar el servicio de asesoramiento de
transito aéreo mientras vuelan en operaciones IFR dentro de areas especificadas
con servicio de asesoramiento, se espera que cumplan las disposiciones de las
Secciones 91.41 a 91.45 de este Capitulo, pero el plan de vuelo y los cambios
que se hagan en él no estén supeditados a autorizaciones; y las comunicaciones
en ambos sentidos se mantendran con la dependencia que suministre el servicio
de asesoramiento de transito aéreo.

(1) Presente un plan de vuelo;

(2) Mantenga comunicaciones aeroterrestres vocales por el canal apropiado
y establezca comunicacion en ambos sentidos, segun sea necesario, con
la dependencia de servicios de transito aéreo que suministra el servicio
de informacién de vuelo, notificard la posicion de acuerdo con lo
especificado en este Capitulo para vuelos controlados.

SECCION 91.65 CURSO A VOLAR

(a) Salvo que se autorice de otro modo por el ATC, nadie operara una aeronave
dentro del espacio aéreo controlado bajo IFR, excepto segln lo siguiente:

(1) En una aerovia, a lo largo de su linea central.

(2) En cualquier otra ruta, a lo largo del curso directo entre las ayudas de
navegacion o punto de referencia que definen esa ruta. Sin embargo,
esta Seccion no prohibe maniobrar la aeronave para pasar con
suficiente separacion de otro transito aéreo, o de maniobrar la
aeronave en condiciones VFR para salirse la trayectoria de vuelo
propuesta, antes y durante el ascenso o descenso.

SECCION 91.66 EVALUACION DEL EQUIPO VOR PARA OPERACIONES IFR

(a) Para operar una aeronave civil bajo IFR usando un sistema de
radionavegacion VOR, el equipo VOR de esa aeronave deberé:

(1) Ser mantenido, evaluado e inspeccionado bajo un procedimiento
aprobado; o

(2) Haber sido verificado operacionalmente dentro de los 30 dias
precedentes, y estar dentro de los limites de error permisibles de la
marcacion indicada, de acuerdo con lo establecido en el parrafo (b) o (c)
de esta Seccion.

(b) Con excepcién a lo establecido en el parrafo (c) de esta Seccién, cada
persona que realice una evaluacion de VOR bajo el parrafo (a) (2) de esta
Seccion, debera:

(1) Usar, en el aerodromo de salida, una sefal de prueba aprobada por la
autoridad aeronautica, o una sefial de prueba (VOT) radiada por una
organizacion de mantenimiento aerondutico habilitada en radio,
aprobada y certificada, o en el exterior, una sefal de prueba operada o
aprobada por la autoridad correspondiente, para evaluar el equipo VOR
de a bordo (el maximo error permisible en indicacion de marcacion es de
+ 49), 0

(2) Usar en el aerddromo de salida, un punto designado sobre la superficie
de este, establecido como “Punto de evaluacion del Sistema VOR”
aprobado por la autoridad aerondutica o en el exterior, por la autoridad
correspondiente (el maximo error permisible en indicacion de marcacion
es de + 4°);

(3) En el caso de que no sea disponible ninguno de los dos sistemas (punto
de chequeo designado dentro de la superficie del aerédromo, o una

sefial para evaluacion), se utilizard un punto de evaluacion en el aire
aprobado por la autoridad aerondutica o en el exterior, por la autoridad
correspondiente (el maximo error permisible de marcacion en vuelo es
de + 6° (grados).

(4) Si la sefial de verificacion o el punto no estan disponibles durante el
vuelo:

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

(i) Seleccionar un punto prominente sobre el terreno a lo largo de un
radial seleccionado, preferiblemente a mas de 20 millas nauticas de
la facilidad (VOR), y maniobrar la aeronave directamente sobre el
punto a una altitud razonablemente baja; y

(iif) Anotar la marcacion indicada por el receptor VOR cuando se
encuentre directamente sobre el punto o referencia en tierra (la
variacion maxima entre el radial publicado y la marcacién indicada
es de + 6°).

(c) Sien la aeronave estd instalado un sistema dual de VOR (independiente
entre ellas excepto por la antena) la persona que evaluara el equipo podra
comparar un sistema con el otro, en lugar de ejecutar los procedimientos
especificados en el parrafo (b) de esta Seccion. Ambos sistemas deberan ser
sintonizados a la misma estacion de VOR, y se tomara nota de las
marcaciones indicadas hacia la estacién. La variacion méxima permisible
entre dos marcaciones indicadas sera de 4.

(d) Cada persona que ejecute la verificacion operacional del VOR, tal como lo
especifican los parrafos (b) o (c) de esta Seccion, debera registrar la fecha,
lugar y error de marcacion, y firmar la bitdcora de la aeronave u otro
registro. Ademas, de haberse recibido, comprobado, y usado una “sefial de
prueba” radiada por una Organizacion de Mantenimiento Aerondutico OMA,
tal como se especifica en el parrafo (b) (1) de esta Seccion, correspondera al
titular de la OMA o a su representante técnico, asentar la informacion que se
encuentra en la bitacora de la aeronave o en cualquier otro registro, lo cual
certificara la marcacion transmitida por la OMA para la evaluacion v la fecha
de transmision.

SECCION 91.67 DESPEGUE Y ATERRIZAJE BAJO IFR
(a) Aproximaciones Instrumentales a aerdédromos civiles:

(1) A menos que se autorice de otro modo por la Autoridad Aerondutica,
cuando sea necesario un descenso por instrumentos hacia un aerédromo
civil, cada persona que esté operando una aeronave, debera emplear un
procedimiento estandar de aproximacion por instrumentos prescrito para
ese aeropuerto.

(2) Cada explotador deberd inducir en el manual de operaciones de la
aeronave procedimientos operacionales para realizar aproximaciones por
instrumentos

(b) Altitud/Altura de franqueamiento de obstaculos, Altitud/Altura minima de
descenso, Altitud/Altura de decision (OCA/H, MDA/H o DA/H) autorizada. Para
el propdsito de esta Seccion, cuando el procedimiento de aproximacion que
esta siendo utilizado estipule y requiera de uso de una OCA/H, MDA/H o DA/H
autorizada serd la mas alta de las siguientes:

(1)OCA/H, MDA/H o DA/H establecida para el procedimiento de aproximacion.
(2)OCA/H, MDA/H o DA/H establecida para el piloto al mando.
(3)OCA/H, MDA/H o DA/H para la cual estd equipada la aeronave.

(c) Operacion por debajo de la OCA/H, MDA/H o DA/H. Donde sea aplicable una
OCA/H, MDA/H o DA/H, ningin piloto operard una aeronave en ninglin
aeropuerto por debajo de la OCA/H, MDA/Ho DA/H autorizada, o continuara
una aproximacion por debajo de la OCA/H, MDA/H o DA/H autorizada, a
menos que:

(1) La aeronave esté continuamente en una posicion desde la cual un
descenso para aterrizar en la pista prevista pueda ser realizado a un
régimen normal de descenso empleando maniobras normales, y para
operaciones realizadas bajo la RAV 121 o la RAV 135, a menos que ese
régimen de descenso permita que el aterrizaje ocurra dentro de la zona de
contacto de la pista de aterrizaje prevista.

(2) La visibilidad de vuelo no sea inferior a la visibilidad prescrita en el
procedimiento de aproximacion estandar por instrumentos que esté siendo
usado; vy

(3) Excepto para una aproximacién Categoria II o Categoria III, donde
cualquiera de las referencias visuales requeridas o necesarias hayan sido
especificadas por la autoridad aeronautica, al menos una de las siguientes
referencias visuales de la pista prevista debe estar claramente visible e
identificable para el piloto:

(i) El sistema de luces de aproximacion, excepto que el piloto no pueda
descender por debajo de 100 pies por encima de la elevacion de la
zona de contacto usando las luces de aproximacion como referencia, a
menos que las barras rojas del final de pista y la hilera de barras
rojas laterales sean también claramente visibles e identificables.

i)

(if) El umbral o comienzo de la pista.

(i) Las marcas del umbral.

(iv) Las luces del umbral.

(v) Las luces de identificacion del final de la pista.
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(vi) Elindicador visual de la pendiente de aproximacion (VASI).
(vii) La zona de contacto o las marcas de la zona de contacto.
(viii) Las luces de la zona de contacto.

(ix) La pista o las marcas de la pista.

(x) Las luces de la pista.

(d) Aterrizaje: Cuando la visibilidad de vuelo sea menor que la descrita en el
procedimiento estandar de aproximacion por instrumentos que esté siendo
empleado, no podra aterrizar la aeronave.

(e) Procedimiento de aproximacion frustrada: Cada piloto operando una
aeronave, ejecutard inmediatamente un procedimiento apropiado de
aproximacion frustrada cuando exista alguna de las siguientes condiciones:

(1) Siempre que los requerimientos del parrafo (c) de esta Seccion no se
cumplan en cualquiera de los siguientes momentos:

(i) Cuando la aeronave esté siendo operada por debajo de la OCA/H,
MDA/H 0 DA/H;

(i) A la llegada al punto de aproximacion frustrada, incluyendo una DH
donde esté especificada y su uso sea requerido, y en cualquier
momento después de ello hasta el aterrizaje.

(2) Siempre que una parte identificable del aeropuerto no le sea claramente
visible al piloto durante las maniobras de aproximacion por circuito a nivel
o por encima de la OCA/H, MDA/H o DA/H, a menos que la incapacidad
para ver una parte identificable del aeropuerto resulte solamente de un
banqueo normal de la aeronave durante la aproximacion por circuito.

(f) Minimos para despegue en un aeropuerto civil: A menos que se autorice de
otro modo por la autoridad aerondutica, ningln piloto que esté operando una
aeronave bajo las RAV 121 ¢ RAV 135 de estas regulaciones podra despegar
de un aerédromo civil bajo IFR a menos que las condiciones meteoroldgicas
estén en o por encima de los minimos meteoroldgicos para IFR prescritos
para el despegue desde ese aeropuerto. Si no hay minimos para despegue
prescritos para un aerddromo en particular, los siguientes minimos seran
aplicados a los despegues bajo IFR para las operaciones de aeronaves bajo
esas regulaciones:

(i) Para aeronaves que no sean helicopteros, que tengan 2 motores o
menos, 1 milla de visibilidad.

(i) Para aeronaves que tengan mas de 2 motores, media milla de
visibilidad.
(iit) Para helicopteros, media milla de visibilidad.

(g) Aeropuertos militares o bases aéreas. Cuando se esté operando una
aeronave civil bajo IFR en las bases aéreas o aeropuertos militares, se debera
cumplir con los procedimientos de aproximacion por instrumentos, con los
minimos de despegue y aterrizaje establecidos por la autoridad que tiene
jurisdiccion en ese aeropuerto o sea autorizado por la Autoridad Aeronautica.

(h) Valores comparables de RVR y visibilidad en tierra.

(1) Excepto para los minimos de Categoria II y Categoria III, si los minimos
RVR para despegue y aterrizaje estan establecidos en un procedimiento de
aproximacion por instrumento, pero la RVR no esta reportada para la pista
de la operacion prevista, los minimos RVR se convertiran a visibilidad en
tierra, de acuerdo con la tabla en el parrafo (h) (2) de esta Seccion, y
deben ser los minimos de visibilidad para despegue y aterrizaje en esa

pista.

(2)
Metros Millas Metros Millas
0000 0 1200 Y
0100 1/16 1400 7/8
0200 1/8 1600 i
03001 § B2 W | 3/16 = <1800 8 K11 1/}
0400 Va 2000 |1
0500 5/16 2200 13/8
0600 3/8 2400 |1
0800 Vo 12600 15/8
1000 5/8 2800 13 N

(3)
RVR (pies) | Visibilidad en millas
1600 Ya
2400 2
3200 5/8
4000 Y
4500 - 17/8
5000 1
6000 1Y

(4) Operaciones en rutas no publicadas y uso del radar en procedimientos de
aproximacion por instrumentos, bajo lo siguiente:

(i) Cuando el radar esté aprobado para propdsitos del ATC en ciertos
lugares, no sdlo podra ser usado para observacion, sino que también
podrd ser usado conjuntamente con procedimientos de aproximacion
por instrumentos basados en otros tipos de radioayudas de navegacion.

(i) Los vectores de radar podran ser autorizados para proveer una guia del
curso a traves de los segmentos de una aproximacion hasta el punto de

aproximacion final. Cuando se esté operando en una ruta no publicada
o cuando esté siendo dado el vector radar, el piloto, cuando reciba la
autorizacién de aproximacion, ademas de cumplir con la Seccion 91.61,
mantendrd la Ultima altitud asignada hasta que la aeronave se
establezca en un segmento de ruta publicada o procedimiento de
aproximacion por instrumento, a menos que sea asignada una altitud
diferente por el ATC.

(i) Después que la aeronave esté establecida, las altitudes publicadas se
aplican para el descenso dentro de cada ruta o segmento de
aproximacion siguiente, a menos que sea asignada una altitud diferente
por el ATC. Cuando se alcance el curso o el punto de aproximacion
final, el piloto podrd completar la aproximacion por instrumentos de
acuerdo con un procedimiento aprobado para la facilidad, hasta el
aterrizaje.

(5) Limitaciones en los virajes de procedimiento: En el caso de utilizarse
vectores de radar al curso o al punto de aproximacion final, una
aproximacion hecha por tiempo desde un patrén de espera, o una
aproximacién para lo cual el procedimiento especifico "No PT" (sin viraje
de procedimiento), ningin piloto podrad hacer un viraje de procedimiento
a menos que sea autorizado de esa manera por el ATC.

G

Py

Componentes del ILS: Los componentes basicos en tierra del ILS son el
localizador, senda de planeo (glidepath), marcador exterior, marcador
medio y, cuando esté instalado para uso con los procedimientos de
aproximacion por instrumento para Categorias II y III, un marcador
interior. Un radio faro de localizacion o un radar de precision puede
sustituir los marcadores exterior y medio. Un DME, VOR o radiofaro no
direccional autorizado en el procedimiento estandar de aproximacion por
instrumentos, o un radar de vigilancia, pueden sustituir el marcador
exterior. La aplicabilidad o sustitucion del marcador interior para las
aproximaciones de Categoria 11 y III estdn determinadas por el
procedimiento de aproximacion apropiado, carta de autorizacion, o las
Especificaciones de Operacion pertinentes.

(i) Continuacién de un vuelo o de una aproximacion por instrumentos:

(1) Todo vuelo hacia el aerddromo de aterrizaje previsto, no podra continuar a
no ser que la Gltima informacién disponible indique que, a la hora prevista
de llegada, pueda efectuarse un aterrizaje en ese aerédromo o por lo
menos en un aerodromo de alternativa de destino, en cumplimiento de los
minimos de utilizacion establecidos para tal aerédromo de conformidad con
la Seccion 91.104.

(2) La aproximacioén por instrumentos no se continuard mas alla del punto de
referencia de la radiobaliza exterior en el caso de aproximaciones de
Mrecisic’m, o por debajo de 300 m (1.000 ft) sobre el aerédromo en caso de
aproximaciones que no son de precision, a menos que la visibilidad
notificada o el RVR de control esté por encima del minimo especificado.

(3) Si, después de sobrepasar el punto de referencia de la radiobaliza exterior
en el caso de una aproximacion de precision o después de descender por
debajo de 300 m (1.000 ft) sobre el aerddromo en el caso de una
aproximacion que no es de precision, la visibilidad notificada o el RVR de
control les inferior al minimo especificado, puede continuarse la
aproximacion hasta la DA/H o MDA.

En todo caso, no se continuara una aproximacion por instrumentos mas
alld de un punto en el que se Infringirian los limites de los minimos
especificados en los procedimientos de aproximacion por instrumentos.

SECCION 91.68 OPERACIONES DE APROXIMACION CONTINUA AL
ATERRIZAJE POR DEBAJO DE LA DA/DH O MDA UTILIZANDO SISTEMAS
DE VISION MEJORADA BAJO IFR

(a) Operaciones que utilizan EVS hasta el aterrizaje y rodaje sobre la pista. A
menos que la Autoridad Aerondutica haya autorizado el uso de una MDA
como DA/DH en un procedimiento de aproximacion por instrumentos con
navegacion vertical, no se operara una aeronave mediante el uso de un EVS
en cualquier aerddromo por debajo del DA/DH autorizada, hasta el aterrizaje
y rodaje spbre la pista, a menos que se cumplan los siguientes requisitos:

(1) Equipamiento.

(i) La aeronave debe estar equipada con un EVS operativo que cumpla los
requisitos de aeronavegabilidad aplicables. El EVS debe:

(A) Poseer medios electronicos para mostrar la topografia de la escena
exterior frontal (las caracteristicas naturales o creadas por el
hombre, de un lugar o region, de manera tal que muestren su
posicion relativa y elevacion) a través de sensores de imagenes,
incluyendo, pero no limitado a infrarrojos, radiometria de onda
milimétrica, radar de onda milimétrica, intensificacion de imagenes
de bajo nivel de luz.

(B) Presentar las imagenes del sensor EVS, la informacion de vuelo de la
aeronave, y la simbologia de vuelo en un visualizador de cabeza alta

o |visualizador equivalente, de manera que las imagenes, la
informacion y la simbologia sean claramente visibles para el piloto

que vuela desde su posicion normal con su linea de visién hacia

adelante y a lo largo de la trayectoria de vuelo. La informacion de

vuelo de la aeronave y la simbologia de vuelo deben consistir al

menos de velocidad aerodindmica, velocidad vertical, actitud de la
aefonave, rumbo, altitud, altura sobre el terreno como la provista

o3 por un radio altimetro u otro dispositivo capaz de proveer un
3”» rendimiento equivalente, guias de comando apropiadas para la
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aproximacion a ser volada, indicaciones de desviacion de trayectoria,
vector de trayectoria de vuelo, e indicador de referencia del angulo
de la trayectoria de vuelo. Ademas, para los aviones, el EVS debe
proporcionar aviso y guia para la maniobra de nivelada para el
aterrizaje.

(C) Presentar las imadgenes del sensor EVS desplegadas, la simbologia de
actitud, el vector de trayectoria de vuelo, el indicador de referencia
del angulo de la trayectoria de vuelo, y otras referencias vinculadas
con las imagenes del sensor EVS y la topografia de la escena
exterior, de manera que estén alineadas y a escala con la vision
exterior.

(D) Desplegar el indicador de referencia del angulo de la trayectoria de
vuelo con una escala de cabeceo. El indicador de referencia del
angulo de la trayectoria de vuelo debe poder ser seleccionado por el
piloto de acuerdo con el angulo deseado de descenso para la
aproximacion y ser suficiente para monitorear la trayectoria vertical
de vuelo de la aeronave.

(E) Desplegar las imagenes del sensor EVS, la informacion de vuelo de la
aeronave, y la simbologia de vuelo de manera que no obstruyan la
vision exterior del piloto o el campo de vision a través de la ventana
de la cabina de pilotaje.

(F) Tener caracteristicas de despliegue, dindmicas, e indicadores de
referencia adecuados para el control manual de la aeronave para
aterrizar en la zona de toma de contacto y durante la carrera de
aterrizaje.

(if) Cuando se requiere de una tripulacion de vuelo de mas de un piloto, la
aeronave debera estar equipada con un visualizador que proporcione las
imagenes del sensor EVS al piloto que monitorea. La simbologia
desplegada no debe obstaculizar adversamente las imagenes
desplegadas del entorno de la pista.

(2) Operaciones.

(i) El piloto que conduce una operacion EVS no podra realizar
aproximaciones en circuito.

(i) Cada piloto requerido como miembro de la tripulacion de vuelo debe
tener un conocimiento adecuado y estar familiarizado con la aeronave,
el EVS, y los procedimientos a ser utilizados.

(iii) La aeronave deberd estar equipada con, y el piloto que vuela debera
usar, un EVS operativo que cumpla los requisitos del parrafo (a) (1) de
esta Seccion.

(iv) Cuando se requiera una tripulacion de vuelo de mas de un piloto, el
piloto que monitorea debe usar el visualizador especificado en el
parrafo (a) (1) (ii) para monitorear y evaluar la conduccidn segura de la
aproximacion, aterrizaje y carrera de aterrizaje.

(v) La aeronave debe estar continuamente en una posicion desde la cual
pueda realizar un descenso para aterrizar en la pista prevista a un
régimen normal de descenso y utilizando maniobras normales.

(vi) El régimen de descenso debe permitir que el aterrizaje ocurra en la zona
de toma de contacto de la pista en la que se intenta aterrizar.

(vii) Cada piloto requerido como miembro de la tripulacion de vuelo debe
estar adecuadamente calificado para la operacién EVS a conducir.

(viii) Las operaciones EVS se realizaran dentro de los limites establecidos en
la plantilla de aprobacion especifica o en las especificaciones relativas a
las operaciones, seglin corresponda.

(ix) Las operaciones EVS conducidas durante una operacion Categoria 11 o
Categoria III autorizada, deben estar aprobadas mediante la plantilla
de aprobacion especifica o las especificaciones relativas a las
operaciones, segin corresponda.

(3) Visibilidad y referencias visuales requeridas.

No se continuara una aproximacion por debajo de la DA/DH autorizada y
aterrizara a menos que:

(i) El piloto determine que la visibilidad de vuelo mejorada observada
mediante el uso de un EVS, no es menor que la visibilidad prescrita por
el procedimiento de aproximacion instrumental utilizado.

(i) Desde la DA/DH autorizada hasta 100 pies por encima de la elevacion
de la zona de toma de contacto de la pista prevista de aterrizaje, el
sistema de luces de aproximacion o ambos el umbral de pista y la zona
de toma de contacto estén claramente visibles e identificables para el
piloto utilizando un EVS de la siguiente manera:

(A} El piloto identificard el umbral de pista mediante al menos una de las
siguientes referencias visuales:

(A.1) El comienzo de la superficie de la pista;
(A.2) Las luces del umbral de pista; o
(A.3) Las luces de identificacion de umbral de pista.

(B) El piloto identificara la zona de toma de contacto mediante al menos
una de las siguientes referencias visuales:

(B.1) La superficie de la zona de toma de contacto;
(B.2) Las luces de la zona de toma de contacto;

(B.3) Las marcas de la zona de toma de contacto; o
(B.4) Las luces de la pista.

(i) A 100 pies sobre la elevacion de la zona de contacto de la pista
prevista de aterrizaje y por debajo de esa altitud, la visibilidad de vuelo
mejorada mediante el uso del EVS debe ser suficiente para que una de
las siguientes referencias visuales sea claramente visible e identificable
por el piloto:

(A) El umbral de pista;

(B) Las luces o marcas del umbral de pista;

(C) La superficie de la zona de toma de contacto; o

(D) Las luces 0 marcar de la zona de toma de contacto.
(4) Requisitos adicionales.

La AA podra prescribir requisitos adicionales de equipamiento, operacionales
y de visibilidad y referencias visuales, para abordar caracteristicas
especificas del equipo, operacionales o de la aproximacion a volar. Estos
requisitos estaran detallados en la plantilla de aprobacion especifica o en las
especificaciones relativas a las operaciones, segun corresponda.

(b) Operaciones EVS hasta los 100 pies sobre la elevacion de la zona de toma de
contacto.

Nota.- No se operara una aeronave utilizando un EVS en cualquier aerodromo por
debajo del DA/DH o MDA autorizada hasta 100 pies por encima de la elevacion
de la zona de toma de contacto, a menos que se cumplan los siguientes
requisitos:

(1) Equipamiento.

(i) La aeronave debe estar equipada con un EVS operativo que cumpla con
los requisitos aplicables de aeronavegabilidad.

(i) EI EVS debe cumplir con los requisitos de los parrafos (a) (1) (i) (A) al
(F) de esta Seccién, pero no necesita proporcionar aviso y guia para la
maniobra de nivelada para el aterrizaje ni altura sobre la elevacion del
terreno.

(2) Operaciones.

(i) El piloto gque conduce una operacion EVS no podra realizar
aproximaciones en circuito.

(i) Cada piloto requerido como miembro de la tripulacion de vuelo debe
tener un conocimiento adecuado vy estar familiarizado con la aeronave, el
EVS, vy los procedimientos a ser utilizados.

(i) La aeronave deberd estar equipada con, y el piloto que vuela deberd
usar, un EVS operativo que cumpla los requisitos del parrafo (b) (1) de
esta Seccion.

(iv) La aeronave debe estar continuamente en una posicion desde la cual
pueda realizar un descenso para aterrizar en la pista prevista a un
régimen normal de descenso y utilizando maniobras normales.

(v) Para operaciones conducidas segin la Regulacién Aeronautica
Venezolana 121 o 135, el régimen de descenso permitird el aterrizaje en
la zona de toma de contacto de la pista en la que se intenta aterrizar.

(vi) Cada piloto requerido como miembro de la tripulacion de vuelo debe
estar adecuadamente calificado para la operacion EVS a conducir.

(vii) Las operaciones EVS se realizardn dentro de los limites establecidos en
la plantilla de aprobacion especifica o en las especificaciones relativas a
las operaciones, segtin corresponda.

(viii) Las operaciones EVS conducidas durante una operacion Categoria II o
Categoria III autorizada, deben estar aprobadas mediante la plantilla
de aprobacion especifica o las especificaciones relativas a las
operaciones, segln corresponda.

(3) Visibilidad y referencias visuales requeridas.

No se continuara una aproximacion por debajo de la MDA o DA/DH
autorizada vy aterrizara a menos que:

(i) El piloto determine que la visibilidad de vuelo mejorada observada
mediante el uso de un EVS, no es menor que la visibilidad prescrita por
el procedimiento de aproximacion instrumental utilizado.

(i) Desde la MDA o DA/DH autorizada hasta 100 pies por encima de la
elevacion de la zona de toma de contacto de la pista prevista de
aterrizaje, el sistema de luces de aproximacion o ambos el umbral de
pista y la zona de toma de contacto estén claramente visibles e
identificables para el piloto utilizando un EVS de la siguiente manera:

(A) El piloto identificara el umbral de pista mediante al menos una de las
siguientes referencias visuales:

(A.1) El comienzo de la superficie de la pista;
(A.2) Las luces del umbral de pista; o
(A.3) Las luces de identificacion de umbral de pista.

(B) El piloto identificara la zona de toma de contacto mediante al menos
una de las siguientes referencias visuales:

(B.1) La superficie de la zona de toma de contacto;
(B.2) Las luces de la zona de toma de contacto;
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(B.3) Las marcas de la zona de toma de contacto; o
(B.4) Las luces de la pista.

(iii) A 100 pies sobre la elevacion de la zona de contacto de la pista prevista
de aterrizaje y por debajo de esa altitud, la visibilidad de vuelo debe ser
suficiente para que una de las siguientes referencias visuales sea
claramente visible e identificable por el piloto sin la utilizacion del EVS:

(A) El umbral de pista;

(B) Las luces o marcas del umbral de pista;

(C) La superficie de la zona de toma de contacto; o

(D) Las luces o marcar de la zona de toma de contacto.

SECCION 91.69 OPERACION BAJO IFR EN ESPACIO AEREO
CONTROLADO. REPORTES DE MAL FUNCIONAMIENTO

(a) El piloto al mando de cada aeronave operada en espacio aéreo controlado
bajo IFR, reportara al ATC tan pronto como sea posible, cualquier
malfuncionamiento de los equipos de navegacion, aproximacion o
comunicaciones que ocurran en el vuelo.

(b) En cada reporte requerido por el parrafo (a) de esta Seccion, el piloto al
mando incluira:

(1) La identificacion de la aeronave;
(2) El equipo afectado;

(3) Grado hasta el cual la capacidad del piloto se ha deteriorado para operar
bajo IFR en el sistema de ATC; y

(4) Naturaleza y extension de la asistencia deseada del ATC.
CAPITULO C
OPERACIONES ESPECIALES DE VUELO
SECCION 91.70 REMOLQUE DE PLANEADORES

(a) De conformidad con lo establecido en la RAV 281, ninguna persona podra
operar una aeronave civil que remolque a un planeador a menos que:

(1) El piloto al mando de la aeronave que remolca esté calificado para tal
operacion.

(2) La aeronave que remolca esté equipada con un acople o enganche
apropiado, e instalado de una manera, debidamente aprobada por la
Autoridad Aeronautica;

(3) La cuerda o cable de remolque que se usa tenga una resistencia a la
ruptura superior al 80% del peso maximo operacional certificado del

—  planeador y menor a dos veces ese peso aperacional. Sin embarqo, la
cuerda de remolque usada puede tener una resistencia a la ruptura

superior a dos veces el peso maximo operacional certificado del
planeador, si:

(i) Un enganche de seguridad esté instalado en el punto de enganche de
la cuerda de remolque al planeador, con una resistencia a la ruptura
superior al 80% del peso maximo operacional certificado del
planeador e inferior al doble de ese peso operacional.

(i) Un enganche de seguridad esté instalado en el punto de enganche de
la cuerda de remolque de la aeronave remolcadora, con una
resistencia a la ruptura superior, pero no mas de un 25% superior, a
la del enganche de seguridad del extremo de la cuerda de remolque
en el planeador remolcado.

(4) Antes de realizar cualquier operacidén de remolque dentro de los limites
laterales de las areas de superficie de espacio aéreo de Clase C, D o E
designados para un aeropuerto, o antes de efectuar cada vuelo de
remolque dentro de esos espacios aéreos controlados si asi lo requiere el
ATC, el piloto al mando notificard a la torre de control. Si no existe una
torre de control o no esta en operaciones, el piloto al mando debe
notificar al ATC que estd controlando ese espacio aéreo, antes de
realizar cualquier operacion de remolque; y

(5) Los pilotos de la aeronave remolcadora y del planeador se hayan puesto
de acuerdo sobre un curso de accion general, incluyendo el despegue, la
sefiales de desacople, las velocidades, y procedimientos de emergencia
para cada piloto.

(b) Ningln piloto de una aeronave civil podré soltar intencionalmente una
cuerda de arrastre, después de soltar al planeador, de una manera gue
ponga en peligro la vida o propiedades de otras personas.

SECCION 91.71 REMOLQUE _DE OTROS EQUIPOS QUE NO ESTAN

CONTEMPLADOS EN LA SECCION 91.70

Ningtin piloto podrd remolcar con una aeronave civil algin objeto u equipo no

contemplados en la Seccion 91.70, salvo que cuente con una autorizacion

especial emitida por la autoridad aeronautica.

$ECCI()N 91.72 EVACUACION/RESCATE AEROMEDICO Y TRASLADO DE

ORGANOS

(a) Esta Seccion 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 drganos, cuando se realizan de acuerdo
con las siguientes condiciones:

(1) No se efectéian como un servicio habitual a terceros;

~= (2)Son un traslado excepcional;

(3) Sin mediar remuneracion alguna; y

(4) Se llevan a cabo para evitar un mal mayor, por cuestiones de emergencia
o de suma necesidad.

(b) Para el propdsito de esta Seccion, se cumpliran las disposiciones del Apéndice
M.

SECCION 91.73 PARACAIDAS Y PARACAIDISMO

(a)Ningun piloto de una aeronave civil podra permitir que sea llevado en esa
aeronave un paracaidas que esté disponible para un caso de emergencia, a
menos que sea de un tipo aprobado y que:

(1) Si es del tipo asiento (con clpula en la espalda), haya sido empacado
dentro de los 120 dias precedentes por un empacador de paracaidas
competente v certificado; o

(2) Si es de cualquier otro tipo, haya sido empacado por un empacador de
paracaidas competente y certificado:

(i)Dentro de los 120 dias que anteceden, si la clpula, las cuerdas de
suspension y arneses estan compuestos exclusivamente de nylon,
rayon u otra fibra sintética o material similar resistente al dafio causado
por moho, u otros hongos o agentes de descomposicion que se
propagan en ambientes hiimedos; o

(i) Dentro de los 60 dias que precedentes, si cualquier parte del
paracaidas esta compuesta de seda, pongee (especie de seda china) u
otra fibra natural o materiales no especificados en el parrafo (a) (2) (i)
de esta Seccion.

(b) Excepto en una emergencia, ningun piloto al mando podrd permitir, y
ninguna persona puede hacer, un salto en paracaidas desde una aeronave
dentro de la Republica Bolivariana de Venezuela, excepto en correspondencia
con la Regulacion Aeronautica Venezolana gue se dicte a tales efectos.

(c) A menos que cada ocupante de la aeronave esté usando un paracaidas
aprobado, ningun piloto de una aeronave civil que transporte a personas
distintas a los tripulantes, podrd ejecutar una maniobra intencional que
exceda:

(1)Un banqueo de 60° con respecto al horizonte; o
(2)Una actitud de nariz arriba o nariz abajo de 30° respecto al horizonte.
(d) El parrafo (c) de esta Seccion no se aplica a:
(1) Vuelos de prueba para certificacion y habilitacion de pilotos; o
(2) Barrenas u otras maniobras de vuelo requeridas por las regulaciones para
cualquier certificado o habilitacién cuando sean impartidas por:
R (i) Un instructor de vuelo habilitado; o

(i) Un piloto de transporte de linea aérea cuando se encuentre
impartiendo instruccion de acuerdo con la RAV 60.

(e) A los fines de esta Seccion, un paracaidas aprobado es un paracaidas
fabricado bajo una certificacion tipo o disposicidn técnica normalizada (TSO),
de la serie C-23 o equivalente.

SECCION 91.74 VUELO ACROBATICO

(a) Ninguna persona operara una aeronave en vuelos acrobaticos tal como lo
establece la RAV 281, excepto en fas condiciones prescritas por la Autoridad
Aeronautica y segun lo indique la informacion, asesoramiento y autorizacidn
pertinentes de la dependencia correspondiente de los Servicios de Transito
Aéreo en los siguientes casos:

(1) Sobre cualquier drea poblada de una ciudad, pueblo o asentamiento;
(2) Sobre un conjunto de personas reunidas al aire libre;

3
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Dentro de los limites laterales de las areas de los espacios aéreo Clase C,
D o E designado para un aerédromo;

(4

=

Dentro de las 4 millas nauticas de la linea central de cualquier aerovia
nacional.

(5
(6) Cuando la visibilidad de vuelo sea menor de 3 millas nauticas.

Rt

Por debajo de una altitud de 1500 pies sobre la superficie; o

(b) Para el propGsito de esta Seccion, vuelo acrobatico son las maniobras
realizadas intencionadamente con una aeronave, que implican un cambio
brusco de actitud, o una actitud o variacion de velocidad anormal.

SECCION 91.75 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 conformidad con las condiciones
prescritas por las autoridades ATS competentes.

(b) Las condiciones del arreglo previo incluiran lo siguiente:

(1) La formacién opera como una Unica aeronave en lo que respecta a la
navegacion y la notificacion de posicion,

(2) Los pilotos al mando de las aeronaves integrantes de la formacion
designaran a uno de ellos para desempefiarse como lider de vuelo, el
que tripulard la aeronave lider;

(3) El jefe de vuelo sera el responsable de las comunicaciones, de la
conduccion de la formacion y de su seguridad;

(4) La separacion entre las aeronaves que participan en el vuelo sera
responsabilidad del jefe de vuelo y de los pilotos al mando de las demas

6.906 Extraordinario



6.906 Extraordinario GACETA OFICIAL DE LA REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA

aeronaves participantes e incluird periodos de transicion cuando las
aeronaves estén:

(i) Maniobrando para alcanzar su propia separacion dentro de la formacion;
(ii) Durante las maniobras para iniciar y romper dicha formacion; y

(5) Cada aeronave se mantendra a una distancia de no mas de 1 km (0,5
NM) lateral y longitudinalmente y a 30m (100ft) verticalmente con
respecto a la aeronave jefe.

SECCION 91.76 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 Capitulo O y Apéndice L ~ Sistemas de
aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) de esta regulacion.

SECCION 91.77 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, y de conformidad con
las condiciones establecidas en el Apéndice N.

SECCION 91.78 AREAS DE VUELO DE COMPROBACION

Ninguna persona podra hacer un vuelo de comprobacién de una aeronave
excepto sobre grandes extensiones de agua o &reas escasamente pobladas, que
tengan un transito aéreo ligero.

SECCION 91.79 AERONAVE CIVIL DE CATEGORIA RESTRINGIDA:
LIMITACIONES OPERACIONALES

(a) Ninguna persona podra operar una aeronave civil de categoria restringida:
(1) Para un fin distinto al propdsito especial para el cual esta certificada; o

(2) En una operacion distinta a la necesaria para cumplir el trabajo
directamente asociado a ese proposito especial.

(b) Para el proposito del parrafo (a) de esta Seccion, la instruccion de una
tripulacidn de vuelo en una aeronave civil de categorfa restringida es
considerada como una operacion de proposito especial para la cual la
aeronave estd certificada.

(c) Ninguna persona podrd operar una aeronave civil de categoria restringida
transportando pasajeros o propiedades, por compensacion o pago. Para el
propdsito de este parrafo, una operacion de propdsito especial que incluya el
transporte de personas o material necesario para complementar esa
operacion tales como; fumigar un cultivo, sembrar, regar, y arrastrar
banderolas, incluyendo el transporte del personal o material requerido hasta
el lugar de esa operacidn, y la operacion con el proposito de impartir
entrenamiento a la tripulacion de vuelo en una operacion de propdsito

especial, no se considera que sean el transporte de personas o propiedades
por compensacion o pago.

(d) Ninguna persona puede ser transportada en una aeronave civil de categoria
restringida, a menos que esa persona:

(1) Sea un miembro de la tripulacion de vuelo;
(i) Sea un miembro de la tripulacion de vuelo en entrenamiento;

(i) Ejecute una funcion esencial en conexion con una operacion de
propdsito especial para la cual la aeronave esta certificada; o

(iify Sea necesaria para el cumplimiento del trabajo o actividad
directamente asociada con éste propdsito especial.

(e) Excepto cuando se opere de acuerdo con los términos y condiciones de un
certificado de exencidn o de limitaciones de operacion especiales emitidos por
la autoridad aerondutica, ninguna persona podra operar una aeronave civil de
categoria restringida dentro de la RepUblica Bolivariana de Venezuela:

(1) Sobre un area densamente poblada;
(2) En una aerovia congestionada; o

(3) Cerca de un aerodromo de alta densidad donde se desarrollen operaciones
de transporte de pasajeros.

(f) Esta Seccion no se aplica a las operaciones de helicépteros civiles que no
transporten pasajeros, sino carga externa cuyas operaciones estan regidas
segun la Regulacion Aerondutica Venezolana que se dicte al efecto.

(g) Ninguna persona podra operar un avion civil pequefio de categoria restringida
fabricado después del 18 de julio de 1.978, a menos que tenga instalado en
cada asiento frontal, arneses de hombro aprobados. Los mismos deben ser
disefiados para proteger a cada ocupante de heridas serias en la cabeza
cuando el ocupante experimenta las cargas limites de rotura especificadas bajo
los estandares de disefio del Estado de certificacion. La instalacion del arnés de
hombros en cada lugar de los miembros de la tripulacion debe permitirle,
cuando estos estan sentados y con cinturdn de seguridad y arneses de hombro
ajustados, realizar todas las funciones necesarias para la operacion de vuelo.
Para los propdsitos de este parrafo:

(1) La fecha de fabricacion es la fecha que los registros de la aceptacion de la
inspeccion reflejan que la aeronave esta completa y cumple con los datos
de disefio tipo aprobado por el Estado de certificacion de disefio.

(2) Un asiento frontal es un asiento localizado en la estacion de un miembro
de la tripulacidn, o cualquier asiento localizado a los costados de tal
asiento.

SECCION 91.80 AERONAVES CIVIL DE CATEGORIA LIMITADA:

LI

MITACIONES OPERACIONALES

Ninguna persona podrd operar una aeronave civil de categoria limitada
transportando personas o propiedades por compensacion o pago de alquiler.

SECCION 91.81 LIMITACIONES DE OPERACION DE AERONAVES
CERTIFICADAS PROVISIONALMENTE

(a) No se operara una aeronave certificada provisionalmente:

(1) Salvo que se obtenga un certificado provisional de aeronavegabilidad de
acuerdo con la RAV 21;

(2) Fuera del territorio nacional a menos que se obtenga una autorizacion
especifica de la Autoridad Aeronautica y de cada Estado extranjero
involucrado; y

(3) En transporte aéreo, excepto que sea autorizada por la Autoridad
Aeronautica.

(b) Salvo que sea autorizado por la Autoridad Aerondutica, ninguna aeronave
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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 instruccion 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 la aeronavegabilidad bésica de la aeronave; o

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

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

Cuando se opere de acuerdo con la certificacion de tipo o de tipo
suplementario de la aeronave, dicha operacion se realizara:

(1) Segun las limitaciones de operacion para una aeronave experimental de la
RAV 21;y

(2) Cuando realice vuelos de pruebas, deberd ser operada de acuerdo con los
requisitos de la Seccion 91.78 de esta parte.

Al operar una aeronave certificada provisionalmente se establecerd
procedimientos aprobados para:

(1) La utilizacion y guia del personal de tierra y de vuelo cuando se opere
segln esta Seccion; y

(2) La operacidn en y fuera de los aerodromos 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 vy 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 Autoridad Aeronautica.

Cuando el fabricante o la Autoridad Aeronautica determine que 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 RAV 21 es aplicable a las
operaciones segun esta Seccion.

No se iniciard un vuelo de una aeronave certificada provisionalmente, salvo
gue:

(1) En esa aeronave se transporte solo personas que tengan algun tipo
de interés en las operaciones realizadas de acuerdo con esta Seccion
0 que son autorizadas especificamente por el fabricante y la
Autoridad Aeronautica; y

(2) Se informe a cada persona transportada que la aeronave posee una
certificacion provisional.

La Autoridad Aerondutica puede establecer limitaciones o procedimientos
adicionales que considere necesarios, incluyendo limitaciones en el nimero
de personas que pueden ser transportadas en la aeronave.

SECCION 91.82 AERONAVES CON CERTIFICADOS EXPERIMENTALES:

LI

MITACIONES OPERACIONALES

(a) Ninguna persona podrd operar una aeronave que tenga un certificado

experimental para:
(1) Otro proposito diferente para el cual fue emitido el certificado; o
(2)Transportar personas o propiedades por contraprestacion o pago.

(b) Ninguna persona podra operar una aeronave que tenga un certificado

experimental, fuera del area asignada por la Autoridad Aerondutica hasta que
demuestre que:

(1) La aeronave es controlable en todo su rango normal de velocidades y en
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todas las maniobras a ser ejecutadas; y

(2) La aeronave no tiene caracteristicas de operacion o de disefio que sean
riesgosas.

(c)Salvo que se autorice de otro modo por la autoridad aeronautica en las
limitaciones especiales de operacion, ninguna persona podra operar una
aeronave que tenga un certificado experimental sobre dreas densamente
pobladas o en una aerovia congestionada. La autoridad aeronautica podra
emitir limitaciones especiales de operacién para una aeronave en particular
para permitir que los despegues vy los aterrizajes sean efectuados sobre areas
densamente pobladas o en una aerovia congestionada, de acuerdo con los
términos y condiciones especificados en la autorizacion en interés de la
seguridad de la aviacion civil comercial.

(d) Cada persona que esté operando una aeronave que tenga un certificado
experimental debera:

(1) Comunicar a cada persona transportada la naturaleza experimental de la
aeronave;

(2) Operar bajo VFR, solamente de dia, a menos que sea especificamente
autorizado de otra forma por la autoridad aeronautica; y

(3) Notificar a la torre de control la naturaleza experimental de la aeronave
cuando se opere hacia o desde aerédromos controlados.

(e) La autoridad aerondutica podra establecer las limitaciones adicionales que
considere necesarias, incluyendo limitaciones sobre las personas que pueden
ser transportadas en la aeronave.

SECCION 91.83 AERONAVES DE

LIMITACIONES OPERACIONALES

(a)Ninguna persona podrd operar una aeronave de categoria primaria
transportando personas o propiedades por compensacion o pago.

CATEGORIA PRIMARIA:

(b)Ninguna persona podra operar una aeronave de categoria primaria que sea
mantenida bajo un programa especial de inspeccién y mantenimiento
aprobado, excepto una Organizacion de Mantenimiento Aerondutico.

SECCION 91.84 LIMITACIONES DE OPERACION DE AERONAVES CON
UN CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD ESPECIAL EN LA
CATEGORIA DEPORTIVA LIVIANA

(a) Ninguna persona puede operar con fines comerciales una aeronave que
posea un certificado de aeronavegabilidad especial en la categoria deportiva
liviana excepto para:

(1) Remolcar un planeador o un vehiculo ultraligero no propulsado; o
(2) Realizar instruccién de vuelo.

(b) Ninguna persona operard una aeronave que posea certificado de
aeronavegabilidad especial en la categoria deportiva liviana, a menos que:

(1) La aeronave sea mantenida por el titular de una licencia de mecanico de
mantenimiento de aeronaves otorgada o convalidada por la Autoridad
Aeronautica del Estado de matricula de acuerdo con sus habilitaciones o
por una organizacion de mantenimiento aprobada (OMA) segln la RAV 145
conforme a su lista de capacidades aprobada de acuerdo con los requisitos
aplicables de la RAV 43 y a los procedimientos de mantenimiento e
inspeccion desarrollados por el fabricante de la aeronave;

(2) Se haya realizado una inspeccion anual por una organizacion de
mantenimiento aprobada (OMA) segUn la RAV 145 conforme a su lista de
capacidades aprobada de acuerdo con los requisitos aplicables de la RAV
43y a los procedimientos de mantenimiento e inspeccion desarrollados por
el fabricante de la aeronave;

(3) El propietario o explotador cumpla con las directrices de aeronavegabilidad
aplicables;

(4) El propietario o explotador cumpla con cada una de las directivas de
seguridad operacional, aplicables a la aeronave, a los efectos de corregir
condiciones inseguras. En lugar de cumplir con las directivas de seguridad
operacional, el propietario o explotador puede:

(i) Corregir la condicion insegura de una manera diferente de la establecida
en la directiva de seguridad operacional, siempre que la persona que
emitio la directiva de seguridad operacional este de acuerdo con el cambio;
u

(ii) Obtener de la Autoridad Aerondutica una excepcion al cumplimiento de
la directiva de seguridad operacional, si se concluye que la directiva de
seguridad operacional fue emitida sin considerar fas normas consensuadas
aplicables.

Nota.- El fabricante cumplird con los requisitos de la declaracion establecida en la
RAV 21.

(5) Cada modificacion y reparacion realizada en la aeronave después de la
fecha de fabricacion de la aeronave, debe cumplir con las normas
consensuadas aplicables, y haya sido aprobada por la Autoridad
Aeronautica del Estado de matricula o por el fabricante;

(6) Cada modificacion o reparacion mayor realizada a una aeronave deportiva
liviana producida de acuerdo con normas consensuadas, debe ser
autorizada por la Autoridad Aerondutica del Estado de matricula y realizada
en un OMA con los alcances pertinentes, e inspeccionada de acuerdo a un
procedimiento desarrollado por el fabricante o una persona aceptada por la
Autoridad Aeronautica del Estado de matricula; y

(7) El propietario o explotador debe cumplir con los requisitos de registrar las
reparaciones o modificaciones mayores realizadas a los productos
certificados de acuerdo con la RAV 43 y con los requisitos de conservacion
de la Seccion 91.154.

(c) Ninguna persona operara una aeronave con un certificado de
aeronavegabilidad especial en la categoria deportiva liviana para remolcar
un planeador o un vehiculo ultraligero no propulsado con fines comerciales,
o para conducir instruccion de vuelo con fines comerciales, a menos que en
las 100 horas precedentes de tiempo de servicio, la aeronave:

(1) Ha sido inspeccionada por el titular de una licencia de mecanico de
mantenimiento de aeronaves otorgada o convalidada por la AA del
Estado de matricula de acuerdo a sus habilitaciones o por una
organizacion de mantenimiento aprobada (OMA) segin la RAV 145
conforme a su lista de capacidades aprobada de acuerdo con los
procedimientos de inspeccion desarrollados por el fabricante de la
aeronave O una persona aceptable para la AA y se ha emitido una
certificacion de conformidad de mantenimiento de acuerdo al RAV 43; o

(2) Ha recibido una inspeccion para la emision de un certificado de
aeronavegabilidad de acuerdo con la RAV 21.

(d) Cada persona que opere una aeronave con un certificado de
aeronavegabilidad especial en la categoria deportiva liviana, debe operar la
aeronave de acuerdo con las instrucciones de operacion de la aeronave,
incluyendo las provisiones de equipo operativo necesario especificado en la
lista de equipo de la aeronave.

(e) Cada persona que opere una aeronave con un certificado de
aeronavegabilidad especial en la categorfa deportiva liviana, debe advertir a
cada persona llevada a bordo, de la naturaleza de la aeronave y que la
aeronave no cumple los requisitos de aeronavegabilidad para la emision de
un certificado de aeronavegabilidad estandar.

(f) La AA puede prescribir limitaciones adicionales si lo considera necesario.
CAPITULO D
OPERACIONES DE VUELO
SECCION 91.85 SERVICIOS E INSTALACIONES DE VUELO

(1) El piloto al mando o explotador iniciard vuelo cuando haya determinado
previamente, utilizando datos oficiales de los servidos de informacion
aeronautica o de otras fuentes autorizadas, que las instalaciones y servicios
terrestres y maritimos, incluidas las instalaciones de comunicaciones y las
ayudas para la navegacion requeridas para ese vuelo y para la seguridad
del avidn y proteccion de sus pasajeros:

(i) Estén disponibles.
(i) Sean adecuadas para la operacion segura del vuelo previsto.
(iii) Funcione debidamente para ese fin.

(2) El piloto al mando tomara 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.

(3) Con sujecion a las condiciones publicadas para su uso, los aerédromos y
helipuertos y sus instalaciones estaran disponibles continuamente para las
operaciones de vuelo durante sus horas de operacién publicadas,
independientemente de las condiciones meteoroldgicas.

SECCION 91.86 INSTRUCCIONES PARA LAS OPERACIONES

(a) El piloto al mando verificard 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
aerddromo o helipuerto, salvo que la persona que lo opere:

(1) Haya sido debidamente autorizada por el explotador o por el arrendador si
esta arrendada o por un agente designado;

(2) Sea competente para maniobrar la aeronave en rodaje;
(3) Esté calificada para usar la radio, de requerirse radiocomunicaciones; y
(4) Haya recibido instruccion de alguien competente con respecto a:

(i) La disposicion general del aerddromo o helipuerto,

(iiy 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 aerédromo o
helipuerto.

(c) El rotor del helicoptero no se hara girar con potencia de motor sin que se
encuentre un piloto calificado al mando. El explotador proporcionard las
instrucciones especificas y procedimientos que habrd de seguir el personal,
salvo los pilotos calificados que tengan que girar el rotor con potencia de
motor para fines ajenos al vuelo.

SECCION 91.87 CONTROL OPERACIONAL
El piloto al mando tendra la responsabilidad del control operacional.
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SECCION 91.88 EMERGENCIAS EN VUELO

(a) 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 diez (10)
dias.

SECCION 91.89 SIMULACION EN VUELO DE SITUACIONES DE
EMERGENCIA

El piloto al mando no permitira que, cuando se lleven pasajeros, se simulen
situaciones no normales o de emergencia.

SE’CCI(’)N 91.90 INFORMACION RELATIVA A LOS SERVICIOS DE
BUSQUEDA Y SALVAMENTO

El piloto al mando se asegurard que se lleve a bordo de la aeronave en cada
vuelo, toda la informacion relativa a los servicios de blsqueda y salvamento del
area sobre la cual volara la aeronave.

SECCION 91.91 COMPETENCIA LINGUiISTICA

El piloto al mando se cerciorara de que los miembros de la tripulacion de vuelo
tengan la capacidad de hablar y comprender el idioma utilizado para las
comunicaciones radiotelefonicas aeronauticas, conforme a lo especificado en la
RAV 60.

SECCION 91.92 MINIMOS DE UTILIZACION DE AERODROMO,
HELIPUERTO O LUGAR DE ATERRIZAJE

(a) Las operaciones de aproximacion por instrumentos se clasificaran basandose
en los minimos de utilizacion mas bajos por debajo de los cuales la operacion
de aproximacion deberd continuarse Unicamente con la referencia visual
requerida, de la manera siguiente:

(1) Tipo A: una altura minima de descenso o altura de decision igualb 0 superior
a75m (250 ft); vy

(2) Tipo B: una altura de decision inferior a 75 m (250 ft). Las operaciones de
aproximacion por instrumentos de Tipo B estdn categorizadas de la
siguiente manera:

(i) Categorfa I (CAT I): 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;
(ii) Categorfa I1 (CAT 1I): 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; y

(iii) Categorfa 111 (CAT III): una altura de decisién inferior a 30 m (100 ft)
0 sin limitacion de altura de decision y alcance visual en la pista inferior
a 300 m; o sin limitaciones de alcance visual en la pista.

Nota 1.- Cuando los valores de la altura de decision (DH) y del alcance visual en
la pista (RVR) corresponden a categorias de operacion diferentes, la operacion de
aproximacion 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 1I, pero con un RVR de la CAT I1I, se consideraria operacion de la CAT I1I, o
una operacion con una DH correspondiente a la CAT II, pero con un RVR de la
CAT 1, se consideraria operacion de la CAT II). Esto no se aplica si el RVR o la DH
se han aprobado como créditos operacionales.

Nota 2.- La referencia visual requerida significa aquella Seccion de las ayudas
visuales o del drea de aproximacion que deberia haber estado a la vista durante
tiempo suficiente para que el piloto pudiera hacer una evaluacion de la posicidn 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 relacidn con operaciones,
procedimientos, pistas y sistemas de navegacién para aproximacion por
instrumentos.

(b) Los minimos de utilizacion para las operaciones de aproximacion por
instrumentos 2D con procedimientos de aproximacion 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.- En los PANS-OPS (Doc 8168) Vol. 1, Parte II, Seccion 5, se proporciona
orientacién para aplicar la técnica de vuelo de aproximacién final en descenso
continuo (CDFA) en procedimientos de aproximacion que no son de precision.

(¢) Los minimos de utilizacién para las operaciones de aproximacion por
instrumentos 3D con procedimientos de aproximacion por instrumentos se
determinaran estableciendo una altitud de decision (DA) o una altura de
decision (DH) y la visibilidad minima o el RVR.

(d) El piloto al mando establecerd minimos de utilizacion de aerddromo,
helipuerto o lugar de aterrizaje con arreglo a los criterios especificados por
la Autoridad Aeronautica del Estado de matricula, para cada aerédromo,
helipuerto o lugar de aterrizaje que ha de utilizarse en las operaciones. Al
establecer minimos de utilizacion de aerodromo, se observardn las

condiciones que estuvieran prescritas en la lista de aprobaciones especificas.
Estos minimos no seran inferiores a ninguno de los que pueda establecer
para dichos aerddromos, helipuerto o lugar de aterrizaje el Estado del
aerodromo, excepto cuando asi lo apruebe especificamente dicho Estado.

(e) La Autoridad Aeronautica del Estado de matricula puede autorizar créditos
operacionales para operaciones con aeronaves avanzadas. Cuando el crédito
operacional se relacione con operaciones en condiciones de baja visibilidad, la
Autoridad Aerondutica del Estado de matricula expedirda una aprobacion
especifica. Dichas autorizaciones no afectaran a la clasificacion del
procedimiento de aproximacion por instrumentos.

Nota.- Los créditos operacionales comprenden:

(f) Para los fines de una prohibicién de aproximacion segun la Seccion 91.102 o
para las consideraciones relativas al despacho, un minimo por debajo de los
minimos de utilizacion de aerddromo;

(g) La reduccion o satisfaccion de los requisitos de visibilidad; o

(h) La necesidad de un menor nimero de instalaciones terrestres porque se
compensan con capacidades de a bordo.

Nota 1.- En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura orientacion
sobre créditos operacionales y sobre como expresar el crédito operacional en la
plantilla de aprobacion especifica.

Nota 2.- En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura informacion
relativa @ HUD o visualizadores equivalentes, incluyendo referencias a
documentos de la RTCA y EUROCAE.

(i) Para solicitar una aprobacion especifica para el crédito operacional, el
explotador/propietario debe:

(1) Garantizar que la aeronave cumple con los requisitos correspondientes al
certificado de aeronavegabilidad;

(2) Disponer en forma apropiada para ambos pilotos, la informacion necesaria
para que la tripulacion pueda realizar eficazmente las tareas
correspondientes a la operacion cuando en el manual de operaciones (o en
otros documentos relacionados con el certificado de aeronavegabilidad) se
especifique gue la tripulacion de vuelo debe estar integrada por mas de
una persona;

(3) Realizar una evaluacion de riesgos de seguridad operacional de las
operaciones que pueden realizarse con el equipo;

(4) Establecer y documentar los procedimientos para situaciones normales y
no normales y la MEL;

(5) Establecer un programa de instruccién para la tripulacion de vuelo y para
el personal pertinente que participe en la preparacion del vuelo;

(6) Establecer un sistema para recopilar datos, evaluar y monitorear las
operaciones en condiciones de baja visibilidad para las cuales haya un
crédito operacional; y

(7) Instaurar procedimientos adecuados con respecto a las practicas y
programas de mantenimiento de la aeronavegabilidad (mantenimiento y
reparaciones).

Nota 1.- Las orientaciones sobre las evaluaciones de riesgos de seguridad
operacional se encuentran en el Manual de gestién de la seguridad operacional
(SMM) (Doc 9859).

Nota 2.- En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura orientacion
sobre las aprobaciones operacionales.

(j) Para operaciones con crédito operacional con minimos mas altos que los
correspondientes a operaciones de baja visibilidad, la Autoridad Aeronautica
establecerd los criterios para que las operaciones de la aeronave sean
seguras.

Nota.- En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura orientacion
sobre el crédito operacional para operaciones con minimos superiores a los
correspondientes a operaciones de baja visibilidad.

(k) La Autoridad Aeronautica del Estado de matricula expedird una aprobacion
especifica para operaciones de aproximacion por instrumentos en condiciones
de baja visibilidad, que se realizaran Unicamente cuando se proporcione
informacion RVR.

Nota.- EI Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) contiene orientacion
sobre las operaciones en condiciones de baja visibilidad.

() El explotador establecerd procedimientos operacionales destinados a
garantizar que una aeronave empleada para efectuar operaciones de
aproximacion 3D cruza el umbral con el debido margen de seguridad cuando
la aeronave esté en la configuracion y actitud de aterrizaje.

(m) Para el despegue con baja visibilidad, la Autoridad Aerondutica del Estado
de matricula expedira una aprobacion especifica para el RVR minimo de
despegue.

Nota. ~ En general, la visibilidad para et despegue se define en términos de RVR.
Puede también utilizarse una visibilidad horizontal equivalente.

SECCION 91.93 PREPARACION DE LOS VUELOS

(a) No se iniciara ningln vuelo hasta que el piloto al mando haya comprobado
que:

(1) La aeronave:
(i) Retina las condiciones de aeronavegabilidad;
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(i) Esté debidamente matriculada;
(i) Cuente con los certificados vigentes correspondientes a bordo de esta;

(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

(vi) No exceda las limitaciones de operaciones que figuran en el manual
de vuelo o su equivalente;

(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 debidamente distribuida y sujeta.

(b) El piloto al mando debera disponer de informacion suficiente respecto a la
performance ascensional con todos los motores en funcionamiento, a efectos
de determinar la pendiente ascensional que puede alcanzarse durante la fase
de salida en las condiciones de despegue existentes y con el procedimiento
de despegue previsto. Asi mismo deberd disponer de los datos de
performance para todas las fases de vuelo restantes.

(c) El piloto al mando se asegurard de que el siguiente equipo de vuelo e
informacion operacional estén accesibles y vigentes en el puesto de pilotaje
de cada aeronave:

(1) Una linterna en buenas condiciones;
(2) Listas de verificacion;

(3) Cartas aeronduticas;
(4)

4) Para operaciones IFR o VFR nocturnas, cartas de aproximacion, de area
terminal y de navegacion en ruta;

(5) Informacion esencial relativa a los servicios de busqueda y salvamento del
area sobre la cual se vaya a volar;

(6) En caso de aeronaves multimotores, datos de performance para el ascenso
con un motor inoperativo; y

(7) Un par de lentes correctivas de repuesto, cuando asi este prescrito en su
certificado médico, segun lo establecido en la RAV 67.

SECCION 91.94 PLANIFICACION DEL VUELO

(a) Antes de comenzar un vuelo, el piloto al mando se familiarizard con toda la
informacién meteoroldgica disponible, apropiada al vuelo que se intenta
realizar.

(b) La preparacién 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 prondsticos meteoroldgicos actualizados de
que se disponga; vy

(2) La planificacion de medidas alternativas, en caso de que el vuelo no
pueda completarse como estaba previsto debido a las condiciones
meteoroldgicas.

SECCION 91.95 USO DE CINTURONES DE SEGURIDAD, ARNESES PARA
LOS HOMBROS Y SISTEMAS RESTRICTIVOS PARA NINOS

(a) A menos que sea autorizado de otra forma por la autoridad aerondutica:

(1) NingUn piloto de aeronaves civiles registradas en el pais con la excepcion
de globos libres que incorporen una canasta o gondola, o de dirigibles con
certificado tipo emitido antes del 2 de noviembre de 1987 podra despegar
dicha aeronave, a menos que tenga la seguridad de que toda persona a
bordo haya sido aleccionada en abrocharse y desabrocharse los cinturones
de seguridad, y de estar instalados, el aleccionamiento para los arneses
de hombros.

(2) Ningun piloto de una aeronave civil registrada en el pais con la excepcion
sefialada en el parrafo anterior podra ejecutar movimientos sobre
cualquier superficie, despegar o aterrizar, a menos que se asegure que
cada persona a bordo haya sido notificada de ajustarse sus cinturones de
seguridad, y los arneses para los hombros, de estar éstos instalados.

(3) Toda persona a bordo de una aeronave civil registrada en el pais debera
ocupar un asiento aprobado o una litera con cinturon de seguridad, vy si
estuvieren instalados, arneses para los hombros propiamente asegurados
en torno a si durante el movimiento sobre la superficie, despegue y
aterrizaje. Para operaciones de hidroaviones y helicopteros equipados con
hidroaviones durante el movimiento sobre la superficie, las personas que
empujan el hidroavidn o helicoptero desde el muelle y las que lo amarran al
muelle estan exceptuadas de estos requerimientos antes mencionados. No
obstante, a los requerimientos antes mencionados una persona puede:

(i) Ser sostenida por un adulto que este ocupando un asiento o una litera
aprobados, siempre y cuando tal persona no haya cumplido dos afios, y
no esté ocupando o usando algun dispositivo restrictor para nifios.

(i) Usar el piso de la aeronave como asiento, previendo que la persona que
esté a bordo esté con el proposito de practicar paracaidismo deportivo.

(iv) Independientemente de cualquier otro requerimiento de estas
regulaciones, el ocupar un sistema restrictor para nifios aprobado por el

operador, o por una de las personas sefialadas en el parrafo (a),
subparrafo (3), numeral (iii), literal (A) de esta Seccién, siempre que:

(A) El nifio esté acompafiado por los padres, el tutor, o un asistente
escogido por los padres o tutor del nifio para asistir fa seqguridad del
menor durante el vuelo.

(B) Excepto como estd establecido en el parrafo (a), subparrafo (3),
numeral (iii), literal (B), de esta Seccion, que el sistema aprobado
restrictor para nifios lleve una o méas etiquetas como sigue:

(B.1) Aquellos asientos que son manufacturados bajo los
estandares de los Estados Unidos de América entre el 01 de
enero de 1981 y el 25 de febrero de 1985, deben llevar la
siguiente etiqueta “Este sistema restrictor de nifios cumple
con todos los estandares para vehiculos a motor”.

(B.2) Aquelios asientos que sean manufacturados bajo estandares
los Estados Unidos de América en, o después del 26 de
febrero de 1985, deberan llevar dos etiquetas identificadas:

Este sistema restrictor para nifios cumple con todos los
estandares aplicables de vehiculos a motor

Este restrictor esta certificado para su uso en vehiculos a
motor y aeronaves, en letras rojas.

(8.3

=

Los asientos que no califiquen de acuerdo con lo sefialado
en el parrafo (a), subparrafo (3), numeral (iii), literal (B) y
parrafo (a), subparrafo (3), numeral (iii), literal (B) de esta
Seccion, tienen que llevar estampados o una etigueta
mostrando la aprobacion de un gobierno extranjero, o una
etiqueta que muestre que el asiento fue manufacturado
bajo los estandares de las Naciones Unidas;

(B.4) Ademas de cualquier otra disposicion en esta Seccion, se
informa que los restrictores para nifios del tipo con chaleco
y arneses, y sostenidos en el regazo, no estan aprobados
para su uso en aeronaves.

(4) Que el operador cumpla con los siguientes requerimientos:

(i) El sistema restrictor debe quedar apropiadamente asegurado a un asiento
o litera aprobada, que mire al frente,

(ii) El nifio debe estar apropiadamente asegurado por el sistema restrictor y
no puede exceder el limite de peso especificado para tal sistema, y

(ili) El sistema restrictor debe llevar las etiquetas apropiadas.

(b) A menos que quede establecido de otra forma, esta Seccién no tendra
aplicacién en operaciones bajo las RAV 121 o RAV 135. El parrafo (a),

subparrafo (3) de esta Seccidn no es aplicable a las personas sujetas al
parrafo (c) de esta Seccion.

(c) Durante despegues, crucero y aterrizajes, la tripulacion de mando deberd
permanecer con los cinturones de seguridad abrochados dentro de la cabina.
Si algin tripulante necesita abandonar la cabina por razones técnicas o
fisiologicas, el resto de la tripulacidn deberd permanecer en la cabina con el
cinturon de seguridad abrochado.

SECCION 91.96 ALECCIONAMIENTO DE LA TRIPULACION

(a) El piloto al mando se asegurard de que los miembros de la tripulacion
conozcan bien, por medio de aleccionamiento verbal u otro método, la
ubicacion y el uso de:

(1) Los cinturones de seguridad;

(2) Las salidas de emergencia;

(3) Los chalecos salvavidas, si esta prescrito llevarlos a bordo;
(4) El equipo de suministro de oxigeno; y

(5) Otro equipo de emergencia previsto para uso individual, inclusive tarjetas
de instruccion de emergencia para los pasajeros.

SECCION 91.97 ALECCIONAMIENTO A LOS PASAJEROS

(a) El piloto al mando se asegurara de que los pasajeros conozcan, por medio de
aleccionamiento verbal u otro método la ubicacion y el uso de:

(1) Los cinturones de seguridad;
(2) Las salidas de emergencia;
(3) Los chalecos salvavidas requeridos por la Seccidn 91.125; y

(4) Otro equipo de emergencia suministrado para uso individual, incluidas
tarjetas de instrucciones de emergencia para pasajeros.

(b) El piloto al mando se asegurara de que todas las personas a bordo conozcan
la ubicacion y el modo general de usar el equipo principal de emergencia que
se lleve para uso colectivo.

() En caso de emergencia durante el vuelo, se instruira a los pasajeros acerca de
las medidas de emergencia apropiadas a las circunstancias.

(d) El piloto al mando se asegurara de que durante el despegue y el aterrizaje y
siempre que, por razones de turbulencia o cualquier otra emergencia que
ocurra durante el vuelo se considere necesario tener precaucion, todos los
pasajeros a bordo del avidn estén sujetos en sus asientos por medio de los
cinturones de seguridad o de tirantes de sujecion.
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SECCION 91.98 MIEMBROS DE LA TRIPULACION DE VUELO EN SUS
PUESTOS DE SERVICIO

(a) Los tripulantes de vuelo en sus puestos de servicio, deberan cumplir con lo
siguiente:

(1) En el despegue y aterrizaje. El piloto al mando y los miembros de su
tripulacion de vuelo que estén de servicio de vuelo en la cabina de pilotaje
permaneceran en sus puestos.

(2) En ruta. El piloto al mando y los miembros de su tripulacion de vuelo que
estén de servicio de vuelo en la cabina de pilotaje permaneceran en sus
puestos, a menos que Su ausencia sea necesaria para desempefiar
cometidos relacionados con la utilizacion del avion o por necesidades
fisiologicas.

(3) Cinturones de seguridad. El piloto al mando y los miembros de su
tripulacion de vuelo mantendran abrochados sus cinturones de seguridad
mientras estén en sus puestos.

(4) Arnés de seguridad. Cuando se dispone de arneses de seguridad:

(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 vy aterrizaje;

(ii) 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; y

(i) El arnés de seguridad incluye un cinturén de seguridad v los tirantes de
hombro que pueden usarse separadamente.

SECCION 91.99 CONDICIONES METEOROLOGICAS

(a) No se iniciara ningin vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las VFR, a
menos que:

(1) Se trate de un vuelo puramente local en condiciones VMC; o

(2) Los informes meteoroldgicos mas recientes; o una combinacion de estos y
de prondsticos, indiguen que las condiciones meteorologicas a lo largo de
la ruta, o en aquella parte de la ruta que haya de volarse de acuerdo con
las VFR, serdn, 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 debera:

(1) Despegar del aerédromo de salida a no ser que las condiciones
meteoroldgicas, a la hora de su utilizacién, correspondan o sean
superiores a los minimos de utilizacion del aerédromo para dicha
operacion; y

(2) Despegar o continuar mas alla def punto de nueva planificacion en vuelo a
no ser que:

(i) Cuando se requiera un aerodromo de alternativa: los informes
meteoroldgicos vigentes o una combinacion de los informes y
prondsticos vigentes indiquen que las condiciones meteoroldgicas en
cada aerddromo de alternativa que haya de seleccionarse de
conformidad con la Seccion 91.104, a la hora prevista de su
utilizacién, corresponderan o seran superiores a los minimos de
utilizacion de aerédromo para dicha operacion; o

(i) Cuando no se reqguiera un aerdédromo de alternativa: los informes
meteoroldgicos vigentes o una combinacion de los informes y
prondsticos vigentes indiquen que las

(c) La Autoridad Aeronautica del Estado de matricula establecerd los criterios que
han de aplicarse para la hora prevista de utilizacién de un aerédromo,
incluyendo un margen de tiempo, condiciones meteoroldgicas en el
aerédromo de aterrizaje previsto, a la hora prevista de su utilizacion,
corresponderan o seran superiores a los minimos de utilizacion de aerédromo
para dicha operacion.

Nota.- Un margen de tiempo ampliamente aceptado para la “hora prevista de
utilizacidn” es una hora antes y después de la primera y Gitima hora de llegada.
En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (Doc 9976)
figuran consideraciones adicionales.

(d) Helicdpteros. Un vuelo que haya de efectuarse de conformidad con fas reglas
de vuelo por instrumentos no deberé:

(1) Cuando se requiera un helipuerto de alternativa:

(i) Despegar a menos que la informacion disponible indique que las
condiciones en el helipuerto de aterrizaje previsto y 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:

(i) Despegar a menos que la informacion mds reciente indique que
existiran las siguientes condiciones meteoroldgicas:

(A) Desde dos (2) horas antes hasta dos (2) horas después de la
hora prevista de llegada; o

(B) Desde la hora real de salida hasta dos (2) horas después de la
hora prevista de llegada, el periodo que sea mas corto: (I) una
altura de base de nubes de por lo menos 120 m (400 ft) por

encima de la altitud minima que corresponda al procedimiento de
aproximacion por instrumentos; y (I1) visibilidad de por lo menos
1,5 km mas que la minima correspondiente al procedimiento; y

(i) Los valores de base de nubes y visibilidad de esta Seccidn, seran
considerados  minimos cuando se mantenga una vigilancia
meteoroldgica fiable y continua. Si solo se dispone de pronostico tipo
“de 4rea”, la Autoridad Aerondutica especificard los minimos que
considere pertinentes.

(e) 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;

(ii) Se le haya inspeccionado en tierra para detectar la formacion de hielo;
Y

(i) De ser necesario, se le haya dado el tratamiento apropiado de deshielo
o antihielo.

(2) La acumulacién 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.

SECCION  91.100 OBSERVACIONES  METEOROLOGICAS Y
OPERACIONALES EXPEDIDAS POR LOS PILOTOS

El piloto al mando notificara lo antes posible al ATC, si encuentra condiciones
meteoroldgicas adversas o situaciones de vuelo imprevistas que a su criterio
pudieran afectar la seguridad operacional de otras aeronaves, cumplimentando lo
dispuesto en la Seccion 91.43.

SECCION 91.101 CONTINUACION DE UN VUELO O DE UNA
APROXIMACION POR INSTRUMENTOS

(a) Continuacién de un vuelo. No se continuara ningin vuelo hacia el aerodromo
o helipuerto de aterrizaje previsto, a no ser que la dltima informacion
disponible indique que, a la hora prevista de llegada, pueda efectuarse un
aterrizaje en ese aerédromo o helipuerto o por lo menos en uno de los
aerédromos o helipuertos de alternativa de destino, en cumplimiento de los
minimos de utilizacién establecidos para tal aerédromo o helipuerto de
conformidad con la Seccion 91.92.

(b) Continuacion de una aproximacion instrumental. A menos que la visibilidad
meteoroldgica reportada o el RVR de control para la pista que se utilizara
para el aterrizaje correspondan o esté por encima de los minimos de
utilizacién del aerddromo o helipuerto, el procedimiento de aproximacion
instrumental no podra continuarse:

(1) Por debajo de 300 m (1 000 ft) sobre la elevacion del aerddromo o
helipuerto; o

(2) En el segmento de aproximacion final si la DH o MDH es mayor que 300 m
(1 000 ft).

Nota.- 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 AA.

(c) Si, de acuerdo con el parrafo (b) de esta Seccion, 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 elevacion del aerddromo o helipuerto, la
visibilidad reportada o el RVR de control es inferior al minimo especificado,
puede continuarse la aproximacion hasta la DA/H o MDA/H.

Nota.- Los requisitos al alcanzar la DA/H o MDA/H se encuentran en la Seccion
91.68.

SECCION 91.102 OXIGENO SUPLEMENTARIO

(a) Generalidades. Ninguna persona podra operar una aeronave civil registrada
en la Republica Bolivariana de Venezuela:

(1) A altitudes de presion de cabina sobre 12.500 pies MSL hasta e incluyendo
14.000 pies MSL, a menos que la tripulacion de vuelo minima requerida
esté provista de, y use, oxigeno suplementario para la parte del vuelo a
esas altitudes que tenga mas de 30 minutos de duracion.

(2) A altitudes de presion de cabina sobre 14.000 pies MSL, a menos que la
tripulacion de vuelo minima requerida esté provista de, y use, oxigeno
suplementario durante todo el tiempo de vuelo a esas altitudes.

(3) A altitudes de presion de cabina sobre 15.000 pies MSL, a menos que cada
ocupante de la aeronave esté provisto de oxigeno suplementario.

(b) Aeronave con cabina presurizada.

(1) Ninguna persona podra operar una aeronave civil de registro en Republica
Bolivariana de Venezuela con una cabina presurizada:

(i) A altitudes de vuelo superiores al nivel de vuelo 250, salvo que esté
disponible un suministro de oxigeno suplementario por no menos de 10
minutos, en adicion al oxigeno requerido para satisfacer el parrafo (a)
de esta Seccion, para cada ocupante de la aeronave, para ser usado en
caso de que sea necesario hacer un descenso por pérdida de presion de
cabina; y

(i) A altitudes de vuelo sobre el nivel de vuelo 350, salvo que un piloto al
control de la aeronave tenga puesta y esté usando una mascara de
oxigeno que esté asegurada y sellada, y que cualquiera de los
suministros de oxigeno durante todo el tiempo o automaticamente
suministre oxigeno en cualquier momento que la altitud de presion de la
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cahina del avion exceda los 14.000 pies MSL, excepto que ese piloto no
necesite tener puesto y usar una mascara de oxigeno mientras esté a,
o por debajo del nivel de vuelo 410 si hay dos pilotos en los controles y
cada piloto tiene un tipo de mascara de oxigeno de uso rapido que
pueda ser colocada en el rostro con una sola mano dentro de un lapso
de 5 segundos, suministrando oxigeno y adecuadamente asegurada vy
sellada.

(2) No obstante el parrafo (b) (1) (i) de esta Seccion, si por cualquier razon,
en cualquier momento, es necesario para un piloto abandonar los controles
de la aeronave cuando estd operando a altitudes de vuelo sobre el nivel de
vuelo 350, el piloto gue permanece en los controles debera colocarse y
usar la mascara de oxigeno hasta que el otro piloto haya retornado a su
puesto de tripulante.

SECCION 91.103 USO DE OXIGENO

Todos los miembros de la tripulacion ocupados en servicios esenciales para la
operacion de la aeronave en vuelo utilizaran el oxigeno respirable, de acuerdo
con lo establecido en la Seccién 91.102.

SECCION 91,104 AERODROMOS DE ALTERNATIVA
(a) Aerddromo de alternativa de despegue.

(1) Para iniciar un vuelo, los minimos meteorologicos de salida de un
aerddromo no deberan ser inferiores a los minimos aplicables para el
aterrizaje en ese aerddromo, salvo que se disponga de un aerédromo de
alternativa de despegue que se encuentre a las siguientes distancias:

(i) Aviones con dos grupos motores. A no mas de una hora de vuelo a la
velocidad de crucero con un solo motor.

(i) Aviones con tres 0 mas grupos motores a no mas de dos horas de
vuelo a la velocidad de crucero con un motor inoperativo.

(2) Se seleccionara un aerédromo de alternativa de despegue y se
especificara en el plan de vuelo si:

(i) Las condiciones meteoroldgicas del aerddromo de salida corresponden
0 estan por debajo de los minimos de utilizacion de aerédromo
aplicables.

(i) Sino es posible regresar al aerodromo de salida por otras razones.

(3) Para que un aerédromo sea seleccionado como de alternativa de
despegue, la informacion disponible indicara que, en el periodo previsto de
utilizacion, las condiciones meteoroldgicas corresponderan o estaran por
encima de los minimos de utilizacion de aerédromo para la operacion que
se trate.

(b) Aerddromo de alternativa de destino:

(1) Para un vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo
por instrumentos, se seleccionara y especificara por lo menos un
aerodromo de alternativa de destino en los planes de vuelo, a no ser que:

(i) La duracién del vuelo y las condiciones meteoroldgicas prevalecientes
sean tales que exista certidumbre razonable de que a la hora prevista
de llegada al aerédromo de aterrizaje previsto y por un periodo
razonable antes y después de esa hora, la aproximacién y el aterrizaje
puedan realizarse en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual.

(i) El aerddromo de aterrizaje previsto esté aislado y no exista ningdn
aerodromo de alternativa de destino apropiado.

(iii) Se haya establecido un procedimiento normalizado de aproximacion por
instrumentos para el aerédromo de aterrizaje previsto y la informacion
meteoroldgica mas reciente indique que las siguientes condiciones
meteoroldgicas existiran dos horas antes de la hora prevista de llegada:

(A) Una altura de base de nubes de por lo menos 300 m (1000 ft) por
encima de la minima que corresponda al procedimiento de
aproximacion por instrumentos; y

(B) Una visibilidad de por lo menos 5,5 km o de 4 km mas que la
minima correspondiente al procedimiento.

SECCION 91.105 HELIPUERTOS DE ALTERNATIVA

(a) 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
de aiternativa en el plan de vuelo, a no ser que:

(1) Prevalezcan las condiciones meteorologicas de estd  Regulacion
Aerondutica Venezolana.

(2) Se cumplan las siguientes condiciones:

(i) El helipuerto de aterrizaje previsto esté aislado y no se disponga de
ninguno de alternativa.

(i) Se establezca un procedimiento de aproximacion por instrumentos para
el helipuerto aislado de aterrizaje previsto.

(iii) Se determine un punto de no retorno (PNR) en caso de que el destino
sea en el mar.

(b) Pueden indicarse helipuertos de alternativa adecuados en el mar, sujeto a las
condiciones siguientes:

(1) Los helipuertos de alternativa en el mar sdlo se utilizaran después de
pasar un punto de no retorno (PNR). Antes del PNR, se utilizaran los
helipuertos de alternativa en tierra.

(2) Se considerard la fiabilidad mecanica de los sistemas criticos de control y
de los componentes criticos y se la tendra en cuenta al determinar la
conveniencia de los helipuertos de alternativa.

(3) Se podrd obtener la capacidad de performance con un motor fuera de
funcionamiento antes de llegar al helipuerto de alternativa.

(4) La disponibilidad de la plataforma estara garantizada.
(5) La informacion meteoroldgica debe ser fiable y precisa.

(c) Se debera tener en cuenta que la técnica 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.

(d) Los helipuertos de alternativa en el mar, no deben utilizarse cuando se cuente
con combustible suficiente para llegar a un helipuerto de alternativa en tierra.

SECCION 91.106 REQUISITOS DE COMBUSTIBLE Y ACEITE — AVIONES

(a) 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 vuelo por
instrumentos y no se requiera un aerédromo de alternativa de destino de
conformidad con la Seccion 91.105, parrafo (b) de este Capitulo, o cuando
el vuelo se dirige a un aerédromo aislado:

(i) Volar al aerodromo de aterrizaje previsto; y después

(ii) Disponer de una reserva de combustible final durante por lo menos 45
minutos a altitud normal de crucero; o

(2) Cuando el vuelo se realice de acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos y se requiera un aerédromo de alternativa de destino:

(i) Volar hasta el aerddromo de aterrizaje previsto y luego hasta un
aerodromo de alternativa; y después

(ii) Disponer de una 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 aerddromo de aterrizaje previsto; y después

(ii) Disponer de una reserva de combustible final, 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 aerddromo 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 planificacion previa al vuelo exigira un
nuevo analisis y, si corresponde, ajuste de la operacion prevista.

Nota.- Nada de lo dispuesto en esta Seccion impide la modificacion de un plan de
vuelo, durante el vuelo, a fin de preparar un nuevo plan hasta otro aerédromo,
siempre que desde el punto en que se cambie el plan de vuelo, puedan cumplirse
los requisitos de la Seccion referida.

SECCI(}N 91.107 REQUISITOS DE COMBUSTIBLE Y ACEITE -
HELICOPTEROS

(a) Para iniciar un vuelo, todos los helicopteros deberan Hevar suficiente
combustible y aceite para completar el vuelo sin peligro, teniendo en cuenta
las condiciones meteoroldgicas y todo retraso que se prevea en vuelo.
Ademas, llevara una reserva para prever contingencias.

(b) Operaciones VFR. La cantidad de combustible y aceite que se lleve para
cumplir con lo establecido en el parrafo (a) sera, por lo menos la que permita
al helicoptero:
(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
perfodo de 20 minutos a la velocidad de alcance dptimo; y

(3) Disponer de una cantidad adicional de combustible para compensar el
aumento de consumo en caso de posibles contingencias, segin determine
la Autoridad Aerondutica.

(c) Operaciones IFR. La cantidad de combustible y aceite que se lleve para
cumplir con lo establecido en el parrafo (a) sera, por lo menos la que permita
al helicoptero:

(1) Cuando no se requiere ningln helipuerto de alternativa, segun la Seccidn
91.99, (d), (2), volar hasta el helipuerto o lugar de aterrizaje al cual se
proyecta el vuelo, y ejecutar una aproximacion al mismo, y 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 la 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, segin la Seccidn 91.99,
(d), (1), volar hasta el helipuerto o lugar de aterrizaje al cual se proyecta
el vuelo, realizar una aproximacion y una aproximacion frustrada, y
desde alli:
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(i) Volar hasta el helipuerto o lugar de aterrizaje de alternativa
especificado en el plan de vuelo, ejecutar 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 una 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 esté aislado, segln la Seccion
91.106 (a) (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 (2) horas a la velocidad de espera o un periodo diferente, si es
especificado por la Autoridad Aeronautica.

(d) Al calcular el combustible y aceite de los helicopteros, se tendra en cuenta,
por lo menos, lo siguiente:

(1) Las condiciones meteoroldgicas pronosticadas;

(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 seguin corresponda;

(4) Los procedimientos prescritos en el manual de operaciones, respecto a
pérdidas de presion en la cabina, cuando corresponda, o falla de motor en
ruta; y

(5) Cualesquiera otras condiciones que puedan demorar el aterrizaje del
helicoptero 0 aumentar el consumo de combustible o aceite.

(e) El uso del combustible después del inicio del vuelo para fines distintos a los
previstos originalmente durante la planificacion previa al vuelo exigird un
nuevo analisis y, si corresponde, ajuste de la operacion prevista.

Nota.- Nada de lo dispuesto en esta Seccion 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.

SECCION 91.108 GESTION DEL COMBUSTIBLE EN VUELO

(a) El 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 aerddromo, helipuerto, o
lugar de aterrizaje en el que puede realizarse un aterrizaje seguro con el
combustible de reserva final previsto.

Nota.- La proteccion del combustible de reserva final tiene por objeto garantizar
un aterrizaje seguro en cualquier helipuerto o lugar de aterrizaje cuando
circunstancias imprevistas puedan no permitir la realizacion segura de una
operacion segun 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 autorizacion existente para ese aerodromo puede
dar lugar a un aterrizaje con menos del combustible de reserva final previsto.

Nota.- La declaracion de COMBUSTIBLE MINIMO informa al ATC que todas las
opciones de aerodromos, helipuerto o lugar de aterrizaje previstos se han
reducido a un aerddromo helipuerto o lugar de aterrizaje de aterrizaje previsto
especifico y que cualquier cambio respecto de 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 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 la cantidad de combustible utilizable que, segtn lo calculado, estaria
disponible al aterrizar en el aerodromo, helipuerto o lugar de aterrizaje mas
cercano donde puede efectuarse un aterrizaje seguro es inferior a la
cantidad de combustible de reserva final previsto.

Nota.- Combustible de reserva final previsto se refiere al valor calculado en las
Secciones 91.106 y 91.107 y es la cantidad minima de combustible que se
requiere al aterrizar en cualquier aerddromo 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.

SECCION 91.109 REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE CON
PASAJEROS EMBARCANDO, A BORDO O DESEMBARCANDO (O
MIENTRAS GIREN LOS ROTORES EN UN HELICOPTERO)

(a) No se reabastecera de combustible a ninguna aeronave cuando los pasajeros
estén embarcando, a bordo o desembarcando (o mientras giren los rotores
en un helicoptero), a menos que esté debidamente dotado de personal
calificado y listo para iniciar y dirigir una evacuacion de emergencia por los
medios més practicos y expeditos disponibles.

(b) Cuando el reabastecimiento de combustible se haga con pasajeros
_embarcando, a bordo o desembarcando, se debera mantener

comunicaciones en ambos sentidos entre el personal en tierra que 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 Seccion, no exige necesariamente que se
desplieguen integramente las escaleras de la aeronave como requisito previo
al reabastecimiento.

SECCION 91.110 CONDICIONES DE VUELO PELIGROSAS

Las condiciones de vuelo peligrosas que se encuentren y que no sean las
relacionadas con condiciones meteoroldgicas, 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.

SECCION 91.111 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 avion indica que puede
realizarse un aterrizaje seguro.

SECCION 91.112 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 avidn, excepto:

(1) En un compartimiento o &rea destinada al almacenaje de carga o
equipaje; 0

(2) Debajo del asiento del pasajero, siempre que no pueda deslizarse hacia
delante, ni hacia los costados bajo el impacto de choques severos.

SECCION 91.113 OPERACIONES DE CATEGORIA IT Y III
REGLAS GENERALES DE OPERACION

(a)Nadie puede operar una aeronave civil en una operacion de Categoria 11 o III
a menos que:

(1) La tripulacion de vuelo de la aeronave consista en un piloto al mando y un
segundo al mando que sean titulares de las autorizaciones apropiadas y
habilitaciones prescritas en la Regulacion Aeronautica Venezolana de
licencias de estas regulaciones;

(2) Cada miembro de la tripulacion de vuelo tenga adecuado conocimiento de,
y esté familiarizado con, la aeronave y los procedimientos a ser empleados;

y
(3) El panel de instrumentos enfrente del piloto que esta controlando la

aeronave, tenga los instrumentos apropiados para el tipo de sistema de
guia y control de vuelo que esté siendo usado.

(b) A menos que sea autorizado de otro modo por la Autoridad Aeronautica,
nadie puede operar una aeronave civil en operaciones de Categoria II o III a
menos que cada componente en tierra requerido para esa operacion y el
equipo a bordo relacionado esté instalado y operando.

(c)DH autorizada. A los fines de esta Seccién, cuando el procedimiento de
aproximacion que se emplee estipule y requiera el uso de una DH, la DH
autorizada serda la mas alta de las siguientes:

(1) La DH prescrita en el procedimiento de aproximacion.
(2) La DH prescrita para el piloto al mando.
(3) La DH para la cual esté equipada la aeronave.

(d) Salvo que sea autorizado de otro modo por la autoridad aerondutica, ningtin
piloto que opere una aeronave en una aproximacion de Categoria II o III que
estipule y requiera el uso de una DH, podra continuar la aproximacion por
debajo de la altura de decision autorizada, a menos que se cumplan las
siguientes condiciones:

(1) La aeronave esté en una posicion desde la cual un descenso para aterrizar
en la pista prevista pueda ser realizado a una rata normal de descenso,
usando maniobras normales y donde ese rata de descenso permita que el
toque ocurra dentro de la zona de contacto de la pista de aterrizaje
prevista.

(2) Al menos una de las siguientes referencias visuales de la pista prevista sea
claramente visible e identificable para el piloto:

(i) El sistema de luces de aproximacion, excepto que el piloto no pueda
descender por debajo de 100 pies sobre la elevacién de la zona de
contacto usando las luces de aproximacion como referencia a menos
que las barras rojas terminales o las barras rojas laterales estén
también claramente visibles e identificables.

(i) El umbral.

(iii) Las marcas del umbral.

(iv) Las luces del umbral.

(v) La zona de contacto o las marcas de la zona de contacto.
(vi) Las luces de la zona de contacto.

(3) Salvo que se autorice de otro modo por la Autoridad Aerondutica, cada
piloto que opere una aeronave ejecutard inmediatamente una

aproximacion frustrada apropiada, siempre que antes de tocar pista, no se
cumplan los requerimientos del parrafo (d) de esta Seccion.

(4) Nadie que esté operando una aeronave usando una aproximacion de
Categoria III sin altura de decision, puede aterrizar esa aeronave, excepto
de acuerdo con las disposiciones de la carta de autorizacion emitida por la
Autoridad Aerondutica.

(5) Los parrafos desde (a) hasta (f) de esta Seccion no se aplican a
operaciones realizadas por los poseedores de certificados emitidos bajo las
RAV 121 6 RAV 135, de estas regulaciones. Nadie podrd operar una
aeronave civil en una operacion de Categoria II o Categoria III realizada
por el titular de un certificado emitido bajo las RAV 121 6 RAV 135 de estas
regulaciones, a menos que la operacion se ejecute en concordancia con las
especificaciones de operacion del titular de certificado.

SECCION 91.114 MANUAL DE LA CATEGORIA II Y CATEGORIA III

(a) Con excepcién de lo establecido en el parrafo (b) de esta Seccién, nadie
podrd operar una aeronave civil de registro de Republica Bolivariana de
Venezuela, en una operacion de Categoria II o Categoria I1I, a menos que:

(1) Esté disponible en la aeronave un manual actualizado y aprobado de
Categoria II o Categoria I1I, como sea apropiado, para esa aeronave.
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(2) La operacion se ejecute de acuerdo con los procedimientos, instrucciones,
y limitaciones contenidas en el manual apropiado; y

(3) Los instrumentos y equipos listados en el manual, que son requeridos para
una operacion de Categoria II o Categoria III en particular, hayan sido
inspeccionados y mantenidos de acuerdo con el programa de
mantenimiento contenido en el manual apropiado.

(b)Todo operador deberd conservar en su base principal de operaciones una
copia actualizada de cada manual aprobado, y debe tenerlos disponibles para
inspeccion a requerimiento de la Autoridad Aerondutica.

Esta Seccidn no se aplica a operaciones realizadas por el titular de un certificado
emitido bajo la RAV 121 o RAV 135 de estas regulaciones.

SECCION 91.115 CERTIFICADO DE AUTORIZACION PARA CIERTAS
OPERACIONES DE CATEGORIA II

La Autoridad Aeronautica puede emitir una autorizacion, que permita
desviaciones de los requerimientos de las Secciones 91.113 y 91.114, para la
operacion de pequefias aeronaves con una velocidad (basada 1.3 Vso) menores a
91 nudos, si La Autoridad Aerondutica considera que la operacion propuesta
puede ser ejecutada con seguridad bajo los términos del certificado. La
autorizacion no permite la operacion de la aeronave si transporta personas o
propiedades mediante pago o compensacion.

SECCION 91.116 APROXIMACIONES POR INSTRUMENTOS

Los aviones y helicopteros que vuelen de conformidad con las reglas de vuelo por
instrumentos observaran los procedimientos de aproximacion por instrumentos
aprobados por la Autoridad Aerondutica donde esté situado el aerédromo o
helipuerto o por la Autoridad Aerondutica del Estado responsable del helipuerto
cuando éste se encuentre fuera de su territorio.

Nota 1.- Véase la Seccion 91.92 en relacion con las clasificaciones de operacion
de aproximacion por instrumentos.

Nota 2.- En los PANS-OPS, Volumen I, figura informacion para los pilotos sobre
los pardmetros 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.

SECCION 91.117 EMBARQUE O DESEMBARQUE DE PASAJEROS CON UN
MOTOR EN MARCHA

(a) Se permitira el embarque o desembarque de pasajeros con un motor en
marcha solo en aquellas circunstancias que impidan la operacion normal de
puesta en marcha, de acuerdo con lo siguiente:

(1) Para aeronaves con motores ubicados en los planos, deberd detenerse el o
los motores del lado por el cual se efectia el embarque o desembarque de
pasajeros;

(2) Para aeronaves con motores ubicados en la parte posterior del fuselaje, no
se utilizaran las puertas traseras para efectuar el embarque o desembarque
de pasajeros;

(3) En ambos casos el explotador tomara todos, los recaudos necesarios y
dispondra de personal idoneo en plataforma para controlar y guiar el
desplazamiento de los pasajeros a fin de evitar que se aproximen al motor
que se mantiene en marcha; y

(4) La tripulacion de la aeronave deberd permanecer en sus puestos durante
esta operacion.

(b) Para aeronaves propulsadas por motores alternativos o turbohélices, el
explotador deberd incluir un procedimiento aceptable para la Autoridad
Aeronautica, que contemple lo establecido en el parrafo (a), en relacién con
el tipo de aeronave que opere.

Nota.- Para el caso de los turborreactores, bajo ninguna circunstancia se
efectuard simulténeamente el embarque o desembarque de pasajeros y el
reabastecimiento de combustible con un motor en marcha.

SECCION 91.118 TRANSPORTE DE CARGA

(a) Ningun piloto al mando puede permitir que se transporte carga en cualquier
avion, a menos que:

(1) Sea transportada en un contenedor 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:

(i) Que sea asegurada apropiadamente por un cinturon de seguridad u
otro aparejo que tenga la suficiente resistencia como para eliminar la
posibilidad de deslizamientos bajo toda condicidn de vuelo y en tierra;

(ii) 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 limitacion de peso (masa) para esos
componentes;

(iv) Que no esté situada en una posicion que restrinja el acceso o el uso,
de cualquier salida de emergencia o puertas de acceso, o la utilizacion
del pasillo entre la carga y el compartimiento de pasajeros; y

(v) Que no sea cargada directamente 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 tripulacion para
extinguir cualquier fuego que pueda ocurrir durante el vuelo, la carga debe
ser estibada de tal forma que el miembro de la tripulacion pueda rociar
todas las partes del compartimiento con el contenido de los extintores de
fuego manuales.

CAPITULO E
LIMITACIONES EN LA PERFORMANCE
SECCION 91.119 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 certificacion del Estado del fabricante o de disefio; y

(3) 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 aerédromos o pistas donde exista problema de perturbacion
debido al ruido, excepto que la AA autorice otra cosa en circunstancias
excepcionales (Aplicar de acuerdo con el contenido del Anexo 16 al
Convenio de Aviacion Civil Internacional).

(b) En el avion 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.

(c) El piloto al mando utilizara la informacion disponible para determinar que la
performance del avion permitird que el despegue, ruta y aterrizaje, se lleve a
cabo con seguridad.

SECCION 91.120 HELICOPTEROS

(a) Las operaciones de los helicdpteros se realizaran:

(1) De conformidad con los términos establecidos en su certificado de
aeronavegabilidad o documento aprobado equivalente; y

(2) Dentro de las limitaciones de utilizacion prescritas por la autoridad
encargada de la certificacion del Estado del fabricante o de disefio;

(3) Dentro de las limitaciones de peso (masa) impuestas por el cumplimiento
de las normas aplicables de homologacidn en cuanto al ruido contenidas en
el Anexo 16, Volumen I del Convenio de Aviacion Civil Internacional, 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 esta situado el helipuerto.

(b) 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.

(c) Cuando los helicdpteros vuelen hacia o desde helipuertos en un entorno hostil
congestionado, la autoridad competente del Estado en que estad situado el
helipuerto adoptara las precauciones necesarias para controlar el riesgo
relacionado con una falla del motor.

CAPITULO F
INSTRUMENTOS Y EQUIPOS DE LAS AERONAVES
SECCION 91.121 GENERALIDADES

Este Capitulo establece los requisitos de documentos a bordo, instrumentos y
equipos para las aeronaves que operen segun esta Regulacion Aeronautica
Venezolana.

SECCION 91.122 REQUISITOS DE EQUIPOS E INSTRUMENTOS PARA LA

OPERACION

(a) Se deben instalar o llevar, segun sea apropiado, en las aeronaves los
instrumentos y equipo que se prescriben en este Capitulo, de acuerdo con la
aeronave utilizada y con las circunstancias en que haya de realizarse el
vuelo.

(b) Todos los instrumentos y equipos requeridos deben estar aprobados,
incluyendo su instalacion, en conformidad con los requisitos aplicables de
aeronavegabilidad.

(c) 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 condicion operable para el tipo de operacion que esta siendo
conducida, excepto como lo provisto en la MEL aprobada, si es
aplicable.

SECCION 91.123 REQUISITOS PARA TODOS LOS VUELOS

(a) Todas las aeronaves deben estar equipadas con instrumentos de vuelo y de
navegacion que permitan a la tripulacion:

(1) Controlar la trayectoria de vuelo de la aeronave;

(2) Realizar cualquiera de las maniobras reglamentarias requeridas; y

(3) Observar las limitaciones operacionales de la aeronave en las condiciones
operacionales previstas.

(b) Para todos los vuelos, las aeronaves deben tener el siguiente equipo:

(1) Un botiquin adecuado de primeros auxilios, situado en lugar accesible;

(2) Extintores portdtiles de un tipo que, cuando se descarguen, no causen
contaminacion peligrosa del aire dentro de la aeronave, de los cuales al
menos uno estard ubicado:

(i) En el compartimiento de pilotos; y

(i) 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 utilice en los extintores de incendios incorporados en
los receptaculos destinados a desechar toallas, papel o residuos en los
lavabos de una aeronave 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
una aeronave cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 31 de diciembre de 2018 o después:

(i) Cumplird los requisitos minimos de performance de la Autoridad
Aerondutica que se apliquen; y

(i) No sera de un tipo enumerado en el Protocolo de Montreal relativo a las
sustancias que agotan la capa de ozono de 1987, que figura en el
Anexo A, Grupo 1I, del Manual del Protocolo de Montreal relativo a las
sustancias que agotan la capa de ozono, Octava edicion;

(4) Un asiento o litera para cada persona que sea mayor de dos (2)
afios y un cinturén para cada asiento y cinturones de sujecion para
cada litera;

(5) Fusibles eléctricos de repuesto, cuando corresponda y de los amperajes
apropiados, para sustituir en vuelo a los que estan ubicados en lugares
accesibles;

(c) 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;
(2) La altitud de presion barométrica;
(3) La velocidad indicada y; ademéas

(4) Llevaran a abordo o estaran equipadas con medios que les permitan medir
y exhibir el tiempo en horas, minutos y segundos.

(d) Los helicopteros cuando vuelen de conformidad con las VFR durante la noche
deben estar equipados con:

(1) Ademas de lo indicado en el parrafo (c) de esta Seccion:

(i) Un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial), por cada piloto
requerido;

(ii) Un indicador de desplazamiento lateral;

(i) Un indicador de rumbo (girdscopo direccional);

(iv) Un variometro, y

(v) Las luces requeridas en el parrafo (f) de esta Seccion.
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(e) Para vuelos segun las reglas de vuelo por 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 parrafo (c) de esta Seccion,
incluyendo medios para impedir el mal funcionamiento debido a
condensacion o a formacion de hielo respecto del parrafo (c) (3);

(ii) El viraje y desplazamiento lateral;

(i) La actitud de la aeronave. Para helicopteros, es requerido un indicador
por piloto requerido y mas un indicador adicional;

(iv) El rumbo estabilizado de la aeronave;

(v) Si es ;decuada la fuente de energia que acciona los indicadores
giroscopicos;

(vi) La temperatura del aire externo;

(vii) La velocidad vertical de ascenso y de descenso; y

Nota.- Los requisitos (ii), (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.

(2) Un generador o alternador de capacidad adecuada.

(f) Para los vuelos nocturnos, los helicdpteros que vuelen de conformidad con las
IFR y todos los aviones deben tener los siguientes instrumentos y equipos:

(1) Instrumentos y equipos especificados en el parrafo (e) de esta Seccion;

(2) Las luces requeridas por las Secciones 91.25, 91.33 y el Apéndice E para
aeronaves en vuelo o que operen en el drea de movimiento de un
aerddromo o helipuerto;

(3) Un faro de aterrizaje;

(4) Sistema de iluminacion para todos los instrumentos y equipo que son
esenciales para la operacion segura de la aeronave;

(5) Sistema de iluminacion para la cabina de pasajeros; y

(6) Una linterna eléctrica portatil para cada uno de los puestos de los
miembros de la tripulacion.

SECCION 91.124 INSTRUMENTOS Y EQUIPOS INOPERANTES

a) Excepto como lo previsto en el parrafo (c) de esta Seccién, ninguna
persona podra despegar una aeronave con instrumentos o equipos
instalados inoperativos a menos que se cumplan las siguientes condiciones:

(1) Exista una lista de equipo minimo (MEL) para esa aeronave, aprobada por
la Autoridad Aeronautica del Estado de matricula;

(2) La MEL debe:

(i) Ser preparada de acuerdo con las limitaciones especificadas en el
parrafo de esta Seccidn; y

(i) Permitir la operacion de la aeronave con ciertos instrumentos y equipos
en condicion inoperativa;

(3) Los registros de la aeronave disponibles para el piloto deben incluir una
entrada para describir los instrumentos y equipos inoperativos; y

(4) La aeronave es operada segun todas las condiciones y limitaciones
aplicables establecidas en la MEL.

b) Los siguientes instrumentos y equipos no estaran incluidos en la MEL:

(1) Instrumentos y equipos que son especificamente o de otra forma
requeridos por los requisitos de aeronavegabilidad segun los cuales el tipo
de aeronave ha sido certificada y que son esenciales para la operacion
segura de la aeronave en todas las condiciones de operacion;

(2) Instrumentos y equipos que son requeridos de estar en una condicion
operable segin una directriz de aeronavegabilidad, a menos que la
directriz lo establezca de otro modo; e

(3) Instrumentos y equipos requeridos para una operacion especifica segun
esta Regulacion.

c) Excepto para las operaciones conducidas segun el parrafo (a) de esta
Seccidn, una persona puede despegar con una aeronave en operaciones
seglin esta Regulacion con instrumentos y equipos inoperativos, sin una
MEL, siempre que:

1) El vuelo se conduzca en:

(i) Giroavidn, avion no propulsado con motores a turbina, planeador,
aerdstato, paracaidas motorizado o aeronave de control pendular, para
las cuales una lista maestra de equipo minimo no ha sido desarrollada;
o

(i) Giroavion pequefio, avién pequefio no propulsado con motores a
turbina, planeador o aerdstato, para las cuales una lista maestra de
equipo minimo ha sido desarrollada;

(2) Los instrumentos y equipos inoperativos no son:

(i) Parte de los instrumentos y equipos requeridos para la operacion VFR
de dia conforme a los reglamentos de aeronavegabilidad segln los
cuales la aeronave ha sido certificada de tipo;

(i) Requeridos en la lista de equipo de la aeronave o en la lista de equipo
por tipos de operacion para el tipo de operacion que sera realizada;

(iii) Requeridos por la Seccidn 91.124 o por otro requisito de esta
Regulacién para una operacion especifica; o

(iv)Requeridos de estar operativos por una directriz de
aeronavegabilidad;

(3) Los instrumentos y equipos inoperativos son:

(i) Retirados de la aeronave y sus controles en la cabina de pilotos
marcados con letreros y anotados en los registros de mantenimiento
de acuerdo con la RAV 43 o

(ii) Desactivados y marcados con un letrero de inoperativo. Si la
desactivacion del instrumento o equipo inoperativo requiere de
acciones de mantenimiento, éstas seran realizadas y anotadas de
acuerdo con la Regulacion Aeronautica Venezolana 43; RAV 43; y

(4) Un piloto apropiadamente calificado seglin la RAV 60 o una persona que
estd apropiadamente calificada para realizar acciones de mantenimiento
en la aeronave determine que el instrumento o equipo inoperativo no
constituye un peligro para la seguridad de las operaciones. Una aeronave
con instrumentos y equipos inoperativos segun el parrafo (c) de esta
Seccion, se considera que su condicion ha sido debidamente alterada en
una forma aceptable para la Autoridad Aeronautica.

(d) No obstante, lo estipulado en esta Seccidn, una aeronave con instrumentos y
equipos inoperativos puede ser operada con un permiso especial de vuelo
emitido conforme a la RAV 21.

SECCION 91.125 EQUIPOS PARA LAS AERONAVES QUE VUELEN SOBRE
EL AGUA

(a) Hidroaviones. Los hidroaviones deben llevar en todos los vuelos el siguiente
equipo:
(1) Un chaleco salvavidas aprobado o 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 prevencién de colisiones en el mar, cuando sea aplicable;

(3) Unancla; y

(4) Un ancla flotante y otros equipos necesarios que faciliten el amarre,
anclaje o maniobras del avidn en el agua, que sean adecuados para sus
dimensiones, peso (masa) y caracteristicas de maniobra.

Nota.- El término “hidroaviones” incluye los anfibios utilizados como hidroaviones.

(b) Aviones terrestres monomotores. Los aviones terrestres monomotores deben
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:

(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 opinion del
piloto al mando, la trayectoria de despegue o la de aproximacion estén
dispuestas sobre el agua de forma que, en caso de un contratiempo, haya
probabilidad de amaraje forzoso.

Nota.- La expresion “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, basdndose en la evaluacion de los riesgos para
la supervivencia de los ocupantes en caso de amaraje forzoso,
considerando el ambiente y las condiciones de operacion como, entre
otros, las condiciones y temperatura del mar y del aire, la distancia desde
un area en tierra que resulte apropiada para hacer un aterrizaje de
emergencia y la disponibilidad de instalaciones de busqueda y
salvamento; se asegurara de que, ademas de contar con el equipo
requerido en el parrafo (c) (1) de esta Seccion, el avion esté equipado
con:

(i) Balsas salvavidas en numero suficiente para alojar a todas las personas
que estén a bordo, estibadas de forma que sea facil 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 que se vaya a emprender; y

(ii) El equipo necesario para hacer sefiales pirotécnicas de socorro.

(d) Helicopteros. Los helicopteros que realizan vuelos sobre el agua cuando
realizan operaciones en el mar u otras operaciones sobre el agua segun lo
prescribe la Autoridad Aerondutica Civil del Estado de matricula, o cuando
vuelan a una distancia desde tierra especificada por la Autoridad Aerondutica
Civil del Estado del explotador, deben estar equipados con medios de
flotacién permanentes o 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 iluminacion eléctrica) o
dispositivo de flotacion equivalente, para cada persona, situado en lugar
facilmente accesible desde su asiento;

(2) Cuando no lo impida el tipo de helicoptero, balsas salvavidas en nimero
suficiente para alojar a todas las personas que vayan a bordo, estibadas
de forma que sea facil su utilizacién inmediata en caso de emergencia,
provistas del equipo de salvamento, incluso medios para el sustento de la
vida, que sea apropiado para el vuelo que se vaya a emprender; y

(3) Equipo necesario para hacer sefiales pirotécnicas de socorro.

(e) Cuando un helicéptero despega o aterriza en un helipuerto en que la Autoridad
Aeronautica Civil del Estado del explotador determind que la trayectoria de
despegue o la de aproximacion esta sobre el agua de manera tal que, en caso
de contratiempo haya posibilidad de un amaraje forzoso, deben llevar un
chaleco salvavidas (provisto de un medio de iluminacion eléctrica) o
dispositivo de flotacion equivalente, para cada persona, situado en lugar
facilmente accesible desde su asiento.

(f) Todos los helicopteros que vuelen sobre el agua en un entorno hostil de
acuerdo con la Seccidn 91.125 (d) estaran certificados para amaraje forzoso.
El estado del mar formara parte integrante de la informacion sobre amaraje
forzoso.

SECCION 91.126 EQUIPO PARA LAS AERONAVES QUE REALIZAN
VUELOS SOBRE ZONAS TERRESTRES DESIGNADAS

(a) Para operar una aeronave en zonas terrestres designadas por el Estado
interesado como zonas en las que seria muy dificil la bisqueda y salvamento,
el explotador debe asegurarse que la aeronave esté equipada con lo
siguiente:

(1) Equipo de sefializacion para hacer sefales pirotécnicas de socorro; y

(2) Equipos suficientes de supervivencia para la ruta a volar, teniendo en

cuenta la cantidad de personas a bordo.

SECCION 91.127 TRANSMISORES DE LOCALIZACION DE EMERGENCIA

(a) Para aviones:

(1) Salvo lo previsto en el subpéarrafo (2) de este parrafo, todos los aviones
deben estar equipados por lo menos con un transmisor localizador de
emergencia (ELT) de cualquier tipo; y

(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.

(b) Para helicépteros:

(1) Todos los helicopteros que operen en Clases de performance 1y 2 deben
llevar como minimo un ELT automético y, cuando realicen vuelos sobre
el agua, llevaran por lo menos un ELT automatico y un ELT(S) en una
balsa o en un chaleco salvavidas; y

(2) Todos los helicopteros que operen en Clase de performance 3 deben
llevar por lo menos un ELT automatico y, cuando realicen vuelos sobre el
agua, deben llevar por lo menos un ELT automatico y un ELT(S) en una
halsa o en un chaleco salvavidas.
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(c) El equipo ELT que se lleve para satisfacer los requisitos de esta Seccion debe
cumplir con los requisitos de la TSO-C126 (ser capaz de transmitir en la
frecuencia de 406 MHz y 121.5 MHz simultdneamente) y para el componente
de 406 MHz, se mantendran registros actualizados (e inmediatamente
disponibles para las autoridades encargadas de la bisqueda y salvamento) de
acuerdo a los procedimientos emitidos por la entidad correspondiente del
Estado de matricula en cumplimiento de lo indicado en el Volumen III, Parte
11, Capitulo 5 del Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional.

(d) La seleccion cuidadosa del numero, tipo y ubicacion de los ELT en las
aeronaves y en sus sistemas salvavidas flotantes asegurard la maxima
probabilidad de activacion del ELT en caso de accidente de la aeronave que
opere sobre tierra o agua, incluidas las zonas donde la busqueda y
salvamento sean particularmente dificiles. En la ubicacion de los dispositivos
de control y conmutacion (monitores de activacion) de los ELT autométicos
fijos y en los procedimientos operacionales conexos, también debe tenerse en
cuenta la necesidad de que los miembros de la tripulacion puedan detectar de
manera rapida cualquier activacion involuntaria de los ELT y que puedan
activarlos y desactivarlos manualmente con facilidad.

(e) 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.

(f) Cada transmisor de emergencia de posicion requerido por esta Seccion debera
ser inspeccionado dentro de los 12 meses calendario después de la Ultima
inspeccion para verificar:

(1) Instalacién adecuada.

(2) Corrosion de la bateria.

(3) Operacion de los controles y los sensores de impacto; y
(4) Presencia de una sefal suficiente emitida desde su antena.

SECCION 91.128 SISTEMA DE ADVERTENCIA Y ALERTA DE
PROXIMIDAD AL TERRENO (GPWS).

(a) 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 (9) pasajeros, deben estar equipados con un sistema de
advertencia de la proximidad del terreno (GPWS) que tenga una funcion
frontal de evitacion del impacto contra el terreno y que cumpla por lo menos
los requisitos para equipos Clase B en la TSO C151b (TAWS Clase B).

(b) EI GPWS debe proporcionar automaticamente 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 (9) 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 funcion frontal de evitacion del impacto
contra el terreno que cumpla con los requisitos 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:

(i) Tren de aterrizaje no desplegado en posicion;

(ii) Flaps no dispuestos en posicion de aterrizaje; y descenso excesivo
por debajo de la trayectoria de planeo por instrumentos.

SECCION 91.129 EQUIPO PARA LAS AERONAVES QUE VUELAN A
GRANDES ALTITUDES

(@) Los aviones que tengan que utilizarse a grandes altitudes llevaran
dispositivos para el almacenaje y distribucion de oxigeno que puedan
contener y distribuir la provision de oxigeno requerida por la Seccion
91.102.

(b) Los aviones presurizados, cuyo certificado de aeronavegabilidad se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de 1990 o después, destinados a
volar a altitudes de vuelo mayores a 7 600 metros (25 000 pies) estaran
equipados con un dispositivo que proporcione a la tripulacién de vuelo una
sefial inconfundible de advertencia en caso de despresurizacion peligrosa.

Los helicdpteros 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 91.103 de este Capitulo.

SECCION 91.130 TRANSPONDEDOR Y EQUIPO DE INFORMACION DE
ALTITUD ATCY SU USO

(a) Excepto como estd previsto en el parrafo (b), todas las aeronaves deben
estar equipadas con un transpondedor de notificacion de la altitud de presion
de Modo C, que debe cumplir con los requisitos de la TSO C74c, o Modo S,
que debe cumplir con los requisitos de la TSO C112.

(b) La Autoridad Aerondutica Civil puede autorizar que las siguientes aeronaves
no estén equipadas como previsto en |

(1) Aviones que operen en vuelos VFR solamente; y
(2) Helicopteros.

(c) Salvo disposicién contraria de la Autoridad Aerondutica Civil, los aviones que
operen en vuelos VFR estardn equipados con un transpondedor de
notificacion de la altitud de presion de Modo C, que debe cumplir con los
requisitos de la TSO C74c, o Modo S, que debe cumplir con los requisitos de
la TSO C112.

SECCION 91.131 INDICADOR DE NUMERO DE MACH

Todos los aviones cuyas limitaciones de velocidad se indican en funcion del
nimero de Mach deben ir provistos de un instrumento indicador de nimero de
Mach.

SECCION 91.132 SENALAMIENTO DE LAS ZONAS DE PENETRACION DEL
FUSELAJE

(a) Si se sefalan en la aeronave las areas adecuadas del fuselaje para que
penetren las brigadas de salvamento en caso de emergencia, tales areas se
marcaran como se indica a continuacion. El color de las marcar sera rojo o
amarillo, y, de ser necesario, se bordearan en blanco para que contrasten
con el fondo.

(b) Si los sefialamientos de los angulos se hallan a mas de 2 m de distancia, se
insertaran lineas intermedias de 9 cm x 3 ¢cm de forma que la separacion
entre sefiales adyacentes no sea mayor de 2 m.

Nota.- Esta norma no exige que una aeronave tenga zonas de penetracién del

fuselaje.
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SECCION 91.133 REGISTRADORES DE VUELO
GENERALIDADES

Nota 1.- Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes comprenden
uno o0 mas de los siguientes: 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) o un registrador de enlace de datos (DLR). De acuerdo con el
Apéndice K, la informacidn 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
helicopteros.

Nota 3.- En el Apéndice K, figuran requisitos detallados sobre los registradores de
VUelo para aeronaves.

Nota 4.- Los registradores de vuelo livianos comprenden uno o mas de los
siguientes: 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); un sistema registrador de enlace de datos (DLRS).
De acuerdo al Apéndice K, la informacion de imagenes y enlace de datos podra
registrarse en el CARS o en el ADRS.

Nota 5.- Para aeronaves 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 protegido contra accidentes figuran en EUROCAE ED-

112, ED-56A, ED-55, Especificaciones de rp;eriforrrinénce opéracional minima
(MOPS), o documentos anteriores equivalentes.

Nota 6.- Para aeronaves 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 protegido contra
accidentes figuran en EUROCAE ED-112A, Especificaciones de performance
operacional minima (MOPS), o documentos equivalentes.

Nota 7.- Las especificaciones aplicables a los registradores de vuelo livianos
figuran en EUROCAE ED-155, Especificaciones de performance operacional
minima (MOPS), o documentos equivalentes.

(@) Construccion e instalacion:

(1) Los registradores de vuelo se construiran, 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:

(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 desconectardn una vez completado el tiempo de vuelo
después de un accidente o incidente; y

(3) Los registradores de vuelo no volveran a conectarse antes de
determinar lo que ha de hacerse con ellos de conformidad con la
normativa aplicable.

Nota 1.- 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 2.- Las responsabilidades del piloto al mando y del propietario/ explotador
con respecto a la conservacion de las grabaciones de los registradores de vuelo
figuran en la Seccion 91.167.

(c)  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 constante de los registradores.

Nota.- Los procedimientos de inspeccion de los sistemas registradores de vuelo
aparecen en el Apéndice K.
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SECCION 91.134 REGISTRADORES DE DATOS DE VUELO Y SISTEMAS
REGISTRADORES DE DATOS DE AERONAVE — AVIONES

Si un registrador de datos de vuelo o un sistema registrador de datos de
aeronaves es requerido, se deberan considerar las siguientes caracteristicas:

(a) Tecnologia de registro, Los FDR, ADRS, AIR o AIRS no utilizardan bandas
metdlicas, frecuencia modulada (FM), peliculas fotograficas o cintas
magnéticas.

(b) Duracidn, Todos los FDR conservaran la informacion registrada durante por
lo menos las Ultimas 25 horas de su funcionamiento y deben cumplir con los
requisitos de la TSO C124a o revisiones posteriores.

SECCION 91.135 REGISTRADORES DE DATOS DE VUELO Y SISTEMAS
REGISTRADORES DE DATOS DE AERONAVE — HELICOPTEROS

Nota. — Los pardmetros que han de registrarse figuran en el Apéndice K, Tabla K-
4.
(a) Aplicacion:
(1) Todos los helicépteros que tengan un peso (masa) maximo certificado
de despegue superior a 3 175 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 que registrara
por lo menos los primeros 48 parametros enumerados en la Tabla K-4
del Apéndice K; y
(2) Todos los helicopteros que tengan un peso (masa) maximo certificado
de despegue superior a 7 000 kg, o que tengan una configuracion 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, estardn equipados con un FDR que
registrara por lo menos los primeros 30 parametros enumerados en la
Tabla K-4 del Apéndice K.

(b) Tecnologia de registro: (1) los FDR no utilizaran bandas metdlicas,
frecuencia modulada (FM), peliculas fotograficas o cintas magnéticas.

(c)  Duracidn: (1) todos los FDR conservaran la informacion registrada durante
por lo menos las Gltimas 10 horas de su funcionamiento y deben cumplir
con los requisitos de la TSO C124a o revisiones posteriores.

SECCION 91.136 REGISTRADORES DE LA VOZ EN EL PUESTO DE
PILOTAJE Y SISTEMAS REGISTRADORES DE AUDIO EN EL PUESTO DE
PILOTAJE — AVIONES

Si un registrador de la voz en el puesto de pilotaje o un sistema registrador de
audio en el puesto de pilotaje es requerido, se deberdn considerar las siguientes
caracteristicas:

(a) Tecnologia dé registro
(1) Los CVR y CARS no utilizaran cinta magnética ni seran alambricos.
(b) Duracion

(1) Todos los CVR conservaran la informacion registrada durante al menos
las Ultimas dos (2) horas de su funcionamiento y deben cumplir con los
requisitos de la TSO C123a o revisiones posteriores.

(2) Todos los aviones que deban estar equipados con un CARS y cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez el 1 de enero de 2025 o después contaran con un CARS
capaz de conservar la informacion registrada durante al menos las dos
(2) ultimas horas de su funcionamiento.

SECCION 91.137 REGISTRADORES DE VOZ EN EL PUESTO DE PILOTAJE
Y SISTEMAS REGISTRADORES DE AUDIO EN EL PUESTO DE PILOTAJE -
HELICOPTEROS

(a) Aplicacion: Todos los helicopteros con un peso (masa) maximo certificado de
despegue superior a 7000 kg estard equipados con un CVR. Los helicopteros
que no estan equipados con FDR, registraran por lo menos la velocidad del
rotor principal en el CVR.

(b) Tecnologia de registro: los CVR no utilizaran cinta magnética ni seran
aldmbricos.

(c) Duracién: todos los helicopteros que deban estar equipados con un CVR
llevaran un CVR que conservara la informacion registrada durante al menos
las Ultimas dos (2) horas de su funcionamiento debe cumplir con los
requisitos de la TSO C123a o revisiones posteriores.

SECCION 91.138 REGISTRADORES DE ENLACE DE DATOS

(a) Aplicacion:

(1) Todas las aeronaves cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se
haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2016 o a partir de esa
fecha, que usen cualquiera de las aplicaciones para comunicaciones por
enlace de datos mencionadas en el parrafo (f) (1) (ii) del Apéndice K y
que deban llevar un CVR, grabardn los mensajes de las comunicaciones
por enlace de datos en un registrador de vuelo protegido contra
accidentes;

(2) Todas las aeronaves cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se
haya expedido por primera vez antes del 1 de enero de 2016, que estén
obligados a llevar un CVR y que hayan sido modificados el 1 de enero de
2016 o después de esa fecha, para instalar y usar en ellas cualquiera de
las aplicaciones para establecer comunicaciones por enlace de datos que
se mencionan en el parrafo (f) (1) (i) del Apéndice K, grabaran los

mensajes de las comunicaciones por enlace de datos en un registrador de
vuelo protegido contra accidentes a menos que el equipo instalado para
las comunicaciones por enlace de datos sea compatible con un certificado
de tipo o modificacion de aeronave que se haya aprobado por primera
vez antes del 1 de enero de 2016.

Nota 1.- 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 aeronaves, dichos mensajes podran registrarse mediante un AIR de
Clase B.

Nota 2.- Las “modificaciones de las aeronaves” son modificaciones para instalar el
equipo de comunicaciones por enlace de datos en la aeronave (por ejemplo,
estructurales, de cableado).

(b) Duracién:
(1) La duracién minima del registro sera equivalente a la duracion del CVR.
(c) Correlacion:

(1) Los registros por enlace de datos podran correlacionarse con los registros
de audio del puesto de pilotaje.

SECCION 91.139 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:

(a) Al menos una inspeccion del sistema altimétrico cada 24 meses, de acuerdo
con el Apéndice 3 de la RAV 43;

(b) Para aeronaves equipadas con transpondedor, una prueba e inspeccion por
funcionamiento de este equipo al menos cada 24 meses, de acuerdo con el
Apéndice 4 de la RAV 43;

(c) Para aeronaves equipadas con ELT, una verificacion del funcionamiento del
ELT cada 12 meses, siguiendo las instrucciones del fabricante del ELT;

(d) Para aeronaves equipadas con registradores de vuelo, las inspecciones se
haran de acuerdo con el Apéndice K de la Parte I de la RAV 91; y

(e) Para aquellos equipos no considerados, las inspecciones o intervalos que
determine la Autoridad Aerondutica Civil.

SECCION 91.140 AERONAVES EQUIPADAS CON SISTEMAS DE
ATERRIZAJE AUTOMATICO, VISUALIZADOR DE “CABEZA ALTA” (HUD)
O VISUALIZADORES EQUIVALENTES, SISTEMAS DE VISION MEJORADA
(EVS), SISTEMAS DE VISION SINTETICA (SVS) O SISTEMAS DE VISION
COMBINADOS (CVS)

Sin perjuicio de lo establecido en la Seccidn 91.92, parrafos (e) a (j), para las
aeronaves equipadas con sistemas de aterrizaje automdtico, HUD o
visualizadores equivalentes, EVS, SVS, CVS, o cualquier combinacién de esos
sistemas en un sistema hibrido, la Autoridad Aerondutica del Estado de matricula
establecera los criterios para el uso de tales sistemas para la operacion segura de
las aeronaves.

Nota 1.- En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura informacion
relativa a sistemas de aterrizaje automatico, un HUD o visualizadores
equivalentes, EVS, SVS o CVS.

Nota 2.- Sistema de aterrizaje automatico — helicoptero, es un sistema de a
bordo que proporciona control automatico de la trayectoria de vuelo, hasta un
punto alineado con la superficie de aterrizaje, desde el cual el piloto puede
efectuar una transicion a un aterrizaje seguro mediante vision natural sin utilizar
control automatico.

SECCION 91.141 MALETINES DE VUELO ELECTRONICOS (EFB)

(a) Equipo EFB. Cuando se utilizan a bordo 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.

(b) 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
instruccion 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 informacion suficiente para que el vuelo se
realice en forma segura.

(c) La Autoridad Aerondutica Civil del Estado de matricula expedird una
aprobacion especifica para el uso operacional de las funciones EFB que se
emplearan para la operacion segura de las aeronaves.

(d) Aprobacion especifica EFB. Al expedir una aprobacion especifica para el uso
de EFB, la Autoridad Aeronautica Civil del Estado de matricula 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 certificacion de la aeronavegabilidad apropiados;

(2) El explotador/propietario ha evaluado los riesgos de seguridad
relacionados con las operaciones apoyadas por las funciones EFB;

(3) El explotador/propietario ha establecido requisitos para la redundancia de
la informacion (si corresponde) contenidos en las funciones EFB y
presentados por las mismas;

(4) El explotador/propietario ha establecido y documentado procedimientos
para la gestion de las funciones EFB incluyendo cualquier base de datos
que pueda utilizarse; y

(5) EI  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 orientacion sobre evaluaciones de riesgos de seguridad operacional.

CAPITULO G

EQUIPOS DE COMUNICACIONES, DE NAVEGACION Y DE VIGILANCIA
DE A BORDO

SECCION 91.142 EQUIPOS DE COMUNICACION

(a) Una aeronave que haya de operar con sujecion a las VFR, pero como vuelo
controlado, a menos que lo exima de ello la autoridad competente, deberd ir
provista de:

(1) Equipo de radio que permita comunicacion en ambos sentidos en
cualquier momento durante el vuelo, con:

(i) Aquellas estaciones aeronauticas; y
(i) En aquellas frecuencias que pueda prescribir la autoridad competente.

(b) Una aeronave que haya de operar de conformidad con las reglas de vuelo por
instrumentos o durante la noche, ira provista de equipo de
radiocomunicaciones. Dicho equipo deberd permitir una comunicacion en
ambos sentidos con las estaciones aeronauticas y en las frecuencias que
prescriba la autoridad competente.

(c) Cuando el cumplimiento del pérrafo (b) de esta Seccion exige que se
proporcione mas de una unidad de equipo de comunicaciones, cada unidad
sera independiente de la otra u otras, hasta el punto de que la falla de una
cualquiera no acarreara la falla de ninguna otra.

(d) Salvo en los casos exceptuados por la autoridad competente, un avion que
tenga que efectuar un vuelo prolongado sobre el agua, un helicoptero que
vuele sobre el agua o una aeronave que se emplee sobre zonas terrestres
que hayan sido designadas por el Estado interesado como zonas en las que
serfa muy dificil la busqueda y salvamento, estara equipado:

(1) Con equipo de radiocomunicaciones que permita la comunicacion en
ambos sentidos en cualquier momento del vuelo con las estaciones
aeronauticas;
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(2) En las frecuencias que prescriba la autoridad competente (VHF o HF); u
(3) Otros medios de comunicaciones.

(e) El equipo de radiocomunicaciones requerido de acuerdo con el parrafo (a) de
esta Seccion, sera apto para comunicarse en la frecuencia aeronautica de
emergencia de 121,5 MHz.

(f) Para las operaciones en las que se requiere que el equipo de comunicaciones
cumpla una especificacion de comunicacion basada en la performance (PBC)
para la especificacion de performance de comunicacion requerida (RCP), la
aeronave, ademas de los requisitos de los parrafos (a) hasta el (e) de esta
Seccion:

(1) Estara dotada de equipo de comunicaciones que le permita funcionar de
acuerdo con la especificacion o especificaciones RCP prescritas;

(2) Contara con la informacion relacionada con las capacidades funcionales
de la aeronave respecto de la especificacion RCP que se enumeran en el
manual de vuelo o en otra documentacion de la aeronave aprobada por el
Estado de disefio o el Estado de matricula; y

(3) Contara con la informacion relacionada con las capacidades funcionales
de la aeronave respecto de la especificacion RCP que se incluyen en la
MEL.

(g) Para las operaciones para las que se haya prescrito una especificacion RCP
para la PBC, el explotador establecerd y documentara:

1) Procedimientos para situaciones normales y anormales, asi como
| p;
procedimientos de contingencia;

(2) Requisitos de cualificaciones y competencias de la tripulacion de vuelo, de
conformidad con las especificaciones RCP apropiadas;

(3) Un programa de instruccién para el personal pertinente que corresponda
a las operaciones previstas; y

(4) Procedimientos apropiados de mantenimiento para garantizar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad, de conformidad con las
especificaciones RCP apropiadas.

(h) En relacién con las aeronaves mencionadas en el parrafo (f), el Estado de
matricula se asegurara de que existan disposiciones apropiadas para:

(1) Recibir los informes de la performance de comunicacion observada
emitidos en el marco de los programas de vigilancia establecidos de
conformidad con el Anexo 11, Capitulo 3, 3.3.5.2 del Convenio de
Aviacion Civil Internacional; y

(2) Tomar medidas correctivas inmediatas para cada aeronave, cada tipo de
aeronaves o cada explotador que se haya determinado en dichos
VN informes que norcunjple la especificacion RCP.

SECCION 91.143 EQUIPOS DE NAVEGACION

(a) Excepto como esta previsto en el parrafo (b) de esta Seccion, una aeronave
ird provista del equipo de navegacion que le permita proseguir:

(1) De acuerdo con su plan de vuelo; y
(2) De acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo;

(b) Si no lo excluye la autoridad competente, la navegacion en los vuelos que se
atengan a las reglas de vuelo visual se efectuard por referencia a puntos
caracteristicos del terreno. Para los helicopteros, estos puntos caracteristicos
estaran emplazados por lo menos cada 110 km (60 NM).

(c) La aeronave ira suficientemente provista de equipo de navegacion para
asegurar que, en caso de falla de un elemento del equipo en cualquier fase
del vuelo, el equipo restante sea suficiente para que la aeronave prosiga de
acuerdo con el pérrafo (a) de esta Seccion y, cuando corresponda, con las
Secciones 91.145, 91.146 y 91.147 de este Capitulo.

(d) Para los vuelos en que se proyecte aterrizar en condiciones meteoroldgicas de
vuelo por instrumentos, la aeronave dispondra de equipo de navegacion que
permita recibir las sefiales que sirvan de guia hasta un punto desde el cual
pueda efectuarse un aterrizaje visual. Este equipo permitird obtener tal guia
respecto a cada uno de los aerddromos o helipuertos en que se proyecte
aterrizar en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos y a
cualquier aerédromo o helipuerto de alternativa designado.

SECCION 91.144 EQUIPO DE VIGILANCIA

(a) Se dotard a las aeronaves de equipo de vigilancia para que puedan realizar
operaciones de acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo.

(b) Para operaciones en las que se requiere que el equipo de vigilancia cumpla
una especificacion RSP para la vigilancia basada en la performance (PBS), la
aeronave, ademas de los requisitos del parrafo (a):

(1) Estara dotada de equipo de vigilancia que le permita funcionar de
acuerdo con la especificacion o especificaciones RSP prescritas;

(2) Contara con la informacion relacionada con las capacidades funcionales
de la aeronave respecto de la especificacion RSP que se enumeran en
el manual de vuelo o en otra documentacion de la aeronave aprobada
por el Estado de disefio o el Estado de matricula; y

(3) Contara con especificacion la informacion relacionada con las
capacidades funcionales de la aeronave respecto de la RSP que se
incluyen en la MEL.

(c) Con respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una
especificacion RSP para la PBS, el explotador establecera y documentara:

(1) Procedimientos para situaciones normales y anormales, asi como
procedimientos de contingencia;

(2) Requisitos de cualificaciones y competencias de la tripulacion de vuelo,
de conformidad con las especificaciones RSP apropiadas;

(3) Un programa de instruccion para el personal pertinente que
corresponda a las operaciones previstas;

(4) Procedimientos apropiados de mantenimiento para garantizar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad, de conformidad con las
especificaciones RSP apropiadas; y

(d) Con respecto a las aeronaves mencionadas en el parrafo (b), la AA del Estado
de matricula se asegurara de que existan disposiciones apropiadas para:

(1) 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 del Convenio de Aviacion Civil
Internacional; y

(2) Tomar medidas correctivas inmediatas para cada aeronave, cada tipo
de aeronaves o cada explotador que se haya determinado en dichos
informes que no cumple la especificacion RSP.

SECCION 91.145 EQUIPO DE NAVEGACION PARA OPERACIONES PBN

(a) En las operaciones para las que se ha prescrito una especificacion de
navegacion para la navegacion basada en la performance (PBN), la aeronave
debera, ademas de los requisitos de la Seccion 91.144 de este Capitulo:

(1) Estar provista del equipo de navegacion que le permita funcionar de
conformidad con las especificaciones para la navegacion prescritas;

(2) Contar con informacion relativa a las capacidades de especificacion de
navegacion de la aeronave enumeradas en el manual de vuelo o en
otra documentacion de la aeronave que haya aprobado el Estado de
disefio o el Estado de matricula; y

(3) Cuando la aeronave se opere de acuerdo con la MEL, contara con la
informacion relativa a las capacidades de especificacion de navegacion
de la aeronave que se incluyen en la MEL.

(b) El Estado de matricula establecerd criterios para las operaciones en las que se
ha prescrito una especificacion de navegacion para la PBN.

(c) Como parte de sus especificaciones de navegacion PBN, el
explotador/propietario demostrara al Estado de matricula que ha establecido:

(1) Procedimientos normales y anormales, incluidos los procedimientos de
contingencia;

(2) Requisitos en cuanto a las cualificaciones y las competencias de la
tripulacion de vuelo, de acuerdo con las especificaciones apropiadas de
navegacion;

(3) Instruccion para el personal pertinente, que sea congruente con las
operaciones previstas; y

(4) Procedimientos de mantenimiento apropiados para garantizar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad, de acuerdo con las
especificaciones apropiadas de navegacion.

Nota. — En el manual de aprobacién operacional de la navegacion basada en la
performance (PBN) (Doc 9997) figura orientacién sobre los riesgos de seguridad
operacional y su mitigacion para las operaciones PBN.

(d) El Estado de matricula expedird una aprobacion especifica para operaciones
con base en especificaciones de navegacion con autorizacion requerida (AR)
para PBN.

SECCION 91.146 OPERACIONES DENTRO DEL ESPACIO IAEREO
DESIGNADO COMO ESPACIO AEREO DE ESPECIFICACIONES MINIMAS
DE PERFORMANCE PARA LA NAVEGACION (MNPS)

(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 La Autoridad Aeronautica Civil del Estado
de matricula para las operaciones MNPS en cuestion.

SECCION 91.147 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
minima reducida (RVSM) de 300 m (1 000 ft) entre el FL 290 y el FL 410
inclusive:

(1) El avion se dotara de equipo que pueda:
(i) Indicar a la tripulacion de vuelo el nivel de vuelo en que esté volando;
(i) Mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;

(iii) Dar la alerta a la tripulacion de vuelo en caso de desviacién con
respecto al nivel de vuelo seleccionado. El umbral para la alerta no
excederd el limite prescrito en el Apéndice F de esta parte y
Regulacion; e

(iv) Indicar automaticamente la altitud de presion;

(2) La Autoridad Aeronautica Civil del Estado de matricula expedira una
aprobacion especifica para operaciones RVSM.

(b) Antes de obtener una aprobacion especifica para RVSM de conformidad con
esta Seccion, el propietario/explotador debe demostrar ante la Autoridad
Aeronautica que cumple con el Apéndice G de esta parte y Regulacion,
inclusive con respecto a:

(1) La capacidad de performance de navegacion vertical de la aeronave;

(2) El establecimiento de procedimientos adecuados con respecto a las practicas
y programas de aeronavegabilidad (mantenimiento y reparacion) continuos; y

(3) El establecimiento de procedimientos adecuados respecto a la tripulacion de
vuelo para operaciones en espacio aéreo RVSM.

() Un minimo de dos (2) aviones de cada grupo de tipos de aeronaves del
propietario/explotador a los que se les haya emitido una aprobacion
especifica para RVSM, se someterd a vigilancia de la performance de
mantenimiento de altitud, como minimo una vez cada dos (2) afios, 0 a
intervalos de 1000 horas de vuelo por avion, de ambos intervalos, el que sea
mas largo. En el caso de que los grupos de tipos de aeronaves de un
propietario/explotador consistan en un solo avion, dicho avién deberd
someterse a vigilancia en el periodo especificado.

Nota 1.- Para satisfacer el requisito se podran utilizar los datos de vigilancia de
cualquier programa de vigilancia regional establecido de conformidad con 3.3.5.1
del Anexo 11 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, como el establecido
por CARSAMMA.

Nota 2.- En la Seccion 4 del Apéndice G de esta parte, se incluyen adicionalmente
los requisitos de monitoreo de la region CAR/SAM.

(d) La AA adoptara las medidas adecuadas con respecto a aeronaves y
propietarios/explotadores que se encuentren en operacion en espacios
aéreos RVSM sin una aprobacion especifica para RVSM vélida.

SECCION 91.148 INSTALACION
La instalacion del equipo serd tal que, si falla cualquier unidad que se requiera
para fines de comunicaciones, navegacion o de vigilancia o para cualquier

combinacion de estos fines, no genere una falla de otra de las unidades
necesarias para dichos fines.

6.906 Extraordinario
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CAPITULO H

CONTROL Y REQUISITOS DE MANTENIMIENTO DE LA
AERONAVEGABILIDAD DE LA AERONAVE

SECCION 91.149 ALCANCE

(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.

(b) Este Capitulo no se aplica a las aeronaves que operan segun la RAV 121 y
la RAV 135.

SECCION 91.150 RESPONSABILIDAD DE LA AERONAVEGABILIDAD
(a) Elexplotador de una aeronave es responsable por asegurarse que:

(1) La aeronave y componentes de aeronaves operados por €l se
mantengan en condiciones de aeronavegabilidad;

(2) Se corrija cualquier defecto o dafio que afecte la aeronavegabilidad de
una aeronave o componente de aeronave;

(3) El mantenimiento sea ejecutado y controlado en conformidad con la
RAV 43 y RAV 91;

(4) El Certificado de Conformidad de Mantenimiento (CCM) sea emitido una
vez que el mantenimiento ha sido completado satisfactoriamente de
acuerdo con la RAV 43;

(5) Se mantenga la validez y vigencia del certificado de aeronavegabilidad
de cada una de sus aeronaves;

(6) El equipo operacional y de emergencia necesario para el tipo de vuelo
previsto esté en buenas condiciones;

(7) Se cumpla el programa de mantenimiento aprobado por el Estado de
matricula de la aeronave;

(8) Se cumplan las directrices de aeronavegabilidad aplicables y cualquier
otro requerimiento de mantenimiento de la aeronavegabilidad descrita
como obligatorio por la Autoridad Aerondutica Civil del Estado de
matricula;

(9) Cuando la lista de discrepancias de acuerdo con la MEL aprobada
incluya instrumentos o equipamiento inoperativos, se coloque en ellos
la leyenda "NO OPERATIVO” como lo requiere la RAV 43; y

(10) Todas las modificaciones y reparaciones cumplan con los requisitos de
aeronavegabilidad que el Estado de matricula considere aceptables.

SECCION 91.151 PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

(a) El explotador de una aeronave debe mantener la aeronave, excepto para las
contempladas en el parrafo (c) siguiente, de acuerdo con:

(1) Un programa de mantenimiento aprobado por el Estado de matricula; o

(2) Los tiempos de reemplazo obligatorio, los intervalos de inspeccion y
procedimientos especificos relacionados, incluidos en la Seccién
limitaciones de aeronavegabilidad del manual de mantenimiento del
fabricante o en las instrucciones para el mantenimiento de la
aeronavegabilidad (ICA).

(b) El explotador de aeronaves de hasta 5.700 kg. de peso (masa) maximo de
despegue (MTOW), y de helicopteros de hasta 3.175 kg. de peso (masa)
maxima de despegue (MTOW), que no sean potenciados por turbina, excepto
para los contemplados en el parrafo (c), debe realizar una inspeccién anual
de acuerdo con lo siguiente:

(1) Las aeronaves para las cuales los manuales emitidos por el organismo
responsable del disefio establezcan tareas de mantenimiento, se debe
realizar la tarea de mantenimiento equivalente a la inspeccion anual de
la RAV 43, cada doce (12) meses calendarios;

(2) Para las que no se ha establecido una tarea de mantenimiento
equivalente a una inspeccion anual, esta debe realizarse de acuerdo
con la establecida en la RAV 43; y

(3) Para los subparrafos (1) y (2) se debe emitir una certificacion de
conformidad de mantenimiento de acuerdo con la RAV 43.

(c) Los parrafos (a) y (b) de esta Seccidn no se aplican a las aeronaves que
posean un permiso especial de vuelo, un certificado de aeronavegabilidad
provisional o un certificado experimental vigente.

(d) Para aeronaves grandes y turborreactores en el disefio y aplicacion del
programa de mantenimiento del explotador, se deben observar los principios
basicos a factores humanos.

(e) El programa de mantenimiento aprobado por el Estado de matricula,
requerido en el parrafo (a) debe incluir al menos lo siguiente:

(1) Las tareas de mantenimiento y los plazos correspondientes en que se
realizaran, teniendo en cuenta la utilizacion prevista de la aeronave;

(2) Cuando sea aplicable, el programa de integridad estructural;

(3) Procedimientos para cambiar o desviarse de lo indicado en los parrafos
(@) (1) y (a) (2) de esta Seccion de acuerdo con lo aprobado por la
Autoridad Aeronautica del Estado de matricula;

(4) Cuando sea aplicable, una descripcion del programa de confiabilidad y
monitoreo por condicidn para la aeronave y componentes de
aeronaves;

(5) Las tareas y plazos de mantenimiento que se hayan estipulado como
obligatorios al aprobar el disefio de tipo o los cambios al programa de
mantenimiento que se hayan aprobado se deben identificar como tales;

(6) El programa de mantenimiento debe basarse en la informacion relativa
al programa de mantenimiento que haya proporcionado el Estado de
disefio o el organismo responsable del disefio de tipo, y en cualquier
experiencia adicional aplicable;

(7) Requisitos especiales de mantenimiento para las operaciones CAT II y
III, PBN, RVSM y MNPS; y

(8) En forma oportuna, el explotador debe enviar a todos los organismos y
personas que hayan recibido el programa de mantenimiento una copia
de todas las enmiendas introducidas en dicho programa.

(f) El explotador de un avién o un helicdptero no podra operar la aeronave en el
espacio aéreo controlado bajo las reglas de vuelo por instrumentos (IFR) a
menos que:

(1) Dentro de los 24 meses calendarios precedentes, cada sistema de
presion estdtica, cada altimetro y cada sistema automatico de
informacion de altitud de presion, ha sido probado, inspeccionado y se
ha determinado que cumple con el Apéndice C de la RAV 43;

(2) Después de cualquier apertura y cierre de los sistemas de presion
estatica, excepto para el uso de las valvulas de drenaje del sistema y
las valvulas de presion estdtica alternativa, el sistema ha sido probado
e inspeccionado y se ha determinado que cumple con los Apéndice C
de la RAV 43, y después de la instalacion o del mantenimiento del
sistema de informacion automatico de altitud de presion del
transponder ATC, donde podrian ser introducidos errores de
correspondencia de datos, el sistema integrado debe haber sido
probado, inspeccionado, y determinado que cumple con la RAV 43; y

(3) Cada transpondedor ATC que se requiera que esté instalado en la
aeronave haya sido probado e inspeccionado bajo la RAV 43 dentro de
los 24 meses calendarios precedentes y después de cualquier
instalacion, o mantenimiento, sobre un transpondedor ATC donde
podrian introducirse errores de correspondencia de datos, el sistema
integrado haya sido probado e inspeccionado, y se haya verificado que
cumple con la RAV 43.

SECCION 91.152 PROGRAMA DE MANTENIMIENTO ALTERNATIVO AL
PROGRAMA DE MANTENIMIENTO PARA MOTORES RECIPROCOS Y
MOTORES A TURBINAS

(a) Programa de Mantenimiento Alternativo al programa de mantenimiento por
tiempo limite calendario recomendados por el fabricante para motores
reciprocos:

(1) Condiciones del motor para aplicar al programa. El ingreso al programa de
mantenimiento alternativo para motores reciprocos sera aplicable a:

(i) Motores reciprocos instalados en aeronaves registradas en la
RepUblica Bolivariana de Venezuela, de hasta 5700 kg de peso
maximo de despegue categoria normal y utilitaria de uso no
comercial, propiedad de un operador privado.

Motores reciprocos donde el fabricante de un motor proponga un
programa de mantenimiento por tiempo limite calendario.

Motores que estén instalados y operando en aeronaves con matricula
venezolana por al menos veinticuatro (24) meses continuos ante la
fecha de solicitud de aprobacion al programa de mantenimiento
alternativo.

Motores que, a la fecha de la solicitud, cuenten con al menos en un
treinta por ciento (30%) del intervalo de horas de operacion, para el
reacondicionamiento que establece el fabricante para el modelo
especifico del motor.

Para motores que, hasta la fecha de la solicitud, tengan un remanente
de tiempo calendario para el reacondicionamiento no menor de seis
(06) meses, de forma tal que se permita establecer un punto de
referencia de condicion del motor dentro de los requerimientos del
programa de mantenimiento del fabricante.

(vi) Motores que hayan funcionado en condiciones normales, durante su
vida operacional, dentro de limitaciones establecidas en el manual de
vuelo.

(i

(ii

<

(v

Motores que han cumplidos con las instrucciones para la
aeronavegabilidad continua del modelo especifico del motor; y que
hayan sido objeto de su mantenimiento programado de forma
rigurosa en los lapsos establecidos, apegado a los manuales de
mantenimiento de la aeronave y el motor.

(viii) Motores que no hayan estado involucrado en accidente donde se haya
visto afectado directamente el motor, a menos que haya sido objeto
de reacondicionamiento después del suceso.

(vii

Motores que sean mantenidos por organizaciones aeronauticas
certificadas por la autoridad aerondutica de la Republica Bolivariana
de Venezuela con habilitacion para la aeronave en la cual se
encuentre instalado el motor.

(ix

(b) Programa de Mantenimiento Alternativo al programa de mantenimiento por
tiempo limite recomendados por el fabricante para motores a turbina:

(1) Condiciones del motor para aplicar al programa. El ingreso al programa
de mantenimiento alternativo para motores de turbinas sera aplicable:

(i) Motores a turbinas en aviones registrados en la Republica Bolivariana
de Venezuela, categoria normal o utilitaria, de uso privado que tengan
u opten al otorgamiento o renovacion de un certificado de
aeronavegabilidad emitido por la Autoridad Aerondutica de la Republica
Bolivariana de Venezuela.

(i) Motores a los que se le haya aprobado un programa de mantenimiento
alternativo al programa de mantenimiento por tiempo limite
recomendado por el fabricante, y la autoridad aeronautica del estado de
disefio de la aeronave o el motor, disefiado y propuesto por una
organizacion de mantenimiento aeronautica (OMA) bajo su jurisdiccion.

Motores que hayan funcionado en condiciones normales, durante su vida
operacional, dentro de las limitaciones establecidas en el manual de
vuelo.

(iii

3

Motores que hayan cumplido con las instrucciones para la
aeronavegabilidad continua del modelo especifico del motor; y que
hayan sido objeto de su mantenimiento programado de forma rigurosa
en los lapsos establecidos, apegado a los manuales de mantenimiento de
la aeronave y del motor.

(v,

=2

Motores que no hayan estado involucrado en accidente donde se haya
visto afectado directamente el motor, a menos que haya sido objeto de
reacondicionamiento después del suceso.

(vi) Motores que posean un programa de mantenimiento aprobado por la
autoridad aerondutica del estado de disefio de la aeronave o el motor.

(vii) Motores que tienen y mantienen seguimiento por parte de la
organizacion que disefio el programa de mantenimiento alternativo,
mediante adquisicion del certificado tipo, contrato suscripto por ambas
partes o carta compromiso de la organizacion que disefio el programa de
mantenimiento alternativo, que identifique plenamente el motor.

SECCION 91.153 CONTROL DEL MANTENIMIENTO DE LA
AERONAVEGABILIDAD
(a) Esta Seccidn establece los requisitos que el explotador debe cumplir, con el

fin de efectuar adecuada vy satisfactoriamente sus responsabilidades indicadas
en la Seccion 91.150 y demas requisitos establecidos en este Capitulo.
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(b) 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 con los datos aprobados por la Autoridad Aeronautica Civil 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) Para aeronaves grandes y turborreactores, obtener y evaluar la informacion
relativa al mantenimiento de la aeronavegabilidad y a las recomendaciones
emitidas por la organizacion responsable del disefio de tipo;

(6) Que todos los defectos descubiertos durante el mantenimiento programado
o que se hayan notificado, sean corregidos de acuerdo con la RAV 43;

(7) Que se cumpla con el programa de mantenimiento;

(8) Que se controle la sustitucion de componentes de aeronaves con vida
limitada;

(9) Que se controlen y conserven todos los registros de mantenimiento de las
aeronaves;

(10) Que la declaracion del peso (masa) y centrado refleje el estado actual de
la aeronave; y

(11) Que se mantienen y utilizan los datos de mantenimiento actualizados que
sean aplicables, para la realizacion de tareas de control de
mantenimiento.

SECCION 91.154 MANUAL DE CONTROL DE MANTENIMIENTO (MCM)

(a) El explotador de aeronaves con un peso (masa) certificado de despegue de
mas de 5.700 Kg o aviones equipados con uno o mas motores
turborreactores debe desarrollar y mantener actualizado un MCM, para uso y
orientacion del personal de control de control de mantenimiento, de la OMA
responsable del mantenimiento y operacional, y que su contenido incluya por
lo menos lo indicado en el Apéndice O.

(b) EI MCM debe ser aceptado para la Autoridad Civil del Estado de matricula.

(c) EI MCM y cualquier enmienda al mismo, deberd observar en su disefio los
principios de factores humanos.

SECCION 91.155 REGISTROS DEL MANTENIMIENTO DE LA
AERONAVEGABILIDAD

(a) El explotador debe asegurarse que se conserven los siguientes registros

durante los plazos indicados en el parrafo (b) de esta Seccion con el siguiente
contenido:

(1) El tiempo de servicio (hora, tiempo trascurrido y ciclos segun
corresponda) de la aeronave y de los componentes de aeronaves de
vida limitada;

(2) El tiempo de servicio (horas, tiempo trascurrido y ciclos segun
corresponda) desde la Ultima reparacion general (overhaul) de la
aeronave y de los componentes de aeronave instalados en la aeronave
que requieran una reparacion general obligatoria a intervalos de tiempo
de utilizacion definidos;

(3) Estado actualizado del cumplimiento de cada directriz de
aeronavegabilidad aplicable a cada aeronave y componente de
aeronave, en donde se indique el método de cumplimiento, el nimero
de directriz de aeronavegabilidad; si la directriz de aeronavegabilidad
involucra una accion recurrente, debe especificarse el momento y la
fecha de cuando la proxima accion es requerida; Control y requisitos de
mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave. RAV 91
Capitulo H

(4) Registros y datos de mantenimiento aprobados de las modificaciones y
reparaciones mayores realizadas en cada aeronave y 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 certificacion de conformidad de mantenimiento emitida para la
aeronave o componente de aeronave, después de la realizacion 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
la certificacion de conformidad de mantenimiento.

(b) Los registros indicados en los pérrafos (a), (1) y (a) (5) de esta Seccion, se
deberdn 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 Seccion, se conservaran
hasta que se repita o se reemplace por un trabajo o inspeccion equivalente en
alcance y detalle.

El explotador debe garantizar que se conserven los registros de forma segura para
protegerlo de dafios, alteraciones y robo.

SECCION 91.156 TRANSFERENCIA DE LOS REGISTROS DE
MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD

Cualquier propietario u operador que venda una aeronave registrada en la
Republica Bolivariana de Venezuela debe transferir al comprador, al momento de
la venta, los siguientes registros de mantenimiento

(a) En caso de cambio temporal de explotador, los registros de mantenimiento
de aeronavegabilidad se deben poner a disposicion del nuevo explotador.

(b) En caso de cambio temporal de la aeronave de un explotador a otro, los
registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad se deben poner a
disposicién del nuevo explotador.

(c) Los registros que sean transferidos deben ser mantenidos en una forma y
formato que garanticen, en todo momento, su legibilidad, seguridad e
integridad.

(d) La custodia de los registros por el vendedor no libera al comprador de la
responsabilidad bajo la Seccién 91.155 de poner los registros a disposicion
de la autoridad aerondutica para ser inspeccionados.

SECCION  91.157 CERTIFICACION DE CONFORMIDAD DE
MANTENIMIENTO

(a) Un explotador no debe operar una aeronave después de la realizacion de
cualquier mantenimiento, si no se ha realizado conforme la RAV 43 y se ha
emitido un CCM por una persona u organizacion autorizada de acuerdo con la
RAV 43.

(b) La certificacion de conformidad de mantenimiento debe contener lo
establecido en la RAV 43.

SECCION 91.158 INFORME SOBRE FALLAS, CASOS DE MAL
FUNCIONAMIENTO Y DEFECTOS

(a) El explotador, con respecto a los aviones cuyo peso (masa) maximo
certificado de despegue sea superior a 5.700 kg y a los helicopteros de mas
de 3.175 kg, debe informar a la Autoridad Aerondutica Civil del Estado de
matricula, a la Autoridad Aeronautica Civil del explotador (cuando es
diferente a la Autoridad Aeronautica del Estado de matricula) y a la
organizacion responsable del disefio de tipo, de cualquier falla,
malfuncionamiento, o defecto en la aeronave que ocurre o es detectado en
cualquier momento si, en su opinion, esa falla, mal funcionamiento o defecto
ha puesto en peligro o puede poner en peligro la operacion segura de la
aeronave utilizado por él.

(b) Los informes deben ser hechos en la forma y manera indicada por la
Autoridad Aeronautica Civil del Estado de matricula y deben contener toda la
informacion pertinente sobre la condicion que sea de conocimiento del
explotador.

(c) Los informes deben ser enviados en un periodo no mayor de tres (3) dias
calendarios a partir de la identificacion de la falla, malfuncionamiento o
defecto del avion.

SECCION 91.159 PERDIDA TEMPORAL DE LA AERONAVEGABILIDAD

(a) Cualquier omision  del  mantenimiento, mantenimiento  preventivo,
inspecciones, reacondicionamiento, reparaciones, pruebas, preservacion,
reemplazo de componentes, y modificaciones, definidos por el fabricante del
producto y por las Regulaciones Aeronduticas Venezolanas, como sean
aplicables, hara que el producto no sea apto para su operacion hasta que sea
puesto en condiciones de aeronavegabilidad.

(b) Para aeronaves registradas en la Republica Bolivariana de Venezuela que
hayan sufrido dafios:

(1) Si los dafios son producto de un incidente o accidente ocurrido en fase de
vuelo, la Autoridad Aeronautica, posterior a la emision del documento de
autorizacion para la remocion, traslado y disposicion de la aeronave o de
los restos recuperados, por parte Organizacion de Investigacion del Estado
donde se produjo el incidente o accidente, en conformidad a los
procedimientos establecidos, determinara si los dafios son de tal naturaleza
que la aeronave ya no retine las condiciones de aeronavegabilidad.

(2) El propietario u operador de una aeronave registrada en la Republica
Bolivariana de Venezuela, a través de una Organizacion de Mantenimiento
Aeronautico certificada, vigente y habilitada en el modelo de la aeronave,
debe solicitar la Notificacion de Dafios al Propietario, de la forma y manera
como lo establezca la Autoridad Aerondutica, en un plazo maximo de diez
(10) dias posteriores a la emision del documento de autorizacién para la
remocion, traslado y disposicion de la aeronave o de los restos
recuperados, por parte Organizacion de Investigacion del Estado donde
se produjo el incidente o accidente, adjuntando los requisitos
correspondientes.

(3) Si los dafios a la aeronave se reducen a: rayaduras (scratch) o abolladuras,
dentro de los limites permisibles claramente por las especificaciones del
fabricante o dafios a micas, no se requiere el cumplimiento de lo
especificado en el subparrafo (2) y el propietario u operador de la
aeronave, a través de una Organizacion de Mantenimiento Aeronautico
certificada, vigente y habilitada en el modelo de la aeronave, deberd
consignar a la Autoridad Aeronautica, en un plazo no mayor a tres (03)
dias habiles, un informe técnico de los dafios con referencia a las
especificaciones del fabricante, copia de los registros requeridos en la
bitacora de la aeronave y actualizacion del mapa de dafios de la aeronave
cuando sea requerido.

(4) Si los dafios se descubren mientras la aeronave se encuentra fuera de la
Republica Bolivariana de Venezuela, el propietario u operador de la misma,
se asegurard que la autoridad aerondutica del Estado donde ésta se
encuentre notifique inmediatamente a la Autoridad Aerondutica la
naturaleza de los dafos, si estos comprometen las condiciones de
aeronavegabilidad e impiden la continuacion del vuelo.

(5) Si la Autoridad Aerondutica determina que la aeronave no esta en
condiciones de aeronavegabilidad, prohibird que la misma continte su
vuelo hasta que le sean notificadas las acciones que restablezcan dichas
condiciones. Sin embargo, la Autoridad Aerondutica, podrd, en
circunstancias excepcionales, establecer restricciones y permitir que la
aeronave realice un vuelo sin pasajeros, hasta un aerédromo en que se
pueda reparar y poner en condiciones de aeronavegabilidad, a través de un
Certificado de Aeronavegabilidad Especial: Permiso Especial de Vuelo.

(c) Aeronaves registradas en otros Estados que hayan sufrido dafios en la
Republica Bolivariana de Venezuela:

(1) Si una aeronave no registrada en la Republica Bolivariana de Venezuela
sufre dafios o estos se descubren mientras se encuentre en el territorio
nacional, la Autoridad Aeronautica debera notificar inmediatamente al
estado de matricula la naturaleza del dafio, si estos comprometen las
condiciones de aeronavegabilidad que impidan la continuacion del vuelo.

(2) Cuando la Autoridad Aerondutica considere que los dafios sufridos son tales
que no afectan las condiciones de aeronavegabilidad de la aeronave se
permitira que ésta reanude su vuelo.

SECCION 91.160 REQUISITOS DE PERSONAL

Para operaciones de aviacion general con aviones con un peso (masa) certificado
de despegue de mas de 5.700 Kg o aviones equipados con uno o0 mas motores
turborreactores:

(a) El explotador debe establecer y controlar la competencia de todo el personal
involucrado en las actividades de control de mantenimiento de la
aeronavegabilidad, de acuerdo con un procedimiento aceptable a la Autoridad
Aeronautica Civil del Estado de matricula, incluyendo un programa de
instruccion inicial y contintio.

(b) La instruccion debe incluir la instruccion sobre los procedimientos del
explotador, incluyendo instruccion en conocimiento y habilidades relacionados
con los principios relativos a los factores humanos.

CAPITULO I
TRIPULACION DE VUELO
SECCION 91.161 COMPOSICION DE LA TRIPULACION DE VUELO

El nimero y composicion de la tripulacidn de vuelo no seran inferiores a los
especificados en el manual de vuelo o en otros documentos relacionados con el
certificado de aeronavegabilidad.
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SECCION 91.162 CALIFICACIONES
(a) El piloto al mando:

(1) Se asegurara de que cada miembro de la tripulacion de vuelo esté en
posesién 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 satisfaccion, que los miembros de la tripulacion de vuelo
sigan siendo competentes.

(b) Cuando una aeronave esté equipada con un sistema anticolision de a bordo
ACAS 11 se asegurara de que cada uno de los miembros de la tripulacién de
vuelo de la aeronave haya recibido la instruccion apropiada para tener el
grado de competencia que requiere el uso del equipo ACAS II y para evitar
las colisiones.

SEFCION 91.163 PILOTO AL MANDO DE AERONAVES QUE REQUIEREN
MAS DE UN PILOTO

Ninguna persona debe operar una aeronave certificada que requiere mas de un
piloto como miembro de la tripulacion de vuelo, a menos que el piloto al mando
cumpla con los requisitos establecidos en la RAV 60.

CAPITULO ]
MANUALES, LIBROS DE A BORDO, DOCUMENTOS Y REGISTROS
SECCION 91.164 MANUAL DE VUELO

(a) El piloto al mando debera operar la aeronave de acuerdo con las limitaciones
de operacion especificadas en el manual de vuelo aprobado.

(b) El manual de vuelo de la aeronave se actualizard al aplicar los cambios que el
Estado de matricula haya hecho obligatorios.

(c) El manual de vuelo u otros documentos o informacion relacionados con toda
limitacion de utilizacion prescrita para la aeronave por la autoridad encargada
de la certificacion del Estado de matricula y requeridos para la aplicacion del

Capitulo E de esta parte y Regulacion debe ser llevado a bordo de la
aeronave.

SECCION 91.165 LIBRO DE A BORDO

(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.

(b) El libro de a bordo de la aeronave deberia contener los siguientes datos:
(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) Propdsito del vuelo;
(6) Observaciones sobre el vuelo; y
(7) Firma del piloto al mando.

SECCION 91.166 REGISTROS DEL EQUIPO DE EMERGENCIA Y
SUPERVIVENCIA DE A BORDO

(a) El propietario de la aeronave o el arrendatario, en caso de 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 informacién comprendera, segun corresponda:
(1) El numero, color y tipo de las balsas salvavidas y de las sefales
pirotécnicas;
(2) Los detalles sobre el material médico de emergencia;
(3) Provision de agua; y
(4) El tipo y frecuencia del equipo portatil de radio de emergencia.
SECCION 91.167 GRABACIONES DE LOS REGISTRADORES DE VUELO

En caso de que una aeronave se halle involucrada en un accidente o incidente, el
piloto al mando o el propietario/explotador debe asegurarse, 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 la Regulacion
aplicable.

SECCION 91.168 DOCUMENTOS QUE DEBEN LLEVARSE A BORDO DE
LAS AERONAVES

(a) En cada aeronave se deben llevar a bordo los siguientes documentos
vigentes:

(1) Certificado de matricula;

(2) Certificado de aeronavegabilidad;

(3) Las licencias apropiadas para cada miembro de la tripulacion;
(4) El libro de a bordo segun lo prescrito en la Seccion RAV 91.165.

(5) Si esta prevista de aparatos de radio, la licencia de la estacién de radio de
la aeronave;

(6) Si lleva pasajeros, una lista de sus nombres y lugares de embarque y
destino;
(7) Si transporta carga, un manifiesto y declaraciones detalladas de la carga;
(8) Documento que acredite la homologacion 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;
(11) Las sefiales visuales para uso de las aeronaves, tanto interceptoras como
interceptadas (véase el Apéndice J de esta parte y Regulacion);
(12) Cualquier aprobacion especifica emitida por el Estado de matricula, si
corresponde, para la operacion u operaciones que se realicen; y

(13) Para aeronaves que operen bajo un acuerdo en virtud del Articulo 83 bis
del Convenio de Aviacion Civil Internacional concertado entre el Estado de
matricula y el Estado del establecimiento principal del explotador, una
copia auténtica certificada del resumen del acuerdo.

(b) Los documentos descritos en los parrafos (a) (1) al (a) (7) deben ser
originales.

(c) Los siguientes documentos deben ir acompafiados de una traduccion al
inglés, cuando estos son emitidos en otro idioma:

1) Certificado de aeronavegabilidad;

(

(2) Certificado de matricula;

(3) Licencias de los miembros de la tripulacion;
(

4) Documento que acredite la homologacion por concepto por ruido;
(5) Plantilla de aprobacion especifica; y

(6) Resumen del acuerdo en virtud del Articulo 83 bisdel Convenio de Aviacion
Civil Internacional.

(d) La Autoridad Aerondutica puede permitir que la informacion detallada en esta
Seccion o parte de la misma pueda ser presentada a la tripulacién en un
formato diferente al papel impreso. Para tal caso, el explotador debe
garantizar un estandar aceptable de acceso, disponibilidad y fiabilidad de la
informacion proporcionada por ese medio.

(e) El resumen del acuerdo en virtud del Articulo 83 bis debe estar disponible a
los inspectores de la Autoridad Aeronautica Civil cuando realicen actividades
de vigilancia, para determinar las funciones y obligaciones que, conforme al
acuerdo, el Estado de matricula ha transferido al Estado del establecimiento
principal del explotador.

SECCION 91.169 REGISTRO TECNICO 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) El propietario de la aeronave o el arrendatario, en caso de 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.

SECCION 91.170 AERONAVES QUE DEBEN OBSERVAR LAS NORMAS DE
HOMOLOGACION ACUSTICA

(a) Todas las aeronaves que deben observar las normas de homologacion
aclstica que figuran en el Anexo 16 del Convenio de Aviacion Civil
Internacional, Volumen I, deben llevar un documento que acredite la
homologacion acustica segun la Seccion 91.168 (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
traduccion al inglés.

CAPITULO K
SEGURIDAD DE LA AVIACION
SECCION 91.171 PROTECCION DE LA AERONAVE
El pilotq al mando se responsabilizard de la seguridad de la aeronave durante su
operacion.
SECCION 91.172 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.

SECCION 91.173 PROHIBICION DE INTERFERIR A LA TRIPULACION DE
VUELO

Ninguna persona debera agredir, amenazar, intimidar o interferir a un tripulante
de vuelo mientras se encuentra realizando sus tareas inherentes a la operacion
de vuelo en la aeronave en la cual estd operando.

CAPITULO L

OPERACIONES DE AERONAVES EXTRANJERAS Y NACIONALES QUE
OPERAN EN EL EXTERIOR Y REGLAS QUE GOBIERNAN A LAS PERSONAS
A BORDO DE DICHAS AERONAVES

SECCION 91.174 APLICABILIDAD

Este Capitulo se aplicard a las operaciones fuera del territorio nacional de
aeronaves civiles matriculadas en la Replblica Bolivariana de Venezuela y a las
operaciones de aeronaves civiles extranjeras dentro del territorio nacional y a las
personas a bordo de dichas aeronaves.

SECCION 91.175 CUMPLIMIENTO DE LEYES, REGLAMENTOS Y
PROCEDIMIENTOS EN ESTADOS EXTRANJEROS

(a) El piloto al mando observara las leyes, reglamentos y procedimientos
pertinentes de los Estados en que opere la aeronave.

(b) El piloto al mando conocerd 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 de que los demas miembros de la tripulacion
de vuelo conozcan estas leyes, reglamentos y procedimientos en lo que
respecta al desempefio de sus respectivas funciones en la operacion de la
aeronave.

SECCION 91.176 CUMPLIMIENTO DE LEYES, REGLAMENTOS Y
PROCEDIMIENTOS POR PARTE DE UN EXPLOTADOR EXTRANJERO

(a) La Autoridad Aerondutica notificara inmediatamente a un explotador
extranjero y, si el problema lo justifica, a la Autoridad Aeronautica del
explotador extranjero, cuando:

(1) Identifique un caso en que un explotador extranjero no ha cumplido o se
sospecha que no ha cumplido con las leyes, reglamentos y 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 Autoridad Aerondutica del Estado del explotador
sea diferente a la Autoridad Aeronautica del Estado de matricula, también se
notificard a la Autoridad Aerondutica del Estado de matricula si el problema
estuviera comprendido dentro de las responsabilidades de ese Estado y
Justifica una notificacion.

(c) En los casos de notificacion a los Estados previstos en los parrafos (a) y (b), si
el problema y su solucién lo justifican, la Autoridad Aeronautica consultara a
la Autoridad Aeronautica del Estado del explotador y a la del Estado de
matricula, segun corresponda, respecto de las reglas de seguridad
operacional que aplica el explotador.
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SECCION 91.177 PERSONAS A BORDO

La Seccion 91.8 (prohibicion de interferir a la tripulacion de vuelo) de esta
Regulacion Aeronautica Venezolana, se aplica a las personas a bordo de una
aeronave que opere de acuerdo con este Capitulo.

SECCION 91.178 OPERACIONES FUERA DEL TERRITORIO NACIONAL DE
AERONAVES CIVILES MATRICULADAS EN LA REPUBLICA BOLIVARIANA
DE VENEZUELA

(a) Toda persona que opere fuera del territorio nacional una aeronave civil
matriculada en la Republica Bolivariana de Venezuela debera:

(1) Cuando esté sobre alta mar, cumplir con el Anexo 2, Reglamento del Aire,
del Convenio de Aviacion Civil Internacional, y con la Secciones 91.22 (c),
91.28 y 91.29 de esta Regulacion Aeronautica Venezolana;

(2) Cuando esté dentro de un pais extranjero, cumplir con las regulaciones
relativas al vuelo y maniobras de aeronaves que ese pais tenga en
vigencia;

(3) Excepto para lo establecido en la Seccion 91.72(b) y 91.73, cumplir con
esta Regulacién Aerondutica Venezolana en tanto ello no sea
inconsistente con las regulaciones aplicables del pais extranjero donde la
aeronave sea operada, o con el Anexo 2, Reglamento del Aire, del
Convenio de Aviacion Civil Internacional; y

(4) Cuando opere dentro de un espacio aéreo designado como espacio aéreo
de Especificaciones Minimas de performance para la Navegacion (MNPS),
cumplir con la Seccién 91.113. Cuando opere dentro del espacio aéreo
designado como minimos de separacion vertical reducida (RVSM), cumplir
con la Seccién 91.114.

SECCION 91.179 REGLAS ESPECIALES PARA AERONAVES CIVILES
EXTRANJERAS

(a) General: ademas de otras regulaciones aplicables de esta Regulacion
Aerondutica Venezolana, toda persona que opere una aeronave civil extranjera
dentro del Territorio Nacional cumplird con esta Seccion.

(b) VFR: Ninguna persona podra conducir operaciones VFR que requieran
radiocomunicaciones de dos vias bajo esta Regulacion Aeronautica Venezolana,
salvo que, por lo menos un tripulante de esa aeronave sea capaz hacerlo en
idioma castellano y esté de servicio durante toda la operacion.

(c) IFR: Ninguna persona podra operar una aeronave civil extranjera bajo IFR a
menos que:

(1) Esa aeronave esté equipada con:

(i) Equipo de radio que permita una radiocomunicacion de dos vias con el
ATC cuando se opere en espacio aéreo controlado; y

(i) Equipos de radionavegacion apropiados para las facilidades de
navegacion en que seran usados.

(2) Toda persona que pilotee la aeronave:

(i) Tenga una habilitacion de vuelo por instrumentos actualizada de la
Republica Bolivariana de Venezuela, o esté autorizada por su licencia
extranjera de piloto para volar bajo IFR; y

(i) Esté completamente familiarizado con los procedimientos de vuelo en
ruta, patrén de espera y aproximacion en la Replblica Bolivariana de
Venezuela; y

(3) Al menos un tripulante de esa aeronave sea capaz de mantener
comunicaciones radiotelefonicas de dos vias en idioma castellano y ese
tripulante esté en funciones mientras esa aeronave se esté aproximando,
operando en, o saliendo del territorio nacional.

(d) Sobre agua: Toda persona que esté operando una aeronave civil extranjera
sobre aguas fuera de las costas del territorio nacional, hara una notificacion
de vuelo o presentard un plan de vuelo de acuerdo con los procedimientos
suplementarios para la region OACI correspondiente.

(e) Vuelo a o por encima del nivel de vuelo 240: Si se requiere equipo de
navegacion VOR bajo el parrafo (c) (1) (ii) de esta Seccion, ninguna persona
podra operar una aeronave civil extranjera dentro de la Republica
Bolivariana de Venezuela a o por encima del FL 240, a menos que la
aeronave esté provista con equipo de medicion de distancia (DME) capaz de
recibir e indicar informacién de distancia de las facilidades VORTAC a ser
usadas. Cuando el DME requerido por este parrafo falle a o por encima del
FL 240, el piloto al mando de la aeronave notificara al ATC inmediatamente
y entonces podra continuar las operaciones a o por encima del FL 240 hasta
el proximo aeropuerto donde se tiene previsto aterrizar, en el cual el equipo
podra ser reparado o reemplazado. Sin embargo, el parrafo (e) de esta
Seccién no se aplica a aeronaves civiles extranjeras que no estén equipadas
con DME cuando estén operando para los siguientes propdsitos y si el ATC
es notificado antes de cada despegue:

(1) Vuelos Ferry hacia o desde un lugar en la RepUblica Bolivariana de
Venezuela donde deban ser hechas reparaciones o modificaciones.

(2) Vuelos Ferry hacia un nuevo pais de matricula.

(3) Vuelo de una aeronave nueva de fabricacién nacional con el propdsito de:

(i) Probar la aeronave en vuelo.
(i) Entrenar tripulaciones de vuelo extranjeras en la operacion de la
aeronave; o
(iii) Llevar la aeronave en vuelo ferry fuera de la Republica Bolivariana de
Venezuela para su entrega de exportacion.

(4) Vuelo Ferry de demostracion y de prueba de una aeronave traida a la
Republica Bolivariana de Venezuela, con el propdsito de demostracion o
prueba de toda ella o una de sus partes.

SECCION 91.180 AUTORIZACIONES ESPECIALES DE VUELO PARA

AERONAVES EXTRANJERAS

(@) Una aeronave extranjera puede operar sin un certificado de
aeronavegabilidad requerido, si se le emite una autorizacion especial de
vuelo de acuerdo con esta Seccion.

(b) La Autoridad Aeronautica puede otorgar una autorizacién especial de vuelo
para una aeronave extranjera, la cual estard sujeta a las condiciones y
limitaciones que la Autoridad Aerondutica considere necesarias para la
operacién segura dentro del territorio nacional.

(c) Una aeronave con autorizacion especial de vuelo no operard, salvo que la
operacién haya cumplido con todos los trémites administrativos relacionados
con ella.

SECCION 91.181 COMPETENCIA LINGUISTICA

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 aeronduticas conforme a lo especificado en la

RAV 60.

CAPITULO M

EXENCIONES
SECCION 91.182 POLITICA Y PROCEDIMIENTOS SOBRE LA EMISION
DE EXENCIONES

La solicitud de exenciones se ajustara a lo dispuesto por la Regulacion
Aeronautica Venezolana pertinente.

CAPITULO N
MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD
SECCION 91.183 PROPOSITO

Este Capitulo requiere que los explotadores aéreos apoyen el mantenimiento de
la aeronavegabilidad de cada avion. Estos requisitos pueden incluir, entre otros,
revisar el programa de inspeccion, incorporar modificaciones de disefio e
incorporar revisiones a las instrucciones para el mantenimiento de la
aeronavegabilidad (ICA).

SECCION 91.184 EVALUACION DE REPARACIONES PARA FUSELAJES
PRESURIZADOS

(a) Ninguna persona puede operar una aeronave Airbus Modelo A300 (excluyendo
la Serie 600), British Aerospace Modelo BAC 1-11, Boeing Modelos 707, 720,
727, 737 o 747, McDonnell Douglas Modelos DC-8, DC-9/MD-80 o DC-10,
Fokker Modelo F28 o Lockheed Modelo L-1001 més alld del nimero de ciclos
de vuelo aplicables especificados mas adelante, a menos que se hayan
incorporado en su programa de inspeccion las guias de evaluacion de
reparacion aplicables al limite de presion del fuselaje (revestimiento del
fuselaje, revestimiento de la puerta y recubrimiento del mamparo).

(b) Las guias de evaluacion de reparacion deben ser aprobadas por la Autoridad
Aerondutica Civil del Estado de matricula.

(1) Para el Airbus Modelo A300 (excepto la serie 600), el tiempo de
implementacion de ciclos es:

(i) Modelo B2: 36.000 vuelos.

(i) Modelo B4-100 (inclusive el Modelo B4-2C): 30.000 vuelos sobre la
linea inicial y 36.000 vuelos por debajo de la linea inicial.

(iii) Modelo B4-200: 25.500 vuelos sobre la linea inicial.

(2) Para todos los modelos de British Aerospace BAC 1-11, el tiempo de
implementacion de ciclos de vuelo equivale a 60.000 vuelos.

(3) Para todos los modelos de Boeing 707, el tiempo de implementacion de
ciclos de vuelo equivale a 15.000 vuelos.

(4) Para todos los modelos de Boeing 720, el tiempo de implementacion de
ciclos de vuelo equivale a 23.000 vuelos.

(5) Para todos los modelos de Boeing 727, el tiempo de implementacion de
ciclos de vuelo equivale a 45.000 vuelos.

(6) Para todos los modelos de Boeing 737, el tiempo de implementacion de
ciclos de vuelo equivale a 60.000 vuelos.

(7) Para todos los modelos de Boeing 747, el tiempo de implementacion de
ciclos de vuelo equivale a 15.000 vuelos.

(8) Para todos los modelos de McDonnell Douglas DC-8, el tiempo de
implementacion de ciclos de vuelo equivale a 30.000 vuelos.

(9) Para todos los modelos de McDonnell Douglas DC-9/MD-80, el tiempo
de implementacion de ciclos de vuelo equivale a 60.000 vuelos.

(10) Para todos los modelos de McDonnell Douglas DC-10, el tiempo de
implementacion de ciclos de vuelo equivale a 30.000 vuelos.

(11) Para todos los modelos de Lockheed L-1001, el tiempo de
implementacion de ciclos de vuelo equivale a 27.000 vuelos.

(12) Para los Fokker F-28 Mark 1000, 2000, 3000 y 4000, el tiempo de
implementacion de ciclos de vuelo equivale a 60.000 vuelos.

SECCION 91.185 PROGRAMA DE MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE
TANQUES DE COMBUSTIBLE

(a) Esta Seccion se aplica a aeronaves de categoria transporte propulsadas por
turbinas y con certificado de tipo emitido con posterioridad al 1° de enero de
1958, que como resultado de la certificacion de tipo original o de un posterior
aumento de capacidad tienen:

(1) Una capacidad maxima de 30 pasajeros o mas por certificado de tipo;

(2) Una capacidad maxima de carga de 3.400 kg o mas.

(b) Solamente es permitido operar una aeronave identificada en el parrafo (a) de
esta Seccion si el programa de mantenimiento para esa aeronave incluye
instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad (ICA) para
sistemas de tanques de combustible desarrollados de acuerdo con las
disposiciones de la Reglamento Federal de Aviacion Especial No. 88 (SFAR
88) o requisitos considerados equivalentes por la Autoridad Aerondutica del
Estado de matricula (incluso los desarrollados para tanques de combustible
auxiliares, si los hubiera, instalados de acuerdo con un certificado de tipo
suplementario u otras aprobaciones de disefo).

CAPITULO O

OPERACION GENERAL Y REGLAS DE VUELO DE AERONAVES PILOTADAS
A DISTANCIA (RPA)

SECCION 91.186 APLICABILIDAD
(a) Este Capitulo establece:

(1) Los requerimientos de Operacion y reglas de vuelo dentro de la Republica
Bolivariana de Venezuela de Aeronaves Pilotadas a Distancia (RPA),
realizando operaciones recreacionales o de trabajos aéreos, tomando en
consideracion las Clases de RPA establecidas en la Regulacion Aerondutica
Venezolana 21 (RAV 21).

(2) Los requisitos y responsabilidades de los miembros de la tripulacion de
vuelo a distancia autorizados a operar los controles de las Aeronaves
Pilotadas a Distancia, segln lo establecido en la Regulacion Aerondutica
Venezolana 60 (RAV 60).

(3) Los requisitos aplicables a aeronaves pilotadas a distancia de explotadores
extranjeros que operen en el territorio nacional.

(4) Los requisitos generales de mantenimiento y mantenimiento de la
aeronavegabilidad de las RPA.

(b) Este Capitulo no se aplica a:
(1) RPA auténomos de cualquier peso;
(2) Sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS); y
(3) Aeromodelismo.

SECCION 91.187 OPERACIONES RECREATIVAS

(a) Las operaciones de Aeronaves Pilotadas a Distancia (RPA) Clases 1 y 2, con
fines exclusivamente recreacionales y no comerciales, no requieren una
autorizacion expresa de la Autoridad Aerondutica, pero se ajustardn a las
reglas de operacion de este Capitulo.

(b) Las operaciones de RPA Clases 3 y 4, con fines exclusivamente recreacionales
y no comerciales, requerirdn la autorizacion de operacion de la Autoridad
Aeronautica y se ajustaran a las reglas de operacion establecidas en este
Capitulo y a los requerimientos que sean aplicables de esta Regulacion
Aeronautica Venezolana, con las desviaciones que pudieran ser aplicables,
previa solicitud del explotador de RPA a la Autoridad Aerondutica.
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(c) La autorizacion requerida para operaciones recreativas de RPA Clase 3 o Clase
4, previa solicitud de la parte interesada se someterd a evaluacion, en
atencién a la seguridad y los riesgos de la operacion propuesta. Luego del
analisis pertinente, la Autoridad Aerondutica podré establecer las limitaciones
técnicas y operacionales, que apliquen para la operacion.

(d) A los efectos de este Capitulo, se entiende por vuelos recreativos a los vuelos
desarrollados por personas naturales o juridicas empleando aeronaves RPA y
demas equipos de vuelo operados con el mismo propdsito, con fines
exclusivamente deportivos, recreativos o de competicion.

SECCION 91.188 OPERACIONES DE TRABAJOS AEREOS CON RPA

Ademas de cumplir con las reglas de operacion de este Capitulo, las operaciones
de trabajos aéreos con RPA deben cumplir con los requerimientos operacionales
establecidos en la Regulacion Aeronautica Venezolana 130 (RAV 130), segun sea
aplicable, a los efectos de obtener el Certificado de Explotador de trabajo aéreo
para RPA (ROC) y las especificaciones relativas a las operaciones (OpSpec).

SECCION 91.189 REGLAS GENERALES

Toda persona natural o juridica que desee realizar operaciones con RPA,
conforme a este Capitulo, deberd previamente:

(a) Poseer constancia de certificado o registro del RPA ante Registro
Aeronautico Nacional, segun sea aplicable para la Clase de RPA de que se
trate, en conformidad a los requerimientos de la RAV 47.

(b)El propietario o explotador de una RPA debe garantizar que los miembros
de la tripulacion de vuelo a distancia posean las competencias y
acreditaciones requeridas por la Autoridad Aeronautica de conformidad a lo
establecido en la RAV 60.

(c)El propietario o el explotador de una RPA de cualquier Clase deben
mantener una poliza de seguro vigente para cubrir las indemnizaciones a
que den lugar los eventuales dafios ocasionados a terceros. Para
operaciones de RPA comerciales o de trabajos aéreos, o aquellas
operaciones recreativas con RPA Clase 3 y Clase 4 deben poseer una Pdliza
de seguro debidamente validada por la Autoridad Aerondutica.

SECCION 91.190 LIMITACIONES A LAS OPERACIONES DE LAS RPA

Todas las RPA, sin distincion de Clases, que operen en el espacio aéreo de la
Republica Bolivariana de Venezuela tendrdn las siguientes limitaciones:

(a) No deben ser operadas de modo que se pueda crear un riesgo para las
personas o propiedades en la superficie, particularmente cuando el viento
fuerte o cualquier otro factor meteoroldgico o de interferencia
electromagnética, asi como desperfectos mecanicos de las RPA, o falta de
pericia del piloto a distancia, puedan ocasionar que se pierda el control total
sobre la misma.

(b)No deben operar desde un aeropuerto o aerédromo, 0 en sus proximidades
dentro de un radio de 5 millas nauticas (9 Km.)

(c) Requeriran presentar un plan de vuelo ante las dependencias ATC, segun se
indica:
(1) Para RPA Clase 1y Clase 2, no se requiere presentar un Plan de vuelo
ante las dependencias ATC, pero las aéreas designadas de operacion
deben ser conocidas por la Autoridad Aeronautica.

(2)Las RPA Clases 3 y 4, antes de cada vuelo deben tener Autorizacion
(Plan de Vuelo) ante las dependencias ATC.

(d) Las limitaciones de altura de operacion sobre el terreno o sobre el agua
(AGL), segln la Clase de RPA, seran segun se indica:

(1) Para RPA Clase 1y Clase 2, no deben operar a una altura superior a
400 Pies (122 metros).

(2) Las RPA Clase 3 y Clase 4, previa evaluacion y autorizacion de la
Autoridad Aerondutica podran autorizarse niveles de vuelo basados en
las limitaciones de performance establecidas en el Manual de Vuelo de
la RPA.

(e) Las RPA deben siempre operarse a linea visual (VLOS) del piloto a distancia u
observador y a una distancia horizontal del piloto a distancia o del lugar de su
lanzamiento o despegue que no sea superior a:

(1)500 metros, para RPA Clase 1.
(2)750 metros, para RPA Clase 2.

(3)La distancia autorizada por la Autoridad Aeronautica de conformidad a
las limitaciones de performance establecidas en el Manual de Vuelo,
para RPA Clase 3 o Clase 4.

() Las RPA deben ser operadas en las horas comprendidas entre la salida y la
puesta del sol (diurnas); y en condiciones de vuelo visual (VMC), libre de
nubes, neblina, precipitacion o cualquier otra condicion que obstruya o pueda
obstruir el contacto visual permanente con la RPA, cualquiera operacion
diferente a los indicado, serd previa evaluacion y autorizacion de Autoridad
Aeronautica.

(g) No se deberan sobrevolar u operar la RPA sobre aglomeracion de personas al
aire libre,

(h) No podran realizar operaciones simultaneas de RPA por un mismo piloto a
distancia.

(i) No podran realizar simulaciones de emergencias en vuelos con RPA, a menos
que sean requeridas para efectos de entrenamiento, previa autorizacion de la
Autoridad Aerondutica.

(i) No se podré operar una RPA desde un vehiculo en movimiento.

(k) No seran operadas en una zona prohibida o restringida del espacio aéreo
venezolano.

(I) No se podra operar en las proximidades o dentro de un radio de 1 milla
nautica (1.8 Km) del area circular de operaciones, de:

(1) Cualquier lugar donde se encuentre el Presidente de la Republica
Bolivariana de Venezuela u otras autoridades nacionales y extranjeras;

(2) Instalaciones o areas de operacion de la industria bésica: Siderdrgica,
Energia Eléctrica y Petroquimica, salvo operaciones autorizadas por la
RAV 130.

(3) Instalaciones militares, policiales o centros carcelarios.

(m) No transportaran material explosivo, corrosivo, material que represente
peligro biolégico o cualquier otro tipo de mercancia que, en caso de

desprendimiento o filtraciones representen un riesgo para las personas o
bienes en la superficie.

(n) La RPA no deberd emitir luces laser brillantes.

(o) Operar en areas de propiedad privada o en su perimetro sin la autorizacién
previa del propietario, asi como recolectar datos fotograficos, filmicos y
sonoros de personas o cosas que atenten contra su privacidad.

(p) No deben operar cerca de cualquier otra aeronave tripulada o no.
(q) Cualquier otra limitacion que establezca la Autoridad Aeronautica venezolana.

(r) La Autoridad Aerondutica venezolana podrd evaluar y autorizar
excepcionalmente desviaciones a las operaciones contempladas como
limitacion en los literales de esta Seccion.

SECCION 91.191 DESVIACIONES

(a) La Autoridad Aerondutica a solicitud de la parte interesada con las
justificaciones respectivas, determinara por via de excepcion, cuales normas o
disposiciones de esta Regulacion Aeronautica Venezolana, no son aptas para
ser aplicadas a, o cumplidas por los operadores, atendiendo a caracteristicas
particulares de disefio, limitaciones, peso, tamafio o uso de las aeronaves u
otros activos a ser utilizados en las operaciones o servicios autorizados. La
carencia o deficiencia de infraestructura o servicios de aerondutica podran
también servir de fundamento para solicitar y hacer desviaciones siempre y
cuando no se ponga en riesgo la seguridad operacional.

(b) Las desviaciones que se otorguen seran de acuerdo con la naturaleza de lo
solicitado y en ningin caso, se podrdn exceptuar o desviar aspectos
relacionados a:

(1) Certificados de Tipo o de Tipo Suplementario, si aplican;
(2) Operaciones que afecten la aeronavegabilidad;

(3) Procedimientos operacionales normalizados en los manuales de vuelo
emitidos por el fabricante del RPA.

(c)Las solicitudes de desviacion deben ser tramitadas en conformidad a los
requerimientos del APENDICE L SOLICITUD DE AUTORIZACION ESPECIAL DE
VUELO Y DESVIACIONES PARA REALIZAR TRABAJOS AEREOS CON RPAS.

SECCION 91.192 CUMPLIMIENTO DE LAS REGLAS DE VUELO

(a) La operacion de las RPA se ajustara en todo momento a las reglas de vuelo
de este Capitulo, a menos que la Autoridad Aerondutica autorice
expresamente otras reglas.

(b) La operacién de RPA, tanto en vuelo como en el drea de movimiento, se
ajustara a las reglas generales de vuelo y demas limitaciones durante su
operacion, considerando:

(1) Las reglas de vuelo visual, o
(2) Las reglas de vuelo por instrumentos.
SECCION 91.193 AUTORIDAD DEL PILOTO A DISTANCIA

El piloto a distancia de una RPA tiene autoridad decisiva en todo lo relacionado
con ella, mientras esté al mando de esta.

SECCION 91.194 RESPONSABILIDAD DEL PILOTO A DISTANCIA

El piloto a distancia que esté en control directo de la operacion de la RPA y
manipule los mandos, es responsable que la operacion se realice de acuerdo con
las reglas de vuelo, pero podrd dejar de seguirlas, si determina que esto es
necesario en el interés de la seguridad de la operacion.

SECCION 91.195 MEDIDAS PREVIAS AL VUELO

Antes de iniciar el vuelo, el piloto a distancia debe determinar si la RPA se
encuentra en condiciones seguras para operar y familiarizarse con toda la
informacion disponible y apropiada al vuelo proyectado, tal como:

(a) Los informes y prondsticos meteoroldgicos actualizados de que se disponga.

(b) Célculo de Autonomia.

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

SECCION 91.196 PLANIFICACION OPERACIONAL DE LOS VUELOS

(a) El operador de RPA debe garantizar que la planificacion operacional de los
vuelos incluya disposiciones similares a las operaciones de aviacion tripulada,
segun sea aplicable. Ademas, las necesidades especificas de los RPA, como el
niimero de pilotos a distancia y observadores y la planificacion del tiempo de
servicio de la tripulacion para misiones de larga duracion o la disponibilidad de
RPS.

El explotador de RPAS deberd establecer procedimientos para asegurar una
operacion fluida en toda la duracion del vuelo, incluyendo pilotos a distancia que
puedan ejercer las responsabilidades de las diferentes fases de vuelo como el
despegue, ascenso, crucero, aproximacion y aterrizaje, establecido en el manual
de operaciones de la aeronave.

SECCION 91.197 MANUALES DE RPAS

Sin detrimento de los Manuales requeridos por la RAV 21, el operador de RPA
deberd considerar:

(a) Cada RPA Clase 1y 2, a los efectos de uso y operacion, debe poseer como
minimo un Manual de Vuelo emitido por el fabricante de la RPA, donde
consten las limitaciones dentro de las cuales la RPA se considera
aeronavegable u otras instrucciones necesarias para la utilizacion segura de la
RPA.

(b) Cada RPA Clase 3 y Clase 4, debe estar provista de un Manual de Vuelo y sus
suplementos cuando sean aplicables, de rotulos indicadores u otros
documentos donde consten las limitaciones aprobadas por el Estado de
Disefio 0 en su defecto el fabricante de la RPA, cuando ésta no posea
Certificado de Tipo, dentro de las cuales la RPA se considera aeronavegable
de acuerdo con los requisitos de aeronavegabilidad u otras instrucciones
necesarias para la utilizacion segura de la aeronave. Este manual debe
identificar claramente el tipo o serie de aeronaves especificas a que se refiere
y los detalles siguientes:

(1) Limitaciones dentro de las cuales la aeronave debe considerarse
aeronavegable, asi como las instrucciones e informacion que necesitan los
Miembros de la Tripulacion de Vuelo, para la operacion segura de la
aeronave. Este Manual puede tener distintas designaciones, pero debe
contener la informacion indicada en este parrafo.

(2) El suplemento al Manual de Vuelo serd requerido cuando se emita un
Certificado de Tipo Suplementario (STC) y se realice la incorporacion de
este que modifique solamente parte del Manual de Vuelo de la aeronave.

(3) Cuando corresponda, se exigira también un Manual de Operacién de la
Aeronave el cual contiene las limitaciones, los procedimientos normales,
anormales y de emergencia, listas de verificacion, limitaciones,
informacion sobre el rendimiento (performance), detalles de los sistemas
inherentes a la operacion técnica de la aeronave y de los sistemas que la
integran.
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(c)Adicionalmente, a lo requerido en los parrafos (a), (b) y (c), un Manual de
Operaciones del Explotador (MOE), sera requerido para aquellas RPA que
operen bajo los requerimientos de la RAV 130, o aquellas RPA que luego de
una evaluacion de las caracteristicas técnicas u operacionales particulares de
un tipo de RPA, les sea requerido por la Autoridad Aeronautica.

SECCION 91.198 CONSIDERACIONES AMBIENTALES

El piloto a distancia debe examinar toda la informacion meteorolégica disponible
relativa a la operacion y a las limitaciones de la performance del RPAS, prestando
particular atencion a las condiciones siguientes, segun sea aplicable:

(1) Visibilidad en la superficie.
(2) Direccion y velocidad del viento.

(3) Condiciones meteoroldgicas  peligrosas, incluyendo  cumulonimbos,
engelamiento y turbulencia.

(4) Temperatura en altitud.

(a) No se deben realizar vuelos hacia condiciones de engelamiento conocidas o
previstas a menos que el sistema esté certificado y equipado para volar en
esas condiciones.

(b) EI piloto a distancia antes y durante cada vuelo debe considerar la
informacion disponible sobre la interferencia electromagnética (EM) para los
siguientes casos:

(1) La que pudieran afectar el funcionamiento de los enlaces C2 vy la
recepcion del GPS. (p. €j., erupciones solares, actividad ionosférica).

(2) El impacto sobre el RPAS y la realizacion del vuelo.
(3) la posibilidad de interferencia electronica intencional o involuntaria.

(c)En todo momento las operaciones en areas con grandes volimenes de
transmision o interferencia Radio Frecuencia (RF) (p. €j., sitios radar, cables de
alta tension) deben ser evitadas, a menos que los ensayos técnicos hayan
confirmado que las operaciones en dichas areas no tendran consecuencias
negativas sobre el funcionamiento seguro del RPA.

SECCION 91.199 CONSIDERACIONES SOBRE OPERACIONES
(a)Para las Operaciones con visibilidad directa visual (VLOS):

(1) Entiéndase como una operacion VLOS aquella en que el piloto a distancia
o el observador de RPA mantiene contacto visual directo y sin ayuda con
la RPA.

(2) Para las operaciones VLOS, el contacto visual debe ser directo, lo que
significa que el piloto a distancia u observador de RPA debe mantener
una vision continua y sin obstrucciones de la RPA, permitiendo que el
piloto a distancia o el observador RPA vigile la trayectoria de vuelo de la
aeronave con respecto a otras aeronaves, personas, obstaculos (p. €j.,
vehiculos, barcos, estructuras, terreno), con fines de mantener la
separacion y evitar colisiones.

(3) El contacto visual directo debe asegurarse sin ayudas visuales (p. ej.,
telescopio, binoculares, vision electrodptica reproducida o aumentada)
mas alla de los lentes correctivos.

(4) Las operaciones VLOS deben ejecutarse en condiciones meteoroldgicas
que permitan al piloto a distancia u observador de RPA evitar conflictos
de transito y otros riesgos de seguridad operacional relacionados con los
peligros presentes en el entorno de operaciones.

(5) La planificacion de los vuelos debe asegurar que el piloto a distancia o el
observador de RPA cuenten con suficiente techo y visibilidad, distancia
con respecto al terreno y margen de franqueamiento de obstaculos
como para mantener un contacto visual continuo con la RPA en
condiciones pronosticadas para continuar durante todo el vuelo. Ademas,
estas condiciones deben permitir la deteccion visual de otras aeronaves
en las cercanias.

(6) Las operaciones VLOS, en las cuales la RPA vuela a distancias

relativamente cortas con respecto al piloto a distancia o del observador
de RPA y a altitudes relativamente bajas, normalmente emplean una RPS
manual con pantallas limitadas.

Nota.- El término “relativo” se utiliza para indicar que las distancias y altitudes
aceptables estan relacionadas con la perceptibilidad de la RPA y de posibles
intrusos (p. ej., otras aeronaves, incluso RPA en el entorno de operaciones, lo
que depende de sus colores, tamafios, velocidades e iluminacion).

(7) En todo momento, el piloto debe contar con capacidad de
comunicaciones en tiempo real con los observadores de RPA vy, si se
ejecutara una transferencia, con los otros pilotos a distancia.

(8) De ser requerido, el piloto a distancia también necesitara mantener
comunicaciones en tiempo real con la dependencia ATC local.

(b) Si el piloto a distancia no puede vigilar visualmente la RPA y se basa en
observadores de RPA, debe considerarse varios factores adicionales, tales
como:

(1) Instruccion y competencia del piloto a distancia y del observador de RPA.

(2) Demoras en las comunicaciones entre el observador de RPA y el piloto a
distancia.

(3) Comunicaciones simultaneas de mliltiples observadores RPA o
instrucciones contradictorias.

(4) Procedimientos de falla de comunicaciones entre el observador de RPA y
el piloto a distancia.

(5

Capacidad del piloto a distancia para determinar la maniobra CA optima
cuando no esté en contacto visual con la RPA o con el transito conflictivo.

(6) Tiempo de reaccion del piloto a distancia.

(c) Las maniobras predeterminadas y la fraseologia que utilizardn los
observadores de RPA y los pilotos a distancia para cambiar la trayectoria de
vuelo deben estar estandarizadas con la fraseologia aerondutica.

(d) El vuelo normal después de ejecutar un plan son las maniobras
predeterminadas pueden comprender direccion y sentido, velocidad y
ampliacidn de virajes, ascenso y descenso hacia y desde una altitud especifica,
entre otros.

(e) Operaciones VLOS nocturnas:

(1) La percepcion de piloto a distancia o el observador de RPA durante la
noche para evaluar distancias, distancias relativas y trayectoria son
afectadas considerablemente, por lo que no se permitirdn las
operaciones VLOS nocturnas, a menos que cuente con autorizacion de la
Autoridad Aeronautica.

(2) Solo se debe llevar a cabo a menos que se hayan establecido medios
adecuados para mitigar las distintas amenazas posibles, autorizados por
la Autoridad Aerondutica.

(f) Operaciones mas alla de VLOS (BVLOS):

(1) Para realizar vuelos mas alld de VLOS del piloto a distancia o del
observador de RPA, el piloto debe contar con un medio para detectar y
evitar transito aéreo, asi como cualquier otro peligro en la operacion (p. €j.,
condiciones meteoroldgicas peligrosas, proximidad del terreno vy
obstaculos).

(2) Antes de realizar una operacion BVLOS controlada, deberd establecerse
una coordinacion con las dependencias ATC involucradas, con respecto a:

(i) Toda limitacion o restriccion de la performance operacional especifica
de la RPA (p. €j., imposibilidad de ejecutar virajes de régimen estandar).

(i) Cualquier perfil de vuelo con pérdida de enlace C2 preprogramada o
procedimientos de terminacion de vuelo.

(iii) Comunicaciones telefénicas directas entre la RPS y las dependencias
ATC para uso en casos imprevistos, a menos que las unidades ATC
involucradas aprueben otra cosa.

(3) Las comunicaciones entre la RPS y las dependencias ATC deberan ser las
necesarias para la clase de espacio aéreo en el que se realizan las
operaciones, y deberdn emplear el equipo y los procedimientos de
comunicaciones ATC estandar, a menos que las dependencias ATC
involucradas aprueben otra cosa.

(4) En tiempo de transaccion del enlace C2 deberia reducirse al minimo para
no afectar negativamente la capacidad del piloto a distancia de interactuar
con la RPA, con respecto a la correspondiente a las aeronaves tripuladas.

Nota 1.- El caracter del enlace C2 (ya sea RLOS o BRLOS), también afectara el
disefio del RPAS. Desde un punto de vista operacional, la diferencia principal
entre una operacion RLOS y una operacion BRLOS de un RPAS BVLOS seran las
demoras relacionadas con el control y la presentacion de informacién y las
caracteristicas de disefio seleccionadas para ajustarse a la capacidad de enlace
C2 disponible.

Nota 2.- Los enlaces C2 de BRLOS que tengan menor capacidad de datos (debido
a los costos y a las limitaciones de la banda ancha) generalmente poseen
mayores retardos de mensaje que los enlaces C2 RLOS. Las RPS BVLOS se
disefiaran para ajustarse a la actuacion del tipo de enlace C2 (BRLOS/RLOS) con
los que se utilizaran.
Nota 3.- Cuanto mas dependiente del tiempo sea la funcion de control, mayor
sera el nivel de automatizacion de la RPA requerido para mantener un vuelo
seguro normal.

(5) Las operaciones BVLOS que se realicen con arreglo a VFR solo deberian

considerarse cuando se satisfacen las condiciones siguientes:

(i) El Estado del explotador y el Estado en cuyo espacio aéreo tiene lugar
la operacién hayan aprobado la misma.

(i) La RPA permanece en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual
durante todo el vuelo.

(i) Se utiliza capacidad DAA u otra técnica de mitigacion para asegurar que
la RPA permanece alejada de todo otro transito;

(iv) La zona no tiene otro transito.

(v) La operacién tiene lugar en un espacio aéreo especificamente
delimitado o segregado.

(g) Zonas pobladas. Las operaciones que se realicen sobre zonas densamente
pobladas o sobre reuniones de personas al aire libre pueden exigir
consideraciones especiales y deberian tener en cuenta lo siguiente:

(1) Altitudes para la operacion segura.

(2) Consecuencias de aterrizajes no controlados.

(3) Obstéculos.

(4) Proximidad a aeropuertos o campos de aterrizaje de emergencia.

(5) Restricciones locales respecto de operaciones de RPAS sobre zonas
densamente pobladas.

(6) Terminacion de emergencia de un vuelo de RPA.

(h)Despegue/lanzamiento: EI RPA puede operarse a partir de aerédromos
establecidos o desde casi cualquier otro lugar dependiendo de los requisitos
operacionales y la configuracion, disefio y actuacion del sistema.

(i) Despegue/lanzamiento desde aerédromos: Para operaciones a partir de
aerodromos establecidos, el piloto a distancia debera notificar a los ATC, y
considerar lo siguiente:

(1) Reglas de operacion relativos a las operaciones de RPA en un aerédromo
0 en sus cercanias.

(2) Complejidad y densidad de las operaciones de aeronave.

(3) Operaciones en tierra (p. €j., anchura de calle de rodaje, condicién, otro
transito terrestre).

(4) Continuidad del enlace C2.

(5) Consideraciones sobre carga Uutil.

(6) Estela turbulenta.

(7) Performance y capacidad relacionadas con la distancia o recorrido de

despegue disponible y requisitos minimos de ascenso con obstéaculos,
procedimientos de salida y cualquier otra condicién restrictiva de vuelo
relacionada con las operaciones hacia y desde el aerédromo.

(8) Disponibilidad de areas de recuperacion de emergencia.

(j) Despegue/lanzamiento desde lugares que no son aerddromos: Para
operaciones desde lugares que no son aerddromos establecidos, el piloto a
distancia deberd considerar lo siguiente:

(1) Area de despegue o lanzamiento y estado de la misma.

(2) Ubicacion y altura de todos los obstaculos que pudieran impedir el
lanzamiento y la recuperacion.

(3) Performance y capacidad relacionadas con el franqueamiento de
obstéculos, procedimientos de salida (si corresponde) y cualquier otra
condicion restrictiva para los vuelos.

(4) Disponibilidad de areas de recuperacion de emergencia.
(5) Comunicaciones ATC, si se requieren.

(6) Continuidad del enlace C2.

(7) Consideraciones sobre carga Util.

(8) Densidad y proximidad de transito de sobrevuelo.
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(k) Aterrizaje/recuperacion: Las aeronaves del RPA podran aterrizar en
aerddromos y en cualquier otro lugar debidamente autorizado por la
Autoridad Aeronautica, dependiendo de los requisitos operacionales y de la
configuracion, disefio y actuacion del sistema.

(1) Aterrizaje/recuperacion en aerédromos: Para las operaciones en aerédromos,
el piloto a distancia debera considerar lo siguiente:

(1) Reglas de operacion relativos a las operaciones de RPA en un aerédromo o
en sus cercanias.

(2) Complejidad y densidad de las operaciones de aeronaves.

(3) Performance y capacidad relativas a la distancia de aterrizaje disponible y
a los procedimientos de franqueamiento de obstaculos y de llegada, asi
como cualquier otra condicion restrictiva del vuelo.

(4) Estela turbulenta.

(5) Operaciones terrestres (p. €j., anchura de calle de rodaje, condicion, y otro
transito terrestre).

(6) Continuidad de enlace C2.
(7) Consideraciones de carga util.
(8) Disponibilidad de &reas de recuperacion de emergencia.

(m) Aterrizaje/recuperacion en lugares que no son aerédromos: Para
operaciones en lugares que no son aerddromos, el piloto a distancia debera
considerar lo siguiente:

(1) Area de aterrizaje/recuperacion y estado de esta.

(2) Ubicacion y altura de todos los obstaculos que pudieran impedir el
aterrizaje o la recuperacion (p. €j., cables, torres, arboles).

(3) Performance y capacidad relacionada con el franqueamiento de obstaculos,
procedimientos de llegada (si corresponde) y cualquier otra condicion
restrictiva de vuelo.

(4) Disponibilidad de areas de recuperacion de emergencia.
(5) Comunicaciones ATC, si se requieren.

(6) Continuidad del enlace C2.

(7) Consideraciones de carga util.

(8) Densidad y proximidad del transito de sobrevuelo.

(n) Preparacion, instalacion e inspeccion del equipo de recuperacion: La
instalacion, ubicacion y funcionamiento del equipo de recuperacion, si
corresponde, deben ser recomendados por el fabricante en el respectivo
Manual de operaciones y, si dicho equipo estd ubicado en un aerédromo,
deben ser coordinados con el explotador del aerédromo. En todo caso, deberd
asegurarse la condicion y capacidad de todo el soporte fisico de recuperacion,
direccion y ubicacion del personal de recuperacion y también garantizar que
las personas que no estén relacionadas con la recuperacion o el aterrizaje de
la RPA estan bien alejadas del area de operaciones. Analogamente, la
instalacion, ubicacion y funcionamiento del equipo de recuperacion no deberia
afectar adversamente las operaciones del aerodromo.

(o) Operaciones especiales: Debido a sus caracteristicas singulares como tipo,
tamafio y configuracion, y a que no hay personas a bordo, se prevé que
algunas RPA operen en areas y condiciones en las que las aeronaves
tripuladas no son capaces de hacerlo o no estén aprobadas para ello. Estas
operaciones comprenden interiores de edificios, en estrecha proximidad de
estructuras sobre el terreno o sobre el agua y en areas o condiciones
peligrosas. Dado que las reglas actuales no permiten dichas operaciones de
aeronaves, la Autoridad Aerondutica podra adaptar a las RPA las reglas en
cuestion, considerando lo siguiente:

Operaciones de RPA en las cercanias de aerédromos, para fines distintos del:

(i) Despegue y aterrizaje: Estas operaciones pueden comprender el control
de aves en los aerddromos o en sus cercanias o inspeccion de
instalaciones. Para evitar conflictos con otros usuarios del aerédromo,
estos tipos de operaciones deberian regularse para garantizar la

seguridad de los vehiculos terrestres y otras aeronaves.
(1) Operaciones de RPA cerca de estructuras en tierra o agua:

Estas operaciones comprenden inspecciones de estructuras como torres,
edificios y puentes donde su realizacion por otros medios exige amplios
recursos, pero no limitativo. Dado que las RPA pueden volar a altitudes
menores y mas cerca de los obstaculos que los minimos requeridos por los
reglamentos de aviacion civil, se podra considerar no aplicar las reglas
existentes o establecer reglas nuevas para este tipo especifico de
operacion.

(2) Operaciones de RPA en areas o condiciones peligrosas: Las RPA pueden
volar en zonas o condiciones peligrosas como las proximidades de volcanes
en pre-erupcion o erupcion, accidentes quimicos y nucleares y en
condiciones meteoroldgicas peligrosas. Estos tipos de operaciones deberan
considerarse cuidadosamente para asegurar que las personas, propiedades
y otras aeronaves no se vean sometidas a riesgos crecientes. Para reducir
fallas y casos de mal funcionamiento de RPA relacionados con dichas
operaciones, deberan tenerse en cuenta los aspectos siguientes:

(i) Las particulas en nubes de cenizas volcanicas, quimicas o nucleares, o
en sus cercanias, pueden dafar elementos moviles o giratorios como los
motores y actuadores.

(ii) Las particulas en nubes de cenizas volcanicas, quimicas o nucleares o en
sus cercanias pueden obstruir o taponar los sistemas de presién como
los tubos de pitot o de pitot-estatica.

(iii) Las particulas en nubes de cenizas volcanicas, quimicas o nucleares, o
en sus cercanias, pueden obstruir o taponar filtros de la admision de aire
al motor y los radiadores de sistemas de refrigeracion.

(iv) Las particulas de nubes de cenizas volcanicas, quimicas o nucleares, o

en sus cercanias, pueden erosionar los bordes de ataque de hélices en

tiempo mas breve que el normal.

Gases en las nubes de cenizas volcanicas, quimicas o nucleares, o en sus

cercanias, pueden corroer partes de la RPA, especialmente las metalicas.

(v

=)

(vi) Gases en las nubes de cenizas volcanicas, quimicas o nucleares, o en sus
cercanias, pueden afectar adversamente la performance de los motores.

(vii) La radiacion nuclear por ionizacién puede provocar averias eléctricas en
los semiconductores empleados en elementos como las FCC, FMS u otros
dispositivos electronicos de a bordo.

(3) Desviacion a aerédromos de alternativa: La planificacion previa al vuelo
debe incluir consideraciones de aerdédromos de alternativa o sitios de
recuperacion, segun corresponda, en caso de emergencia o imprevistos
relacionados con fendmenos meteoroldgicos; asi como deberan incluirse

reservas de combustible y energia, de modo que la RPA pueda desviarse
con respecto a un aterrizaje o recuperacion en una ubicacién prevista,
continuar en condiciones de seguridad al aerédromo de alternativa o sitio
de recuperacion, y ejecutar una aproximacion y aterrizaje en el mismo.
Antes de seleccionar un lugar de alternativa para recuperacion o aterrizaje,
el piloto a distancia debe considerar, como minimo, la adecuacion de las
reservas de combustible y energia, la fiabilidad de los enlaces C2 con la
RPA, la capacidad de comunicaciones ATC seg(n corresponda y las
condiciones meteoroldgicas en el lugar de alternativa.

SECCION 91.200 TRANSFERENCIA DE RPS

(a) Se podra realizar la transferencia de la RPA de una RPS a otra, entre otros,
para la ampliacién de la autonomia operacional o para permitir un control de
precision como el correspondiente de la aeronave a terminal o por razones de
mantenimiento. Las transferencias de RPS pueden darse en dos escenarios
comunes:

(1)Transferencia.del control de pilotaje a una RPS en el mismo emplazamiento
pero no acoplada. Esta transferencia puede hacerse a un segundo piloto a
distancia o, en caso de mal funcionamiento de la RPS, traslado del piloto a
distancia a una RPS de reserva.

(2)Transferencia del control de pilotaje a una RPS en otro emplazamiento.

Nota 1.- La sustitucion de un piloto a distancia por otro en la misma RPS se
considera similar a una toma de control por un piloto o tripulacion de relevo a
bordo de la aeronave, mas que una transferencia.

Nota 2.- La transferencia del mando de pilotaje de un piloto a distancia a otro
dentro de una RPS de dos asientos se considera similar al intercambio de mando
en una aeronave tripulada mas que a una transferencia.

(b) Coordinacién de transferencias entre RPS: Todas las transferencias deben
planificarse y coordinarse segun los procedimientos establecidos en el manual
de operaciones o de vuelo de la RPA. Las consideraciones de la transferencia
deben comprender:

(1) Confirmacién de la disponibilidad de un enlace de comunicaciones orales
fiable entre el piloto a distancia que transfiere y el que acepta en la RPS
para apoyar la coordinacion de la transferencia (se recomienda que esta
comunicacion no se retransmita a través de la RPA).

(2) Situacion de la RPS que recibe (p. ej., preparacion y disponibilidad,
configuraciones de soporte ldgico y compatibilidad con la RPA que ha de
transferirse).

(3) Compatibilidad en el enlace C2 (p. ej., direccion IP, frecuencia).

(4) Coordinacién entre los respectivos pilotos a distancia.

(5) Coordinacion con el ATC (p. €j., numero telefdnico de contacto de
emergencia), seglin sea necesario.

(c) Antes de transferir una RPA, debe realizarse una sesion de informacion de
transferencia entre el piloto a distancia que transfiere y el que acepta para
asegurar que se comprende el estado de la RPA. Esta sesion de informacion
debera realizarse en un momento adecuado antes de la transferencia real y
deberad comprender, como minimo, lo siguiente:

(1) Confirmacion por el piloto a distancia que acepta de que la RPA estd
dentro del alcance del enlace C2 de la RPS que acepta.
(2) Condicion presente del RPAS y ubicacion de la RPA.
(3) Deficiencias y fallas de sistemas en los RPAS.
(4) Condicion del combustible o energia y otros elementos de consumo.
(5) Configuracion del enlace C2.
(6) Cambios o limitaciones de lo previsto o de la performance de la RPA.
(d) El piloto a distancia que acepta debe manifestarse conforme con todos los

aspectos anteriores antes de aceptar la responsabilidad por la continuacién
segura del vuelo.

SECCION 91.201 SESIONES DE INFORMACION DEL PILOTO DE RELEVO
A DISTANCIA EN UNA RPS UNICA
(a) Los pilotos a distancia pueden asignarse un turno de trabajo que se inicia o
finaliza mientras la aeronave esta en vuelo. En estos casos, cuando un piloto a
distancia releva al otro en la misma RPS, sera necesario revisar una sesion de
informacion de relevo, que deberia comprender, como minimo, lo siguiente:
(1) Situacion presente del RPAS y ubicacion de la RPA.
(2) Condiciones meteoroldgicas.
(3) Condiciones del aerédromo o sitio de recuperacion.
(4) Deficiencias o fallas del sistema en el RPAS.
(5)Situacion del combustible o energia y otros elementos de consumo.
(6) Configuracion del enlace C2.
(7) Cambios o limitaciones al vuelo previsto o performance de la RPA.
El piloto a distancia que acepta debe manifestarse conforme con todos los
aspectos anteriores antes de aceptar la responsabilidad por la continuacion
segura del vuelo.
SECCION 91.202 EMERGENCIAS Y CONTINGENCIAS
(a) La planificacion de vuelo del RPAS debe comprender disposiciones para
aterrizaje de emergencia de la RPA en lugares que minimicen los riesgos para
la seguridad de personas o propiedades en tierra. Por consiguiente, deben
basarse en la planificacion previa de escenarios de emergencia que puedan
darse a lo largo de su ruta de vuelo prevista.
(b) Al seleccionar lugares para aterrizaje de emergencia, el piloto a distancia
deberia considerar las condiciones siguientes:
(1) Terreno, obstaculos en tierra, densidad de la poblacion, conjuntos de
personas al aire libre; y

(2) Areas de aterrizaje 0 amaraje forzoso, incluyendo la posibilidad de acceso
a las mismas con fines de recuperacion o extincion de incendios.

SECCION 91.203 PERDIDA DEL ENLACE C2

(a) La planificacion previa al vuelo debe incluir disposiciones para casos de
pérdida del enlace C2 y debe conformarse a la orientacion que figura en el
Manual de vuelo o en el Manual de operaciones. Los procedimientos relativos a
la pérdida del enlace C2 para RPA que realizan vuelos controlados deben ser
aprobados previamente por las dependencias ATC involucradas en cada parte
de la ruta de vuelo prevista, si asi lo estipulan los ANSP.

(b) Los pilotos a distancia deben notificar a la dependencia ATC inmediatamente
después de haberse activado los procedimientos correspondientes a todo vuelo
bajo control del ATC o para todo vuelo que pueda afectar otros vuelos
controlados por el ATC, tripulados o no tripulados.



42

GACETA OFICIAL DE LA REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA

(c) Operaciones de interceptacion: Los explotadores de RPAS deben cumplir las
normas del Anexo 2 al Convenio Sobre Aviacion Civil Internacional relativas a
las operaciones de interceptacion, en cuanto sea aplicable y no se hayan
efectuado declaraciones de diferencia.

SECCION 91.204 LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA
PERFORMANCE DE LA RPA

(a) En las aeronaves pilotadas a distancia, las limitaciones de utilizacion de la
performance se ajustaran a las especificadas por el fabricante y seran
evaluadas por la Autoridad Aerondutica.

(b) En los Giroaviones pilotados a distancia, las limitaciones de utilizacién de la
performance se ajustaran a las especificadas por el fabricante y seran
evaluadas por la Autoridad Aeronautica.

SECCION 91.205 AERONAVES PILOTADAS A DISTANCIA DISTINTAS DE
AVIONES O GIROAVIONES

Las categorias de RPA utilizadas en aviacion internacional se ajustaran por la
Autoridad Aerondutica, segln los métodos recomendados desarrollado por la
OACI.

SECCION 91.206 TRIPULACION DE VUELO A DISTANCIA
(a)Funciones de piloto al mando (PIC) a distancia:

(1) Cada PIC a distancia es responsable del funcionamiento y la seguridad de
las RPA y RPS para el tramo de vuelo respectivo asignado por el explotador
RPAS. La transferencia de responsabilidades de PIC a distancia, si
corresponde, debe efectuarse con arreglo a procedimientos establecidos
por el explotador de RPAS y aprobados la Autoridad Aerondutica. Estos
procedimientos deberian comprender un registro donde se indique cuando

ocurri6 la transferencia y se identifiquen los pilotos a distancia involucrados.

(2) El PIC a distancia es responsable de la terminacién de vuelo, en caso de
que dicha medida se considere necesaria.

(3) El explotador de la RPAS deberia asignar al PIC a distancia la
responsabilidad de asegurar que toda transferencia de una RPS a otra se
realiza con arreglo a los procedimientos que figuran en el manual de
operaciones o en el manual de vuelo, segun corresponda.

(4) Los PIC a distancia seran responsables de actualizar todos los documentos
para el tramo respectivo del vuelo (p. €j., diario de a bordo, registro de
mantenimiento).

(b) Miembros de la tripulacion de vuelo a distancia en las estaciones de servicio:

Los miembros de la tripulacion de vuelo a distancia que deban estar en servicio
deberan permanecer en su RPS segln sea necesario para la operacion segura del
RPAS, excepto cuando su ausencia sea necesaria para realizar funciones en
relaciéon con la operacion del sistema o por necesidades fisioldgicas. En una
operacion con un dnico piloto a distancia, un piloto a distancia de relevo deberia
relevar al piloto a distancia si este Gltimo debe estar ausente de la RPS por
cualquier razon.

SECCION 91.207 RESTRICCIONES DE LAS OPERACIONES EN
DEMOSTRACIONES AEREAS, EVENTOS DEPORTIVOS Y OTROS EVENTOS

Salvo que la Autoridad Aeronautica haya otorgado autorizacion especial para
operar con RPAS, no se permitird efectuar vuelos a una distancia menor a 500
metros de una demostracion aérea o de cualquier reunion de personas al aire
libre como conciertos, festivales, eventos deportivos, etc.

SECCION 91.208 CUMPLIMIENTO CON LAS LEYES Y REGLAMENTOS
LOCALES

El cumplimiento de esta Regulacion Aerondutica Venezolana no exime al
operador de las RPA de cumplir con las leyes y normas locales aplicables.

SECCION 91.209 ZONAS PROHIBIDAS Y ZONAS RESTRINGIDAS

El piloto al mando no operara en una zona prohibida o restringida, cuyos detalles
se hayan publicado debidamente en la AIP y 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.

SECCION 91.210 OPERACION NEGLIGENTE O TEMERARIA DE
AERONAVES:

(1) La operacion de las RPA deberd realizarse de tal forma que no ponga en
peligro la seguridad de las operaciones aéreas, de las personas en la
superficie y de sus bienes.

(2) La persona que opera los controles de una RPA cesara inmediatamente el
vuelo, en cualquier momento en que la seguridad de las operaciones aéreas,
de las personas o de los bienes esté en peligro como resultado de esta
operacion, o cuando no pueda cumplir con todos los requisitos de este
Capitulo.

(3) Las operaciones interrumpidas no se reanudaran en tanto las condiciones
que generan el peligro estén presentes.

SECCION 91.211 PROHIBICION DE OPERACION SIMULTANEA
Ninguna persona podra controlar mas de una RPA en vuelo simultaneamente.

SECCION 91.212 APTITUD PSICOFISIOLOGICA DEL OPERADOR DE UNA
RPAS

(a) Ninguna persona operara los controles de una RPA si:

(1) Se encuentra fatigado, o si considera que pudiera sufrir los efectos de la
fatiga durante la operacion;

(2) Se encuentra bajo el efecto del consumo de bebidas alcohdlicas, o de
cualquier droga que pudiera afectar sus facultades fisioldgicas para operar
los controles de manera segura.

SECCION 91.213 HORAS DE OPERACION

Las RPA seran operadas solamente en las horas comprendidas entre la salida y la

puesta del sol; y en condiciones de vuelo visual (VMC), libre de nubes, neblina,

precipitacion o cualquier otra condicion que obstruya o pueda obstruir el contacto

visual permanente con la RPA, para las Clases 1 y 2. Quedard a criterio de la

Autoridad Aeronautica para las clases 3 y 4 previa evaluacion técnica.

SECCION 91.214 TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS

(a) Las RPA no transportardan material explosivo, corrosivo, material que
represente peligro bioldgico o cualquier otro tipo de mercancia que, en caso
de desprendimiento o filtraciones representen un riesgo para las personas o
bienes en la superficie.

(b) Las RPA no emitiran luces laser brillantes.

SECCION 91.215 OPERACION DESDE VEHICULOS EN MOVIMIENTO

Ninguna persona podra operar los controles de una RPA desde un vehiculo en
movimiento.

SECCION 91.216 ALTURAS MINIMAS:

(a) Cuando se tenga la autorizacion del ATC o salvo que sea necesario para
despegar o aterrizar y se vuele a una altura que permita, en caso de
emergencia, efectuar un aterrizaje sin peligro excesivo para las personas o
propiedades que se encuentre en la superficie, las aeronaves no volaran
sobre:

(1) Aglomeraciones de edificios en ciudades;
(2) Pueblos;

(3) Lugares habitados; y

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

(b) Para la operacion de las Aeronaves pilotadas a distancia (RPA) Clase 1y Clase
2, no excedera en ningun momento una altura de vuelo de 400 pies (122
metros) sobre el terreno (AGL).

(c) Para la operacion de las Aeronaves pilotadas a distancia no tripulada (RPAs)
Clase 3 y Clase 4, la altura de vuelo estard limitada de acuerdo con el disefio
de las aeronaves y previa autorizacion de la AA asi mismo deben estar bajo el
control del ATC (Control de Trafico Aéreo).

SECCION 91.217 LANZAMIENTO DE OBJETOS Y ROCIADO

No se hara ninglin lanzamiento ni rociado desde aeronaves en vuelo salvo en las
condiciones prescritas por la Autoridad Aerondutica y segun lo indique la
informacion, asesoramiento o autorizacion pertinentes de la dependencia
correspondiente de los servicios de transito aéreo.

SECCION 91.218 PREVENCION DE COLISIONES

(a) Ninguna de estas reglas de vuelo eximira 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 resolucion proporcionados por el equipo.

(b) El piloto a distancia 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 area autorizada de operacion.

SECCION 91.219 REGLAS DE VUELO POR INSTRUMENTOS
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 efectuaran a
un nivel que no sea inferior a la altitud minima de vuelo establecida por la
Autoridad Aerondutica o por el Estado cuyo territorio se sobrevuela, o en caso de
que tal altitud minima de vuelo no se haya establecido.

SECCION 91.220 OPERACIONES DE VUELO

(a) El piloto al mando del RPA no iniciard un vuelo a menos que se haya
determinado previamente, utilizando datos oficiales de los servicios de
informacion aeronautica o de otras fuentes autorizadas, que las instalaciones
y servicios terrestres y maritimos, incluidas las instalaciones de
comunicaciones y las ayudas para la navegacion:

(1) Estén disponibles.
(2) Sean adecuadas para la operacion segura del vuelo previsto.

(b) El piloto al mando del RPA tomara 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 helipuertos y sus
instalaciones estaran disponibles continuamente para las operaciones de
vuelo durante sus horas de operacion publicadas, independientemente de las
condiciones meteoroldgicas.

(d) Instrucciones para las operaciones:

(1) El piloto al mando del RPA, se encargara de que todo el personal de
operaciones (Pilotos observadores u otros técnicos), esté debidamente
instruido en sus respectivas obligaciones y responsabilidades, y de la
relacion que existe entre éstas y las operaciones de vuelo en conjunto.

(2) Una aeronave no efectuara rodaje en el area de movimiento o helipuerto,
salvo que la persona que lo opere:

(i) Haya sido debidamente autorizada por el explotador o por el
arrendador, si estd arrendada, o por un agente designado.

(i) Sea competente para maniobrar la aeronave en rodaje.

(i) Esté calificado para usar el radioteléfono.

(iv) Haya recibido instruccion de alguien competente con respecto a:
(A) La disposicion general.
(B) Rutas.
(C) Letreros.
(D) Luces de sefializacion.
(E) Sefales e instrucciones de control de transito aéreo (ATC).
(F) Fraseologia y procedimientos.

(G) Esté en condiciones de cumplir las normas operacionales
requeridas para el movimiento seguro de las aeronaves o
helipuerto.

(3) Los rotores no se haran girar con potencia de motor sin que se
encuentre un piloto calificado al mando remoto.
SECCION 91.221 CONTROL OPERACIONAL

(a) El piloto al mando del RPA, tendrd la responsabilidad del control operacional,
en este sentido debera considerar:

(1) Emergencias en vuelo: En caso de emergencia que ponga en peligro la
seguridad operacional o la proteccion del avién o de las personas, si hay
que tomar alguna medida que infrinja los reglamentos o procedimientos
locales, el piloto al mando lo notificard 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 presentard 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 lapso de diez (10
dias).

SECCION 91.222 SIMULACION EN VUELO DE SITUACIONES DE

EMERGENCIA

El piloto al mando remoto no debe realizar ni permitir que se simulen situaciones
no normales o de emergencia en vuelos reales.
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SECCION 91.223 COMPETENCIA LINGUISTICA

El explotador se cerciorara de que los miembros de la tripulacion de vuelo tengan
la capacidad de hablar y comprender el idioma utilizado para las comunicaciones
radiotelefdnicas aeronauticas, conforme a lo especificado en la RAV 60.

SECCION 91.224 MINIMOS DE UTILIZACION DE AERONAVES REMOTAS

(a) El piloto al mando de un RPA no operara utilizando minimos inferiores a los
que establezca la Autoridad Aeronautica, excepto cuando otorgue una
autorizacion especial.

(b) Preparacion de los vuelos.

(1) No se iniciard ningin vuelo hasta que el piloto al mando haya
comprobado que la RPA:

(i) Reune las condiciones de aeronavegabilidad.
(i) Estd debidamente registrada y matriculada.
(iii) Cuente con los certificados vigentes correspondientes.

(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
programas de mantenimiento aprobados.

(vi) No exceda las limitaciones de operaciones que figuran en el manual
de vuelo o su equivalente.

(vii) 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.

(viii) La carga transportada estad debidamente distribuida y sujeta.

(c) El piloto al mando deberd disponer de informacion suficiente respecto a la
performance ascensional con todos los motores en funcionamiento, a efectos
de determinar la pendiente ascensional que puede alcanzarse durante la fase
de salida en las condiciones de despegue existentes y con el procedimiento
de despegue previsto. Asimismo, deberda disponer de los datos de
performance para todas las fases de vuelo restantes.

(d) El piloto al mando se asegurara de que el siguiente equipo de vuelo e
informacion operacional estén accesibles y vigentes en el puesto de pilotaje
de cada avidn:

(1) Listas de verificacion.
(2) Cartas aeronduticas o conocimiento del area a volar.

(3) Para operaciones IFR o VFR nocturnas, cartas de aproximacion, de area
terminal y de navegacion en ruta; en el caso de aeronaves RPA clase 3y
4.

(4) Informacion esencial relativa a los servicios de blsqueda y salvamento
del area sobre la cual se vaya a volar; en el caso de aeronaves RPA clase
3y4.

(5) En caso de aviones multimotores, datos de performance para el ascenso
con un motor inoperativo.

SECCION 91.225 PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA

(a) La persona que opera los controles de una RPA seguira los procedimientos
establecidos por el fabricante en caso de pérdida del enlace de
comunicaciones con la RPA.

(b) Cuando la persona que opera los controles de una RPA ha perdido el control
de esta en las inmediaciones de un aerddromo o en el espacio aéreo
dedicado al transito de aeronaves, debera notificar tal hecho a la autoridad
de transito aéreo correspondiente, para que se tomen las medidas
correspondientes.

SECCION 91.226 REGLAS ESPECIALES PARA RPA CIVILES
EXTRANJERAS

Ademds de otras regulaciones aplicables a esta Regulacion Aerondutica
Venezolana, toda persona que opere una RPA civil extranjera dentro del

Territorio Nacional cumplird con los requisitos de este Capitulo segin sea
aplicable.

SECCION 91.227 CUMPLIMIENTO DE LEYES, REGLAMENTOS Y
PROCEDIMIENTOS POR PARTE DE UN EXPLOTADOR EXTRANJERO

(a) La Autoridad Aeronautica notificard inmediatamente a un explotador
extranjero y, si el problema lo justifica, a la Autoridad Aerondutica del
explotador extranjero, cuando:

(1) Identifique un caso en que un explotador extranjero no ha cumplido o se
sospecha que no ha cumplido con las leyes, reglamentos y procedimientos
vigentes para operar RPAS, o

(2) Se presenta un problema grave con ese explotador que afecte a la
seguridad operacional.

(b) En los casos en que la Autoridad Aeronautica del Estado del explotador sea
diferente a la Autoridad Aeronautica del Estado de matricula, también se
notificard a la Autoridad Aerondutica del Estado de matricula si el problema
estuviera comprendido dentro de las responsabilidades de ese Estado y se
justifica una notificacion.

(¢) En los casos de notificacion a los Estados previstos en los parrafos (a) y (b), si
el problema y su solucion lo justifican, la Autoridad Aerondutica consultara a
la Autoridad Aerondutica del Estado del explotador y a la del Estado de
matricula, segln corresponda, respecto de las reglas de seguridad
operacional que aplica el explotador.

SECCION 91.228 AERONAVEGABILIDAD DE RPAS

(a) Para poder operar una RPAS, dicha aeronave deberd encontrarse en
condiciones de operacion segura o aeronavegable, segun aplique.

El piloto al mando de una RPAS es responsable de determinar si esa aeronave
estd en condiciones de realizar un vuelo seguro. Asimismo, el piloto al mando
deberd interrumpir el vuelo cuando ocurra una condicion estructural,
mecanica o eléctrica que ponga a la aeronave en una condicion no
aeronavegable.

SECCION 91.229 MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD

(a) La Autoridad Aerondutica solicitara al fabricante de la RPA que le transmita la
informacion obligatoria de aplicacion general que considere necesaria para el
mantenimiento de la aeronavegabilidad y para la operacion segura de la
misma. Al recibir la informacién obligatoria para el mantenimiento de la
aeronavegabilidad, adoptard directamente la informacion y tomard las
medidas apropiadas para su cumplimiento.

(b) La Autoridad Aeronautica transmitird al fabricante de la RPAS toda la
informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad

originada en la Republica Bolivariana de Venezuela, con respecto a dicha
aeronave.

(c) La Autoridad Aeronautica se asegurara de que con respecto a los RPAS Clase
2 y Clase 3, exista un sistema por el cual se transmitan al fabricante de esa
RPA las fallas, casos de mal funcionamiento, defectos y otros sucesos que
tengan o pudieran tener efectos adversos sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de la RPAS.

(d) Todo propietario o Explotador de RPAS deberd notificar a la Autoridad
Aerondutica en un plazo no mayor a 24 horas después de haberse
descubierto, o haber sido informado de, cualquier falla, mal funcionamiento o
defecto de la RPAS y sus componentes conexos operado por €él, que pueda
causar o tener efectos adversos sobre la operacion segura de la RPAS.

(e) El propietario o Explotador de una RPAS serd responsable de mantenerla en
condicion de aeronavegabilidad.

(f) La Autoridad Aerondutica, determinard los requisitos técnicos y los
procedimientos administrativos que se deberan cumplir con respecto al
mantenimiento de la aeronavegabilidad de las RPAS.

(g) Cualquier omision en el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una RPAS,
hard que no sea apta para su utilizacion hasta que dicha aeronave se vuelva
a poner en condiciones de aeronavegabilidad.

(h) La Autoridad Aerondutica determinard o adoptara requisitos que garanticen el
mantenimiento de la aeronavegabilidad durante la vida Util de la RPAS, para
asegurar que la misma continlia satisfaciendo los requisitos apropiados de
aeronavegabilidad después de haber sido mantenida, modificada, reparada o
se le haya instalado un componente.

SECCION 91.230 MANTENIMIENTO, MANTENIMIENTO PREVENTIVO Y
MODIFICACIONES DEL RPAS

(a)El propietario u operador de una RPAS es responsable por asegurarse que:

(1) La RPA y sus componentes conexos operados por €l se mantengan en
condiciones de aeronavegabilidad.

(2) Se corrija cualquier defecto o dafio que afecte la aeronavegabilidad de la
RPA 0 sus componentes conexos.

(3) El mantenimiento sea ejecutado y controlado en conformidad con los
requerimientos del fabricante y esta Regulacion Aerondutica Venezolana.

(4) Una Conformidad de Mantenimiento (CM) sea emitida una vez que el
mantenimiento ha sido completado satisfactoriamente.

(5) Se mantenga la validez y vigencia de la conformidad de aeronavegabilidad
emitida por la Autoridad Aerondutica.

(6) La RPAS esté en buenas condiciones de conformidad a los requerimientos
de las operaciones previstas.

(7) Se cumpla con el programa mantenimiento e inspecciones de la RPAS
indicado por el fabricante o aprobado por la Autoridad Aeronautica.

(8) Se cumpla con cualquier otro requerimiento de aeronavegabilidad descrito
como obligatorio por la Autoridad Aeronautica.

(9) No sea operada una RPAS para la cual se haya emitido un Manual de
Mantenimiento del Fabricante o instrucciones para la aeronavegabilidad
continua que contenga la Seccion de limitaciones de aeronavegabilidad, a
menos que se hayan cumplido los tiempos obligatorios de reemplazo,
intervalos de inspeccion y procedimientos relacionados que estan
especificados en esa Seccion.

(10) Control de mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(11) Con el fin de efectuar adecuada y satisfactoriamente las responsabilidades
indicadas en el parrafo (a) de esta Seccion y demas secciones de este
Capitulo, el propietario o explotador debe asegurar:

(i) La definicion de un programa de mantenimiento para cada RPAS.

(ii) Que las modificaciones y reparaciones mayores sean realizadas
solamente de acuerdo con los datos aprobados por la Autoridad
Aeronautica.

(iii) Que todo el mantenimiento sea llevado a cabo de acuerdo con los
datos de mantenimiento aceptables del fabricante y se asegure que se
realicen los asientos en los registros de mantenimiento de la RPAS.

(iv) Que se cumplan todas las Directrices de aeronavegabilidad que sean
aplicables a la RPA y componentes conexos.

(v) Que todos los defectos descubiertos durante el mantenimiento
programado o que se hayan notificado, sean corregidos por un centro
acreditado en caso RPAS Clase 1 y 2 y una Organizacion de
Mantenimiento Aeronautico Certificada y habilitada para RPAS Clase 3
y 4.

(vi) Que se cumpla con el programa de mantenimiento.

(vii) Que se controle la sustitucion de componentes de RPAS con vida
limitada, si es aplicable.

(viii) Que se controlen y conserven todos los registros de mantenimiento de
las aeronaves.

(ix) Que la declaracion del peso (masa) y centrado refleje el estado actual
de la aeronave.

(x) Que se mantengan y utilicen los datos de mantenimiento actuales que
sean aplicables, para la realizacion de tareas de gestion de la
aeronavegabilidad continua.

SECCION 91.231 DANOS A LA AERONAVE
(a) Aeronaves registradas en la Republica Bolivariana de Venezuela.

(1) Cuando una RPAS ha sufrido dafios, la Autoridad Aeronautica determinard si
son de tal naturaleza que la aeronave ya no relne las condiciones de
aeronavegabilidad de acuerdo con las limitaciones del fabricante y requisitos
de aeronavegabilidad previstos en esta Regulacion Aerondutica Venezolana.

(2) Si la Autoridad Aerondutica determinara que la aeronave no esta en
condiciones aeronavegables, el propietario u operador es responsable de
subsanar dichos dafios hasta restituir las condiciones de aeronavegabilidad.
Si la aeronave no ha cumplido en su totalidad con las condiciones de
aeronavegabilidad se podra solicitar un Permiso de Vuelo Especial de acuerdo
con las condiciones y limitaciones establecidas en la RAV 21.

(b) RPAS no registradas en la Republica Bolivariana de Venezuela.

(1) Si una aeronave no registrada en la Republica Bolivariana de Venezuela
sufre dafios o estos se descubren mientras se encuentre en el territorio
nacional, la Autoridad Aerondutica notificara inmediatamente al Estado de
Matricula de esta aeronave, la naturaleza del dafio si compromete las
condiciones de aeronavegabilidad e impiden la continuacion del vuelo.
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APENDICE A
Minimas VMC de visibilidad y distancia de las nubes
Tabla A-1*
Banda de altitud Clase de espacio Visibilidad de Distancia de las
aéreo vuelo nubes
A 3050 m (10 A***BCDEF 8km 1 500 m
000 ft) AMSLo G horizontalmente
por encima 300 m (1 000 ft)
verticalmente
Por debajode3 A***BCDEF 5km 1500 m
050 m (10000 G horizontalmente
ft) AMSL y por 300 m (1 000 ft)
encima de 900 verticalmente
m (3 000 ft)
AMSL, o por
encima de 300
m (1 000 ft)
sobre el terreno,
de ambos
valores el mayor
A900m (3000 A***BCDE 5km 1500 m
ft) AMSL o por horizontalmente
debajo, 0 a 300 300 m (1 000 ft)
m (1 000 ft) verticalmente
sobre el terreno,
de ambos
valores el mayor
D Libre de

FG km** 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 10 000 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:

(b) 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

(c) 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.

(d) Los helicopteros pueden estar autorizados a volar con una visibilidad de vuelo
inferior @ 1 500 m si maniobran a una velocidad que dé oportunidad
adecuada para observar el transito, o cualquier obstaculo, con tiempo
suficiente para evitar una colision.

**% 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.

APENDICE B

OPERACIONES CATEGORIA II: MANUAL, INSTRUMENTOS, EQUIPOS Y
MANTENIMIENTO

1. MANUAL PARA CATEGORIA II

(a) Solicitud para la aprobacion. Una solicitud para la aprobacion de un manual
para Categorfa I o para la enmienda de un manual aprobado debera ser
consignada ante la autoridad aerondutica. Si la solicitud requiere un programa
de evaluacion, este debera incluir lo siguiente:

(1) La ubicacién de la aeronave y el lugar donde las demostraciones seran
realizadas; y

(2) La fecha en la cual las demostraciones comenzaran, por lo menos 15 dias
después de haberse hecho la solicitud.

(b) Contenido. Cada manual para Categoria 11 debera contener:

(1) El nimero de registro, marca y modelo de la aeronave a la cual este
aplica;

(2) Un programa de mantenimiento como se especifica la Seccion 4 de este
Apéndice.

(c) Los procedimientos e instrucciones relacionadas con el reconocimiento de la
altura de decision, el uso de la informacion de alcance visual de la pista, el
monitoreo de la aproximacion, la region de decision (la region entre el
marcador medio vy la altura de decisién), la desviacion maxima permisible del
indicador ILS basico dentro de la region decision, una aproximacion frustrada,
el uso del equipo de aproximacion a baja altura, la altitud minima para el uso
del piloto automatico, los sistemas de advertencia de falla de instrumentos y
equipos, falla de instrumentos; y otros procedimientos, instrucciones y
limitaciones que la autoridad aeronautica considere necesarias.

2. INSTRUMENTOS Y EQUIPOS REQUERIDOS

Los instrumentos y equipos sefialados en esta Seccion deberdn estar instalados
en cada aeronave operada en una operacion Categoria II. Esta Seccion no
requiere la duplicidad de instrumentos y equipos establecida en la Seccion 91.58
o0 en cualquier otra disposicion de esta regulacion.

(a) Grupo L.

(1) Dos sistemas receptores de sefiales de localizador y senda de planeo. Cada
sistema deberd proveer un indicador ILS bésico y cada lado del panel de
instrumentos deberd tener un indicador ILS basico. Sin embargo, podra ser
usada una antena Unica para ambos receptores de la sefial del localizador y
una antena Unica para ambos receptores de la sefial de la senda de planeo.

(2) Un sistema de comunicaciones que no afecte la operacion de por lo menos
uno de los sistemas ILS.

(3) Un receptor de radio baliza que proporcione indicaciones distintivas auditivas
y visuales de los marcadores externos y medio.

(4) Dos sistemas giroscopicos de indicacion de inclinacion transversal y
longitudinal.

(5) Dos sistemas giroscopicos de indicacion de direccion.
(6) Dos indicadores de velocidad.

(7) Dos altimetros sensitivos ajustables por presion barométrica, que tengan
marcas a intervalos de 20 pies y que cada uno tenga una placa de
correccion para los errores de escala y altura de las ruedas de la aeronave.

(8) Dos indicadores de velocidad vertical.

(9) Un sistema guia de control de vuelo que consista en un acoplador
automético de aproximacion o de un sistema director de vuelo. Un sistema
director de vuelo debera mostrar informacion computada de comando de
direccion en relacion con el localizador ILS, y en el mismo instrumento, bien
sea informacion computada de comando de cabeceo en relacién con la
senda de planeo ILS o informacion de senda de planeo de ILS baésico.

(10) Para operaciones Categoria II con alturas de decision por debajo de 150
pies bien sea, un receptor de radio baliza que proporcione indicaciones
auditivas y visuales del marcador interno o un radio altimetro.

(11) Una (01) brujula magnética.
(b) Grupo II.

(1) Sistemas de advertencia para deteccion inmediata por parte del piloto de
falla de sistemas en los items (1), (4), (5) y (9) del grupo I, y si estan
instalados para uso en operaciones Categoria III, del sistema radio
altimétrico y de aceleradores automaticos.

(2) Controles duales.

(3) Un sistema de presion estatica externamente ventilado con una fuente
alterna de presion estatica.

(4) Un limpia parabrisas o medio equivalente que proporcione visibilidad
adecuada desde la cabina de mando para una transicion visual segura por
cualquiera de los pilotos durante el toque o rotacion.

(5) Una fuente de calentamiento para cada sistema de tubos pitot instalado o
un medio equivalente para prevenir malfuncionamientos ocasionados por
formacion de hielo en el sistema pitot.

3. APROBACION DE INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

(a) Generalidades. Los instrumentos y equipos requeridos por la Seccion de este
apéndice deberan ser aprobados como se estipula en esta Seccién antes de ser
utilizados en operaciones de Categoria II. Antes de presentar una aeronave
para la aprobacion de los instrumentos y equipos, esta deberd demostrar que
desde el comienzo del doceavo mes calendario antes de la fecha de sumision:

(1) El equipo localizador y senda de planeo del ILS haya sido chequeado en
banco de acuerdo con las instrucciones del fabricante y cumpla con los
estandares establecidos.

(2) El sistema altimétrico y de presion estatica hayan sido probados e
inspeccionados de acuerdo con el Apéndice E de la RAV 43; y

(3) Todos los otros instrumentos e items de equipos especificados en la Seccion
2, parrafo (a) de este Apéndice que estén sefialados en el programa de
mantenimiento propuesto hayan sido probados y cumplan con las
especificaciones del fabricante.

(b) Sistema guia de control de vuelo. Todos los componentes del sistema
guia de control de vuelo deberan ser aprobados como fueron instalados por el
programa de evaluacion especificado en el parrafo (e) de esta Seccion si no
han sido aprobados para operaciones de Categoria III bajo procedimientos de
Certificacion de Tipo o de Certificacion de Tipo Suplementaria aplicables.
Adicionalmente, los cambios subsecuentes de marca, modelo o disefo de los
componentes deberan ser aprobados bajo este parrafo. Los sistemas o
dispositivos que estén relacionados, tales como aceleradores automaticos y
sistemas computarizados de guia de aproximacion frustrada deberan ser
aprobados de la misma manera si estos son utilizados en operaciones de
categoria II.

(c) Radio altimetro. Un radio altimetro debera reunir los criterios de
performance de este parrafo para una aprobacion original y luego de cada
alteracion.

(1) Este deberd sefialar al tripulante de vuelo clara y positivamente la altura de
la rueda del tren principal sobre el terreno.

(2) Este debera sefialar la altura de la rueda por encima del terreno con una
precision de + 5 pies 0 5%, cualquiera que sea mayor, bajo las siguientes
condiciones:

(i) El angulo de cabeceo de cero a + 5° con relacion a la actitud de
aproximacion media.

(i) Angulo de banqueo de cero a 20° en cualquier direccion.

(i) Las velocidades mayores a la minima velocidad de aproximacion hasta
200 nudos.

(iv) Rata de hundimiento desde cero a 15 pies por segundo a altitudes
desde 100 a 200 pies.

(v) Sobre tierra a nivel, este debera seguir la altitud actual de la aeronave
sin oscilaciones significantes.

(vi) Con la aeronave a una altitud de 200 pies 0 menor cualquier cambio
abrupto en el terreno que represente no mas del 10 % de la altitud de
la aeronave no debera causar que el altimetro se desbloquee y las
respuestas del indicador a tales cambios no debera exceder 0.1
segundos. Y adicionalmente, si el sistema se desbloquea por cambios
mayores, este deberd volver a recibir la sefial en menos de 1
segundo.

(vii) Los sistemas que contengan dispositivos de prueba deberan probar el
sistema completo, con o sin antena, a una altitud simulada menor de
500 pies.

(viii) El sistema debera proveer al tripulante de vuelo una sefial positiva de
advertencia de falla en cualquier momento que exista una pérdida de
potencia eléctrica o una ausencia de retorno de sefial de tierra dentro
de los rangos designados para las altitudes donde esté operando.

(d) Otros instrumentos y equipos. Los demas instrumentos e items de
equipos requeridos por la Seccion 2 de este apéndice deberd ser capaz de
ejecutar como sea necesario Operaciones Categoria II. Una aprobacion es
también requerida después de cada alteracion subsiguiente de estos
instrumentos e items de equipos.

(1) Programa de evaluacion.

(2) Solicitud. Una aprobacién mediante evaluacion es requerida como parte
de la solicitud para la aprobacion del manual para Categoria II.

(3) Demostracion. A menos que sea autorizado de otra manera, por la
autoridad aeronautica el programa de evaluacion para cada aeronave
requiere la demostracion especificada en este parrafo.
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(4) En al menos 50 aproximaciones por ILS, deberan ser voladas en tres
facilidades de ILS diferentes por lo menos 5 aproximaciones en cada una
de ellas y no mas de la mitad del total de las aproximaciones en una sola
de facilidad de ILS. Todas las aproximaciones deberan ser voladas bajo
condiciones de instrumentos simulados a una DH de 100 pies y el 90%
del total de las aproximaciones deberdn ser satisfactorias. Una
aproximacion satisfactoria es aquella en la cual:

(i) A la altura de decision (DH) de 100 pies la direccion y velocidad
indicada sean satisfactorias para una paralela normal sobre la pista y
aterrizaje (la velocidad deberd ser + 5).

(ii) Nudos de la velocidad programada, pero no menor que la velocidad
calculada para el cruce del umbral si los auto aceleradores son
utilizados.

(iii) La aeronave a los 100 pies de altura decision esté posicionada de
manera tal que la cabina de mando esta dentro y enrumbada de
manera tal que permanezca dentro de los confines laterales de la
pista extendida.

(iv) Las desviaciones de la senda de planeo luego de dejar la radiobaliza
exterior no exceda el 50% de la escala total de deflexion como lo
sefiala el indicador de ILS.

(v) Ninguna irregularidad o cambios excesivos de altitud ocurra después de
_haber dejado la radiobaliza intermedia.

(vi) En el caso de una aeronave equipada con un acoplador de
aproximacion, la aeronave este lo suficientemente compensada cuando
el acoplador este desconectado a la altura de decision para permitir la
continuacion de la aproximacion normal y del aterrizaje.

(e) Inspeccién, prueba y compensacion del compas magnético
(BRUJULA)
Ninguna persona puede operar una aeronave en el espacio aéreo
venezolano, a menos que dentro de los 24 meses calendarios precedentes
haya: inspeccionado, probado y compensado, de acuerdo con los estandares
del fabricante o los estandares aceptados por la Autoridad Aerondutica, el
compas magnético de a bordo.

(f) Registros. Durante el programa de evaluacion, debera ser guardada por el
solicitante para la aeronave con respecto a cada aproximacion y tenerlas a
disposicion de la autoridad aerondutica, la siguiente informacion:

(i) Cada deficiencia en los instrumentos y equipos de vuelo que no
permitan la iniciacion de una aproximacion.

(i) Las razones para interrumpir una aproximacion, incluyendo la altitud
sobre la pista sobre la cual fue interrumpida.

(ii) Velocidad de control a los 100 pies de altura de decision si los
autoaceleradores son utilizados.

(iv) Las condiciones del compensador de la aeronave al desconectar el
acoplador automatico con respecto a la continuacion de la paralela
sobre la pista y aterrizaje.

(v) Posicion de la aeronave en la radiobaliza intermedia y la altura de
decision indicada, ambas indicadas en un diagrama de un indicador de
sefializacion basica de ILS y un diagrama de la pista extendida hasta la
radiobaliza intermedia. El punto estimado de toque debera ser indicado
en el diagrama de la pista.

(vi) Compatibilidad del director de vuelo con el acoplador automatico, si es
aplicable.

(vii) Calidad del sistema del desempefio total del sistema.

(viii) Evaluacién. Una evaluacion final del sistema de guia de control de
vuelo es hecha al completar satisfactoriamente las demostraciones. Si
no se han sefalado tendencias peligrosas o de otra manera se
conozca su existencia, el sistema esta aprobado como esta instalado.

4. PROGRAMA DE MANTENIMIENTO
(a) Cada programa de mantenimiento debera contener lo siguiente:

(1) Una lista de cada instrumento e item descrito en la Seccién 2 de este
Apéndice que estén instalados en la aeronave y aprobados para operaciones
Categoria 1I, incluyendo la marca y modelo de aquellos especificado en la
Seccion 2 parrafo (a).

(2) Un programa que provea la ejecucion de inspeccion bajo la Seccién (5) de
este parrafo dentro de tres meses calendario después de la fecha de
inspeccién previa. Esta inspeccion deberd ser realizada por una persona
autorizada por la RAV 43, excepto que cada inspeccion alternada pueda ser
remplazada por una evaluacion funcional de vuelo. Esta evaluacién debera
ser realizada por un piloto que posea una autorizacion de Categoria II para
el tipo de aeronave evaluada.

(3) Un programa que provea para la ejecucion de chequeos en bancos para
cada instrumento e item listados, especificados en la Seccién 2, parrafo (a),
dentro de los 12 meses calendario después del chequeo en banco previo.

(4) Un programa que provea para la ejecucion de pruebas e inspeccion de cada
sistema de presion estatica en concordancia con el Apéndice E de la RAV 43
dentro de los 12 meses calendarios después de la fecha de prueba e
inspeccion previa.

(5) Los procedimientos para la realizacion de inspecciones periddicas y
chequeos funcionales de vuelo para determinar la habilidad de cada
instrumento e items de equipos listados, especificados en la Seccion 2,
parrafo (a) de este Apéndice para realizar como estd aprobado las
operaciones categoria 1I, incluyendo un procedimiento para grabar los
chequeos funcionales de vuelo.

(6) Un procedimiento para asegurar que el piloto esta informado de todos los
defectos en de instrumentos e items de equipos listados.

(7) Un procedimiento para asegurar que las condiciones de cada instrumento e
item de equipo listado ala que le ha sido realizado mantenimiento, estén por
lo menos igual a las condiciones bajo las cuales fueron aprobados para
Categoria II antes de que sean retornados a servicio para operaciones
Categoria 1.

(8) Un procedimiento para anotacion en los registros de mantenimiento
requeridos por la RAV 43 que muestre la fecha, aeropuerto y razones por
cada operacion de Categoria II interrumpida debido a un malfuncionamiento
de los instrumentos e items de equipos listados.

(b) Banco de prueba. Un chequeo en banco de prueba requerido bajo esta
Seccion deberd cumplir con lo indicado a continuacion:
(1) Deberd ser realizado por una Organizacion de Mantenimiento Aeronautico
certificada por la Autoridad Aerondutica que tenga una de las siguientes
habilitaciones como sea apropiada para las evaluaciones de equipos en:

(i) Categoria instrumentos.
(ii) Categoria radio.

(2) Este deberd consistir en la remocion de un instrumento o item de equipo y
la ejecucion de lo siguiente:

(i) Una inspeccion visual por limpieza, por fallas que sean inminentes y
necesidades de lubricacion, reparacion o reemplazo de partes.

(ii) Correccion de items que sean encontrados en la inspeccion visual.

(i) Calibracion con por lo menos las especificaciones del fabricante a menos
que sea especificado de otra manera en el manual aprobado para
operaciones Categoria II para la aeronave en la cual el instrumento o
item de equipo esta instalado.

(d) Extensiones. Después de la finalizacion de un ciclo de mantenimiento de 12
meses calendario, una requisicion para extender el periodo de evaluacion,
pruebas e inspecciones aprobadas, si se demuestra que el desempefio de un
equipo en particular justifica la extension requerida.

APENDICE C

OPERACIONES EN EL ATLANTICO NORTE (NAT) PERFORMANCE
MINIMA DE NAVEGACION ESPECIFICACIONES DEL ESPACIO AEREO
(MNPS)

SECCION 1.

El espacio aéreo NAT MNPS es el volumen de espacio aéreo entre el nivel de
vuelo 285 (FL 285) y el nivel de vuelo 420 (FL 420) que se extiende entre la
latitud 27° N y el polo norte, limitado en el Este por las fronteras este de las
areas de control oceanicas de Santa Maria, de Shanwick y de Reykjavik y en el
oeste por las fronteras Oeste del drea de control ocednica Reykjavik, la frontera
Oeste del area de control oceanica Gander vy la frontera Oeste del area de control
oceanica Nueva York, excluyendo las areas al oeste de los 60° Oeste y al Sur de
los 380 30" Norte.

SECCION 2.

La capacidad de performance de navegacién requerida para las aeronaves a ser
operadas en el espacio aéreo definido en la Seccion 1 de este Apéndice es la
siguiente:

(a) La desviacion estandar de los errores laterales de la ruta deberd ser menor a
6.3 Millas nauticas (11.7 Km.). La desviacion estandar es una medida
estadistica de datos con respecto a un valor medio, la media es cero millas
nauticas. El total de los datos es tal que la suma vy resta de una desviacion
estandar con respecto a la media abarca aproximadamente el 68% de los
datos y la suma o resta de dos desviaciones estandar abarcan
aproximadamente el 95 %.

(b) La proporcion del tiempo total de vuelo consumido por la aeronave en 30
millas nduticas (55.6 Km.) o mas fuera de la ruta que se dejo libre deberd ser
menor de 0,00053 (menor de 1 hora en 1,887 horas de vuelo).

(c) La proporcion del tiempo total de vuelo consumido por la aeronave entre 50 y
70 millas (92.6 Km. y 129.6 Km.) fuera de la ruta que se dejo libre debera ser
menor de 0,00013 (menor de 1 hora en 7,693 horas de vuelo).

SECCION 3.

El control de trafico aéreo podra autorizar al operador de una aeronave desviarse
de los requerimientos establecidos en la Seccion 91.112 para un vuelo especifico
si, para el momento del llenado del plan de vuelo para ese vuelo, el control de
trafico aéreo determina que a la aeronave se le podra proporcionar una
separacion adecuada y que el vuelo no interferird o entorpecerd las operaciones
de otra aeronave que cumpla con los requerimientos de la Seccidn 91.146 ni
impondra un desplazamiento.

APENDICE D
SENALES

Todo lo referente a las Sefiales se efectuaran de acuerdo a lo previsto en la RAV
281, Apéndice A.
APENDICE E
LUCES QUE DEBEN OSTENTAR LAS AERONAVES

De conformidad con la RAV 281, Seccién 281.26, se indican a continuacion las
luces que deben ostentar las aeronaves.

(a) Terminologia. Cuando se utilicen, las expresiones en este Apéndice tienen los
siguientes significados:

(1) Angulos de cobertura:

(i) El dngulo de cobertura A es el formado por dos planos verticales que
se cortan, formando angulos de setenta grados (70°) a la derecha y
setenta grados (70°) 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 4ngulo de cobertura F es el formado por dos planos verticales que
se cortan, formando éangulos de ciento diez grados (110°) a la
derecha y ciento diez grados (110°) a la izquierda del primero, cuando
se mira hacia delante a lo largo del eje longitudinal.

(iii) El dngulo de cobertura L es el formado por dos planos verticales que
se cortan, uno de ellos paralelo al eje longitudinal de la aeronave y el
otro, ciento diez grados (110°) a la izquierda del primero, cuando se
mira hacia delante a lo largo del eje longitudinal.

(iv) El 4ngulo de cobertura R es el formado por dos planos verticales que
se cortan, uno de ellos paralelo al eje longitudinal de la aeronave y el
otro, ciento diez grados (110°) a la derecha del primero, cuando se
mira hacia delante a lo largo del eje longitudinal.

(2) Avanzando: Se dice que una aeronave que se halle sobre la superficie del
agua estd “avanzado” cuando se halla en movimiento y tiene una velocidad
respecto al agua.

(3) Bajo mando: Se dice que una aeronave que se halle sobre la superficie del
agua esta “bajo mando”, cuando pueda ejecutar las maniobras exigidas por
el Reglamento internacional para prevenir los abordajes en el mar, a fin de
evitar otras naves.

(4) Eje longitudinal de la aeronave: Es el eje que se elija paralelo a la direccion
de vuelo a la velocidad normal de crucero, y que pase por el centro de
gravedad la aeronave.

(5) En movimiento: Se dice que una aeronave que se halle sobre la superficie
del agua esta “en movimiento” cuando no esta varado ni amarrado a tierra
ni a ningun objeto fijo en tierra o en el agua.

(6) Plano horizontal: Es el plano que comprende el eje longitudinal y es
perpendicular al plano de simetria de una aeronave.

(7) Planos verticales: Son los planos perpendiculares al plano horizontal.
(8) Visible: objeto visible en una noche oscura con atmosfera diafana.
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(b) Luces de navegacion que deben ostentarse en el aire. Como se ilustra en la
Figura 1, deben ostentarse las siguientes luces sin obstruccion:
(1) Una luz roja proyectada por encima y por debajo del plano horizontal en el
angulo de cobertura L;
(2) Una luz verde proyectada por encima y por debajo del plano horizontal en
el dngulo de cobertura R; y

(3) Una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal,
hacia atras, en el angulo de cobertura A.
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(c) Luces que deben ostentar las aeronaves en el agua.

(1) Generalidades. El Reglamento internacional para prevenir los abordajes en
el mar exige que se ostenten luces distintas en cada una de las siguientes
circunstancias:

i) Cuando la aeronave esté en movimiento;

if) Cuando remolque otra nave o aeronave;

ii) Cuando sea remolcado;

iv) Cuando no esté bajo mando o no esté avanzando;
v) Cuando esté avanzando, pero no bajo mando;

vi) Cuando esté anclado; y

(vii) Cuando esté varado.
(d) Luces de a bordo necesarias en cada caso.

(1) Cuando la aeronave esté en movimiento. Como se ilustra en la Figura 2, las
siguientes luces deben aparecer como luces fijas sin obstruccion:

(i) Una luz roja proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a
través del angulo de cobertura L.

(i) Una luz verde proyectada por encima y por debajo del plano horizontal,
a través del angulo de cobertura R.

(iii) Una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal,
a través del angulo de cobertura A.

(iv) Una luz blanca proyectada a través del angulo de cobertura F.

(2) Las luces descritas en los parrafos d.1.i, ii y iii de este Apéndice deben ser
visibles a una distancia de por lo menos 3,7 km (2 nm). La luz descrita en
el parrafo (d), (2), (iv) de este Apéndice debe ser visible a una distancia de
9,3 km (5 nm) cuando se fije a una aeronave de veinte (20) m 6 mas de
longitud, o visible a una distancia de 5,6 km (3 nm) cuando se fije una
aeronave de menos de veinte (20) m de longitud.

(e) Cuando remolque otra nave o aeronave. Como se ilustra en la Figura 3, las
siguientes luces deben aparecer como luces fijas sin obstruccion:

(1) Las luces descritas en el parrafo (d), (1) de este Apéndice;

(2) Una segunda luz que tenga las mismas caracteristicas de la luz descrita
en el parrafo (d), (1), (i) de este Apéndice y que se encuentre
montada en una linea vertical por lo menos dos (2) metros por encima
0 por debajo de la misma; y

(3) Una luz amarilla que tenga, en otra forma, las mismas caracteristicas
de la luz descrita en el parrafo (d), (1), (iii) de este Apéndice y que se
encuentre montada sobre una linea vertical por lo menos dos (2)
metros por encima de la misma.

Por lo menos 2 m
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Figura 3

(f) Cuando la aeronave sea remolcada. - Las luces descritas en los parrafos (c),
subparrafo (3,) numerales (i), (i) y (iii) de este Apéndice deben aparecer
como luces fijas sin obstruccion.

(g) Cuando la aeronave no esté bajo mando y no esté avanzando. - 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 un (1) metro 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).
r
|
i}
!

Figura 4

Porlo menos 1m’

(h) Cuando la aeronave esté avanzando, pero no bajo mando. - Como se ilustra
en la Figura 5, las luces descritas en el parrafo c.5 de este Apéndice mas las

descritas en los pérrafos (c), subparrafos 3, numerales (i), (ii) y (i) de este
Apéndice.

L Figura 5

(i) Cuando la aeronave esté anclada.

(1) Si la aeronave tiene menos de cincuenta (50) m de longitud, debe ostentar
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).

| Figura 6

(2) Si la aeronave tiene cincuenta (50) m de longitud, 0 mas, debe ostentar 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 '

(3) Si la aeronave tiene cincuenta (50) m o mas de envergadura, debe
ostentar una luz blanca fija a cada lado (Figuras 8 y 9) para sefalar su
envergadura maxima, ambas luces visibles, en lo posible, desde los puntos
del horizonte a una distancia de por lo menos 1,9 km (1 nm).

e U
L AS
Longitud: 50 m o menos; envergadura: 50 m 0 mas

Figura 8

Longitud: 50 m o més: envergadura: 50 m o mas

Figura 8

(j) Cuando esté varado. Debe ostentar las luces prescritas en la Figura 7 y
ademas dos luces rojas fijas colocadas verticalmente una sobre la otra a una
distancia no menor de un (1) metro de manera que sean visibles desde todos
los puntos del horizonte.

APENDICE F
TRANSPORTE Y USO DE OXIGENO
(a) Introduccién.

(1) Se consideran de capital importancia la eficiencia de los miembros de la
tripulacion y el bienestar de los pasajeros durante los vuelos a altitudes
tales que la falta de oxigeno pueda tener por resultado una aminoracion
de sus facultades. De las investigaciones que se han llevado a cabo en
camaras que simulan altitud y en montafas elevadas, se desprende que
la tolerancia humana puede relacionarse con la altitud en cuestion 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
en esta Regulacion Aerondutica Venezolana, se considera pertinente la
orientacion que figura a continuacion y que tiene en cuenta los
requisitos ya establecidos en el Anexo 6, Parte I del Convenio de
Aviacion Civil Internacional.

(b) Provisién de oxigeno.
(1) Cuando se tenga que volar en altitudes de presion de cabina por encima
de 10.000 pies, no se iniciardn vuelos a menos que se lleve una
provisién suficiente de oxigeno respirable para suministrario:

(i) Todos los miembros de la tripulacion y por lo menos el 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

(ii) Todos los miembros de la tripulacion y a todos los pasajeros durante
todo el periodo de tiempo en que la altitud de presion de cabina sea
superior a los 13.000 pies.

(2) Los vuelos de aviones presurizados no se iniciaran a menos que lleven
suficiente cantidad almacenada de oxigeno respirable para todos los
miembros de la tripulacion y pasajeros, apropiada a las circunstancias del
vuelo que se realice, en caso de que baje la presion y para todo el periodo en
que la altitud de presidn de cabina esté por encima de 10.000 pies en
cualquier compartimiento que ellos ocupen. Ademds, cuando se opere un
avion a altitudes de vuelo por encima de 25.000 pies, o 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.
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(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.

(2) Todos los miembros de la tripulacién de vuelo de aviones presurizados que
vuelen a una altitud de vuelo mayor a 25.000 pies deberan tener a su
disposicidn, en el puesto en que prestan servicio de vuelo, una mascara de
tipo de colocacion rapida, en condiciones de suministrar oxigeno a voluntad.

Nota.- Las altitudes aproximadas en la atmdsfera tipo, correspondientes a los
valores de presion absoluta, son las siguientes:

esi | Pies

| 10.000
| 13.000 ,
1251000y (Nl wedi

APENDICE G

OPERACIONES DENTRO DEL ESPACIO AEREO DE MINIMOS DE
SEPARACION VERTICAL REDUCIDA (RVSM)

SECCION 1. DEFINICIONES

Aeronaves del Grupo RVSM: Son aeronaves dentro de un grupo tipo,
aprobadas como “un conjunto de aeronaves” por la autoridad aeronautica, dentro
del que cada una de las referidas aeronaves satisface todo lo siguiente:

(a) La aeronave ha sido manufacturada bajo el mismo disefio, y ha sido aprobada
bajo el mismo certificado de tipo, certificado de tipo enmendado, o certificado
de tipo suplementario (STC).

(b) El sistema estatico de cada aeronave ha sido instalado de tal forma y posicion
que es similar a aquellos de las otras aeronaves dentro del mismo grupo. La
misma correccion de errores de fuente estatica ha sido incorporada en cada
aeronave del grupo.

(c) Las unidades de avidnica instaladas en cada aeronave para cumplir con los
requerimientos minimos de equipamiento establecidos en este apéndice son:

(1) Manufacturados con la misma especificacion del fabricante, teniendo el
mismo nimero de parte; o

(2) De otro fabricante diferente o de otro nimero de parte, si el solicitante
demuestra que el equipo provee un sistema de performance o desempefio
equivalente.

Aeronaves No Agrupadas: Son aeronaves aprobadas para operaciones RVSM
como aeronaves individuales.

Cobertura o rango del espacio de vuelo RVSM: El espacio de cobertura o
rango del RVSM incluye también el rango de nimero Mach, el peso dividido por
la relacion de presion atmosférica y las altitudes sobre las cuales se aprueba la
operacion de una aeronave en vuelo de crucero dentro del espacio aéreo RVSM.
Los rangos de vuelo RVSM se definen de la forma siguiente:

(a) El rango de vuelo completo del RVSM esta confinado de la manera siguiente:

(1) El rango de altitud de vuelo se extiende desde del FL 290 hasta la mas
baja altitud de las siguientes:

(i) FL 410 (El limite superior del RVSM);
(i) La maxima altitud certificada para la aeronave; o

(iii) La altitud limitada por la potencia de crucero, sacudida (bataneo o
"buffet), o por otras limitaciones de vuelo.

(2) Los rangos de la velocidad “del viento” se extienden:

(i) Desde la velocidad de maxima autonomia con flaps vy slats retractados
(velocidad de patron de espera), o la velocidad de maniobra, la que
sea mas baja.

(ii) Hasta la velocidad maxima de operacion (Vmo/Mmo), o la velocidad
"del viento" limitada por la sacudida o bataneo ("buffet") de la
potencia de crucero, u otras limitaciones de vuelo, lo que sea mas
bajo.

(3) Todos los pesos brutos permisibles dentro de los rangos de vuelo
definidos en los subparrafos (1) y (2) de esta definicion.

(b) El rango de vuelo RVSM basico es el mismo que el rango de vuelo completo
del RVSM, excepto que el rango de la velocidad del "viento" del vuelo se
extiende:

(1) Desde la velocidad "del viento" de maxima autonomia con los flaps/slats
retractados (velocidad de patrdn de espera) o la velocidad de maniobra,
la que sea mas baja.

(2) Hasta el limite mas alto de mach/ velocidad "del viento" definido por el
rango de vuelo completo del RVSM, o de un valor especificado més bajo
no menor que el nimero Mach de crucero de largo rango o "longrange",
mas 0.4 Mach, a menos que sea posteriormente limitado por la potencia
de crucero disponible, sacudida o bataneo ("buffet"), o cualquier otra
limitacion de vuelo.

Espacio Aéreo de Minimos de Separacion Reducida (RVSM): Dentro del

Espacio Aéreo RVSM, el control de transito aéreo otorgara separacion vertical a

las aeronaves por un minimo de 1000 pies dentro de los niveles de vuelo (FL)

290 y 410 inclusive. El espacio aéreo RVSM es un espacio aéreo de calificacion

especial, de manera que tanto el explotador como la aeronave utilizada por el

mismo, deberan obtener aprobacion de la autoridad aeronautica. EI control de
transito aéreo da por notificados a los operadores de RVSM mediante el
suministro de informacion relacionada con el planeamiento de la ruta. La Seccion

7 de este Apéndice identifica el espacio aéreo donde el RVSM podra ser aplicado.

SECCION 2. APROBACION DE AERONAVES

(a) Un operador podra ser autorizado a conducir operaciones RVSM si la
autoridad aeronautica comprueba que su aeronave da cumplimiento a esta
Seccion.

(b) Con la solicitud o aplicacion para obtener la autorizacion se sometera el
correspondiente  "paquete de datos'. Este "paquete" consistird en lo
siguiente:

(1) Una identificacion de que la aeronave pertenece a un "Grupo de
aeronaves" 0 al conjunto de aeronaves no agrupadas;

(2) Una definicién de los rangos de vuelo RVSM aplicables a la aeronave en
referencia.

(3) Documentacion que establezca el cumplimiento de los requerimientos
RVSM pertinentes a la aeronave, y sefialados en esta Seccion.

(4) Las pruebas de conformidad efectuadas para asegurar que el "paquete de
datos" y la aeronave cumplen con los requerimientos estipulados para la
operacion RVSM.

(c) Equipamiento para el mantenimiento de la altitud: Para dar aprobacion a
una aeronave perteneciente a un grupo de aeronaves RVSM o a una No
agrupada, la Autoridad Aerondutica deberd comprobar que la aeronave
cumple con los siguientes requerimientos:

(1) La aeronave deberd estar equipada con dos sistemas independientes y
operativos de medicién de la altitud.

(2) La aeronave deberd estar equipada con, por lo menos, un sistema
automatico de control de la altitud para ejercer el control de la altitud de
la aeronave:

(i) Cuando la aeronave sea operada recta y nivelada durante un vuelo sin
turbulencia y sin rafagas de viento, debera mantener una banda de
tolerancia altimétrica de + 65ft (pies) en torno a la altitud adquirida.

(i) Dentro de una banda de tolerancia de + 130ft (pies) bajo condiciones
de vuelo no turbulento y sin rafagas de viento, para aeronaves cuya
aplicacion para la obtencion de su Certificado de Tipo ocurrié en o
antes del 9 de abril de 1997, y que estan equipadas con un sistema de
control de altitud automatico, con accesos de un sistema de "Gestion
de vuelo y performance" (FMS).

(3) La aeronave deberd estar equipada con un sistema de alerta de altitud
que avise cuando la altitud sefialada a la tripulacion se desvie de la altitud
seleccionada por mas de:

(i) + 300ft (pies) en aeronaves cuya aplicacion para la solicitud de un
certificado tipo fue efectuada en, o antes del 9 de abril de 1997; o

(i) + 200ft (pies) para aeronaves cuya aplicacion o solicitud para una
certificacion tipo fue hecha después del 9 de abril de 1997.

(d) Sistema de contencion de errores altimétricos: Grupo de aeronaves para cuya
aplicacion a la certificacion tipo fue introducida solicitud en o antes del 9 de
abril de 1997. Para otorgar aprobacion a aeronaves dentro de un "grupo de
aeronaves" cuya solicitud de aprobacion fue diligenciada en o antes del 9 de
abril de 1997, la autoridad aerondutica deberd comprobar que el error de
sistema de altimetria (ASE) esta contenido dentro de lo siguiente:

(1) Durante el rango de vuelo basico de RVSM, al punto donde el ASE medio
alcanza su mayor valor absoluto, tal valor absoluto no podrd exceder
80ft (pies).

(2) Durante el rango de vuelo béasico de RVSM, al punto donde el ASE medio
mas tres desviaciones "estandar" alcanzan su mayor grado absoluto, tal
valor absoluto no podra exceder 200ft (pies).

(3) Durante el rango de vuelo completo de RVSM, al punto donde el ASE
medio alcanza su mayor valor absoluto, tal valor absoluto no podra
exceder 120ft (pies).

(4) Durante el rango de vuelo completo de RVSM, al punto donde el ASE

medio mas tres desviaciones "estandar" alcanzan su mayor grado
absoluto, tal valor absoluto no podra exceder 245ft (pies).

(5) Restricciones de operacion necesarias. Si el solicitante demuestra que su
aeronave, de otro modo, cumple con los requerimientos de contencion
de ASE (error del sistema de altimetria), la autoridad aerondutica
podrad establecer una restriccion operativa sobre esa aeronave del
solicitante para restringir su operacion dentro de areas de rango basico
de vuelo RVSM donde el valor absoluto del ASE medio excede 80ft
(pies), o el valor absoluto del ASE medio mds tres desviaciones
estandar excede los 200ft (pies); o para operar en areas del rango de
vuelo completo de RVSM, donde el valor absoluto del ASE medio
excede 120ft (pies) o el valor absoluto del ASE medio mas tres
desviaciones estandar excede 245ft (pies).

(e) Contencion al error del sistema de altimetria: Grupo de aeronaves para las
cuales se sometio aplicacion para obtener su Certificado de Tipo después del
9 de abril de 1997. Para aprobar aeronaves de un grupo, que aplicaron para
la obtencidon de un Certificado de Tipo después del 9 de abril de 1997, la
Autoridad Aeronautica deberd comprobar que el error del sistema altimétrico
(ASE) esta contenido de la manera siguiente:

(1) Durante el rango de vuelo completo de RVSM, al punto donde el ASE
medio alcanza su mas alto valor absoluto, tal valor absoluto no podra
exceder 80ft (pies).

(2) Durante el rango de vuelo completo de RVSM, al punto donde el ASE
medio mas tres desviaciones estandar alcanza su mas alto valor
absoluto, tal valor no podrd exceder 200ft (pies).

(f) Contencidn al sistema de altimetria de Aeronaves No agrupadas: Para dar
aprobacion a una aeronave No agrupada, la Autoridad Aeronautica debera
comprobar que el error del sistema altimétrico (ASE) estd contenido como
sigue:

(1) Para cada condicién dentro del rango de vuelo basico RVSM, el mas
alto valor absoluto combinado para un error de fuente estatica residual,
mas el error de avionica, no podra exceder 160ft (pies).

(2) Para cada condicion dentro del rango de vuelo completo RVSM, el mas
alto valor absoluto combinado para un error de fuente estatica residual,
mas el error de avidnica, no podra exceder 200ft (pies).

(g) A partir del 1 de enero de 2014, las nuevas instalaciones ACAS 11 vigilaran la
velocidad vertical de su propio avion para verificar el cumplimiento de la
direccion del aviso de resolucion (RA). Si se detecta incumplimiento, el ACAS
dejard de suponer cumplimiento y, en lugar de ello, supondra la velocidad
vertical observada. El sistema de alerta de transito y anticolision (TCAS),
Version 7.1, cumple con este requisito, como se especifica en RTCA/DO-185B
0 EUROCAE/ED-143.

(h) Si la Autoridad Aeronautica comprueba que la aeronave del solicitante cumple
con esta Seccion, €l lo notificara por escrito a la parte interesada.

SECCION 3. AUTORIZACION AL OPERADOR

(a) La autorizacion a un operador para conducir vuelos dentro del espacio aéreo
donde el RVSM es aplicado, es emitida en las especificaciones de operacion o
en una carta de autorizacion, de ser apropiado. Para emitir una autorizacion
RVSM, la autoridad aeronautica deberd comprobar que la aeronave del
operador fue aprobada en concordancia con la Seccion 2 de este Apéndice, y
que el operador da cumplimiento a esta Seccion.
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(b) Un solicitante de autorizacion para operar dentro del espacio aéreo RVSM
sometera su aplicacion o carta de intencion de la forma y manera
establecidas por la autoridad aerondutica. La aplicacion deberd incluir lo
siguiente:

(1) Un programa de mantenimiento RVSM delineando los procedimientos
necesarios para mantener las aeronaves RVSM en concordancia con los
requerimientos de este apéndice. Cada programa debera incluir lo
siguiente:

(i) Inspecciones periddicas, pruebas de vuelo funcionales vy
procedimientos de mantenimiento y de inspeccidn, con practicas
de mantenimiento aceptables para asi asegurar el continuo
cumplimiento con los requerimientos RVSM de las aeronaves.

(i) Un programa de aseguramiento de la calidad para dar seguridades
de la exactitud y confiabilidad del equipo de pruebas utilizado en
las aeronaves para constatar y determinar el cumplimiento de los
requerimientos de las aeronaves RVSM.

(iii) Procedimientos para retornar al servicio aquellas aeronaves que
pierdan la aeronavegabilidad RVSM.

(iv) Los operadores RVSM bajo la RAV 91 deberan realizar un
monitoreo cada 2 afios o cada 1000 horas, lo que ocurra primero.

(v) Los operadores RVSM bajo la RAV 121 y 135 deberan realizar el
monitoreo de acuerdo con los minimos por flota establecidos en
la Circular de Asesoramiento 6.425.

(2) Para un solicitante que desee operar bajo las RAV 121 y 135, debera
someter los programas de adiestramiento Inicial y Recurrente para
pilotos. En los casos de personal de mantenimiento y despacho, es
requerido adiestramiento inicial. Los pilotos que operen bajo las RAV's
91,121 y 135, deberan mantener como minimo una recurrencia anual

(3) Politicas y procedimientos. Un solicitante para operar bajo las RAV's
121 y 135 debera someter las politicas y procedimientos RVSM que lo
capaciten para conducir operaciones RVSM en forma segura.

(4) Todas las tripulaciones de vuelos de acuerdo a operaciones segin las
RAV's 91, 121 y 135 requieren adiestramiento recurrente anual.

(c) Validacion y demostracion. De la manera prescrita por la Autoridad
Aerondutica, el operador o el solicitante deberdn proveer evidencias que
muestren que:

(1) Es capaz de operar y mantener cada aeronave o grupo de aeronaves
para las que aplique para su aprobacion y operacion dentro del espacio
aéreo RVSM; y

(2) Cada piloto posee un adecuado conocimiento de los requerimientos
RVSM, politicas y procedimientos.

(3) Los operadores RVSM bajo la RAV 91 deberan realizar un monitoreo
cada dos afios.

(4) Los operadores RVSM bajo las RAV 121 y 135 deberan realizar el
monitoreo de acuerdo minimos por flota establecidos en la Circular de
Asesoramiento 6.425.

SECCION 4 OPERACIONES RVSM

(a) Cada persona que solicite una autorizacion para operar dentro del espacio
aéreo RVSM, anotard correctamente dentro del plan de vuelo ATS el status
del operador y de la aeronave con relacidn a la aprobacion de RVSM. Cada
operador verificara la aplicabilidad del RVSM para la ruta establecida en el
plan de vuelo, a través de las fuentes apropiadas de informacion para el
planeamiento del vuelo.

(b) Nadie podrd exponer o exhibir a un operador 0 a una aeronave como
aprobados para operaciones RVSM dentro de un plan de vuelo sometido al
control de transito aéreo (ATC), u operar en una ruta o en un area donde se
requiera aprobacion RVSM, a menos que:

(1) El operador esté autorizado por la Autoridad Aerondutica para realizar
dichas operaciones; y

(2) La aeronave haya sido aprobada, y cumpla con los requerimientos
establecidos en la Seccion 2 de este apéndice.

SECCION 5 REPORTANDO ERRORES EN EL MANTENIMIENTO DE LA

ALTITUD

Todo operador reportara a la Autoridad Aeronautica cada evento en el que su

aeronave ha exhibido la siguiente performance durante el mantenimiento de la

altitud:

(a) Error vertical total de 300ft (pies) o superior.

(b) Error del sistema de altimetria de 245ft (pies) o superior.

(c) Desviacion de la altitud asignada de 300ft (pies) o superior.

SECCION 6. REMOCION O ENMIENDA A LA AUTORIZACION

(a) La Autoridad Aeronautica podra enmendar las especificaciones de operacion
de un explotador para revocar o restringir una autorizacion RVSM, o podra
revocar o restringir una carta de autorizacion RVSM, si se determina que el
explotador no esta cumpliendo, o se muestra incapaz de cumplir con este
apéndice o con el Capitulo H de esta Regulacion Aerondutica Venezolana. Los

ejemplos o razones para la enmienda, revocacion o restriccion incluyen, pero
no estan limitadas a las de un operador que:

(1) Cometa uno o mas errores en el mantenimiento de la altitud dentro del
espacio aéreo RVSM.

(2) Falle en efectuar una respuesta efectiva y a tiempo para identificar y
corregir un error en el mantenimiento de la altitud; o

(3) Falle en informar o reportar un error de mantenimiento de la altitud.

(b) La vigencia de la carta de autorizacion en las operaciones RVSM bajo la RAV
91, sera de 2 afios; en los casos de las operaciones bajo las RAV 121 y RAV
135, la especificacion para la operacion emitida no tendra que ser renovada
cada 2 afios, en este caso se mantendra la vigencia de la especificacion
mientras el programa de vigilancia que realice la Autoridad Aerondutica sobre
el operador sea satisfactorio.

SECCION 7. DESIGNACION DEL ESPACIO AEREO
(a) RVSM En El Atlantico Norte (NAT)

(1) El RVSM podrd ser aplicado en el NAT en las siguientes Regiones de
Informacion de Vuelo de la OACI (FIR’s): New York Oceanica, Gander
Oceénica, Sondrestrom FIR, Reykjavik Ocednica, Shanwick Ocednica y
Santa Marfa Oceanica.

(2) El RVSM podra ser efectivo en el espacio aéreo de Especificaciones
Minimas de Performance de Navegacion (MNPS) dentro del NAT. El
espacio aéreo MNPS dentro del NAT se define como el volumen de
espacio aéreo entre los niveles de vuelo 285 y 420 (inclusive) que se
extiende entre las latitudes de 27° norte y el Polo Norte, limitado por el
este por los limites orientales de las areas de control de Santa Maria
Ocednica, Shanwick Ocednica y Reykjavik Ocednica; y por el oeste, por
los limites occidentales de las areas de control de Reykjavik Oceanica,
Gander Oceanica y New York Ocednica, excluyendo las areas al oeste de
60°W (Oeste), y al sur de 38°, 30" N (Norte).

(b) RVSM en el Pacifico.

(1) EI' RVSM podra ser aplicado en el Pacifico en las siguientes Regiones de
Informacion de Vuelo de la OACI (FIR's): Anchorage Artico, Anchorage
Continental, Anchorage lOceénico, Auckland Oceanico, Brisbane,
Edmonton, Honiara, Los Angeles, Melbourne, Nadi, Naha, Nauru, New
Zealand, Oakland, Oakland Oceanico, Port Moresby, Seattle, Tahiti,
Tokyo, Ujung  Pandang y Vancouver.

(c) RVSM en el “Sistema de Rutas del Atlantico Occidental” (WATRS)

(1) El RVSM podra ser aplicado en la porcion del FIR de New York
correspondiente al WATRS

(2) El rea se define desde el comienzo, a partir de un punto situado en las
coordenadas 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° 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, hasta el punto de
comienzo.

(d) Region (CAR/SAM)

El RVSM se aplica en el espacio aéreo de la FIR de Maiquetia descrita en la
Publicacién de Informacion Aerondutica Venezolana vigente, Seccién ENR 2.1-1.

APENDICE H
TABLA DE NIVELES DE CRUCERO
(a) Introduccion: El texto este apéndice se aplica a los procedimientos que
deberan ser utilizados para el mantenimiento de los niveles de crucero, segun
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° a 179°%%¢ De 180° 350924+
Vuelos IFR Vuelos VFR Vaelos IFR Vuelos VFR
Altinad Altiud Altirud Alid

FL  Metwos  Pies FL  Memos  Pies FL  Metos  Pies FL  Memos  Pies
90 - - - 0 - - -

10 300 1000 - - - 20 2000 - - -

30 200 3000 35 1050 3300 40 4000 45 1350 4500

50 1500 5000 $5 1700 5500 6000 65 2000 6500

70 2150 7000 752300 7500 80 8000 8 2600 €500

80 2750 9000 o5 2000 93500 100 10000 105 3200 10500
110 3350 11000 3300 11500 120 3650 12000 3800 12500
130 3950 13000 4100 13500 140 4250 14000 4400 14500
150 4550 15000 4700 15500 160 4900 16000 5050 16500
170 5200 17000 5350 17500 180 5500 18000 5650 18500
190 5800 19000 5950 19500 200 6100 20000 5250 20500
210 6400 21000 6350 21500 220 22000 25 6850 22500
230 7000 23000 7150 23500 240 24000 245 7450 24500
250 7600 25000 7750 25500 260 26000 263 8100 26500
270 8250 27000 25 8400 27500 280 28000 285 8700 28500
290 8850 29000 300 30 000

310 9450 31000 320 32 000
330 10050 33000 340 34000

350 10650 35000 360 o 36000
37 11300 37000 380 11800 38000

390 11900 39000 400 12200 40000

410 12500 41000 430 43,000

450 13700 45000 470 47000

480 14050 48000 510 51000

et erc. etc. et etc

* Excepto cuando, en virmud de acuerdos regionales de navegaciéa aérea. se prescriba una tbla modificadn de niveles de crucero basada en una
separacion vertical nominal minia de 300 (1 000 &), para ser unlizada, en condiciones especificadas, por seronsves que vuelen por encins del
FL 410 dentro de sectores determiinados del espacio adreo.

** Derrota magnética, o en zonas polares  latirudes de mas de 707 y dentra de las prolongaciones de esas zonas que puedan prescrib las autonidades.
ATS competentes, derroas de cuadricula, segim determine una red de liness paralelas al Meridiano de Greenwich superpuesta 3 una carta
estereogrfica polar, en Ja cual la direccién hacia el Polo Narte se emples como norte de cuadricula.

4+ Excepto cuando, en virtud de acuesdos regionales de navezacion aérea, se prescriva que de 090° a 260° y de 270° 2 0B9° se destinen 3 ateader las
del wansito y se Tos i ? de propiad

Nota.~ Ei Manual de implantacion de una separacion vertical mintma de 300 m (1 000 ft) entre FL 290 v FL 410 inclusive
Doc 9574) contiene un texto de orientacion relativo a la separacion vertical

(2) En las demas areas:

DERROTA®
De 000°a 179°4% De 180° 2 350°++
Vuelos [FR Vuelos VFR E Vuelos VFR
Alinud Alinud Alind

FL Mewos  Pies FL  Metos  Biss FL FL  Memos  Pies
-0 - - 0 < L -
10 300 1000 - - 20 600 2000 - - -
30 900 3000 1050 3500 40 1200 4000

50 1500 5000 1700 5500 6 1850 6000

70 2150 7000 7 2300 7500 50 2450 8000

90 2750 9000 [ 2900 9500 100 3050 10000

110 3350 3500 11300

130 3950 4100 13500

150 4550 4700 15300

16 000
20900

170 5200
190 53800

0 6400

230 7000
250 1 600

270 8250 285 8700

200 8850 320 9750

330 10050 33000 340 10350 34000 350 10650 35000 3% 10950 36000
37 11300 37000 380 11600 38000 390 11900 39000 100 12200 40000
410 12500 41000 420 12800 42000 430 13100 43000 40 15400 44000
450 13700 45000 460 14000 36000 47 14350 47000 <80 14650 45000
490 14950 49000 500 15250 50000 510 15550 51000 520 15350 52000

erc s exc erc et etc = e [ et e eic

es de mis de TO° v dentro de Las prolongaciones de esas zonss que puedan prescribir las awtoridades
segun deterniine una red de Lineas paralelas 3] Mendiann de Creenwich superpuests 3 una cara
wdricila

Derrota magnética, o e zonas polares a
ATS competentes, derrotas de cuadriculs
estereogifica polir. en la cual In dureccion hacia el Palo Norte se emiplea conso narte de

Excepto cuando, en virmad de acuerdos regionales de navegacion aérea, se prescriba que de 090° 8 J69° v de 270° 2 089” se Gestnen 3 stendes Jas
direcciones predonainates del tramsito ¥ e especifiquen os comespondientes procednnientos de trisito apropiadas

Nota.— EI Manual de implantacion de una separacién vertical minima de 300 m (1 000 ) entre FI. 290 y FL 410 inclusive
(Doc 9574) contiene un texto de orientacion relativo a la separacion vertical
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APENDICE I
INTERFERENCIA ILICITA

(a) Introduccion: El texto de este apéndice sirve de orientacion 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 aerédromo de acuerdo
con la Seccidn 91.46 (b) (2) deberia tratar de continuar el vuelo en la
derrota asignada vy 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 automética radiodifusion
(ADS-B).

(2) 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:

(i) 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 situacion a bordo de la aeronave o 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,
transpondedor de a bordo y enlaces de datos.

(ii) 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

(iii) 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); o

(B) 300 m (1.000 ft) en una zona en que se aplican minimos de
separacion vertical de 600 m (2.000 ft).

APENDICE J
INTERCEPTACION DE AERONAVES CIVILES

(@) Introduccion:

(1) El texto de este apéndice es aplicable a los procedimientos que deberian
llevarse a cabo en la interceptacion de aeronaves civiles.

(2) Para lograr la uniformidad de los reglamentos, necesarios para la
seguridad de la navegacion de las aeronaves civiles, la AA, al preparar
sus reglamentos y directrices administrativas, tendran debidamente en
cuenta los principios detallados a continuacion.

(b) Generalidades:

(1) La interceptacion de aeronaves civiles deberia evitarse y Unicamente
deberia emprenderse como Ultimo recurso.

(2) Si se emprende, la interceptacion deberia limitarse a:
(i) Determinar a identidad de la aeronave;

(i) 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.

(3) Los vuelos de las aeronaves civiles no seran objeto de practicas de
interceptacion.

(4) 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 identificacion de cualquier aeronave que pueda ser
una aeronave civil y proporcionar a esa aeronave cualquier
instruccion 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
informacion entre esas dependencias sobre los vuelos de las
aeronaves civiles, de acuerdo con las disposiciones del Anexo 11 del
Convenio de Aviacion Civil Internacional.

(i) Las zonas prohibidas a todos los vuelos civiles y las zonas en que no
se permiten estos vuelos sin autorizacion especial de la AA, se
promulguen claramente en las publicaciones de informacion
aeronautica (AIP) de conformidad con las disposiciones del Anexo
15 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, junto con la
indicacion 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 AA tendrd en
cuenta, al delimitar dichas zonas, la disponibilidad y la precision
total de los sistemas de navegacion 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.

(5) Para eliminar o reducir los peligros inherentes a las interceptaciones,
emprendidas como (ltimo recurso, deberia:

(i) Hacerse todo lo posible para garantizar la coordinacion entre las
dependencias de tierra y los pilotos de que se trate. A este fin, es
esencial que la AA 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 senales visuales que han de
utilizarse;

(B) Los explotadores o pilotos al mando de aeronaves civiles pongan
en practica los requisitos, 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;

(C) 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 del
Convenio de Aviacion Civil Internacional y de los PANS-ATM
(Doc 4444);

(D) 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;

(E) 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) Abarguen las maniobras de interceptacion;

(I1) La guia a la aeronave interceptada;

(I1I) Los movimientos de la aeronave interceptada;
(IV) Las sefiales visuales aire a aire;

(V) Los métodos de radiocomunicacion con la aeronave
interceptada; y

(VI) La abstencion del empleo de armas;
Nota. — Véanse los parrafos (a) y (c), numeral (i) de este Apéndice.

(F) Las dependencias de control de interceptacion y las aeronaves
interceptoras estén provistas de equipo de radiotelefonia
compatible con las especificaciones técnicas del Anexo 10,
Volumen 1 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, para
que puedan comunicarse con la aeronave interceptada en la
frecuencia de emergencia de 121,5 MHz;

(G) Se disponga en la medida de lo posible, de instalaciones de
radar secundario de vigilancia o vigilancia dependiente
automatica — radiodifusion (ADS-B) para que las dependencias
de control de interceptacion puedan identificar a las aeronaves
civiles en zonas en las que éstas, dado el caso, pudieran ser
interceptadas;

(H) Estas instalaciones deberian permitir el reconocimiento de la
identidad de las aeronaves y el reconocimiento inmediato de
condiciones de emergencia 0 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:

(i) Las limitaciones de performance de las aeronaves civiles;

(i) La necesidad de que se evite volar tan cerca de la aeronave
interceptada que pueda haber peligro de colision; y

(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 indicacién 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
presion/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 resolucion con respecto a la
interceptora, mientras que quedara disponible la informacion de avisos de
transito del ACAS.

(d) Maniobras para la identificacion visual:

(1) Para las maniobras de la aeronave interceptora cuyo objetivo sea
identificar visualmente una aeronave civil se recomienda el método
siguiente:

(i) Fase It

(A) La aeronave interceptora deberia aproximarse a la aeronave

___interceptada por detras. ;s

(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 esta 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 1I del
procedimiento.

(i) Fase II:
(A) La aeronave interceptora principal, o la Unica aeronave
interceptora, deberia comenzar a aproximarse lentamente
a la aeronave interceptada, al mismo nivel, sin aproximarse
mas de lo absolutamente necesario, para obtener la
informacion que se necesita.

(B) La aeronave interceptora principal, o la Unica aeronave
interceptora, deberia tomar precauciones para evitar el
sobresalto de la tripulacion 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 tripulacion de una aeronave civil.
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(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 III.

(iil) Fase I1I:

(A) La aeronave interceptora principal, o la Unica aeronave
interceptora, deberia cambiar de direccién lentamente desde
la aeronave interceptada, ejecutando un picado poco
pronunciado.

(B) Toda otra aeronave participante deberia permanecer bien
apartada de la aeronave interceptada y reunirse con la
aeronave interceptora principal.

(e) Maniobras para guia de la navegacion:

(1) Si después de las maniobras de identificacion de las Fases Iy II
anteriores, se considera necesario intervenir en la navegacion de la
aeronave interceptada, la aeronave interceptora principal, o la tnica
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.

(2) 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 estd siendo interceptada y ha reconocido las
sefiales enviadas.

(3) Si, después de reiterados intentos de atraer la atencion del piloto al
mando de la aeronave interceptada utilizando la sefial de la Serie 1
de la Tabla I-2 de este Apéndice, los esfuerzos resultan infructuosos,
pueden utilizarse para este fin otros métodos de sefalizacion, incluso
como Ultimo recurso el efecto visual del posquemador a reserva de
que no se plantee una situacion peligrosa para la aeronave
interceptada.

(4) Se admite que ocasionalmente las condiciones meteoroldgicas o
topograficas pueden obligar a la aeronave interceptora principal, 0 a
la Unica 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 navegacién y la informacion
correspondiente, siempre que pueda establecerse contacto por
radio.

(2) Cuando se proporcione guia de navegacién 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.

(3) 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 aerédromo designado sea adecuado para el aterrizaje sin
peligro del tipo de aeronave de que se trate, especialmente si
el aerddromo no se utiliza normalmente para las operaciones
de transporte aéreo civil;

(i) 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 aerodromo;

(iv) Si la aeronave interceptada es una aeronave de transporte
civil, el aerédromo 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 aerédromo designado sea uno de
los descritos detalladamente en la  correspondiente
publicacion de informacion aeronautica.

(4) Cuando se exija a una aeronave civil que aterrice en un
aerodromo 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 operacion de
aterrizaje en relacion con la longitud de la pista y el peso
(masa) de la aeronave en ese momento.

(5) Es particularmente importante que a la aeronave interceptada
se le proporcione, por radiotelefonia, toda la informacion
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
sefiales visuales de conformidad con las especificaciones de
las Tablas I-2 y I-3 de este Apéndice;

(i) 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 Cédigo 7700, en Modo A, a no ser que
reciba otras instrucciones de la dependencia de los servicios
de transito aéreo apropiada;

(v) Si estd equipada con ADS-B o con vigilancia dependiente
automética contrato (ADS-C), seleccionard la funcién de
emergencia apropiada, si estd disponible, a no ser que
reciba otras instrucciones de la dependencia de los servicios
de transito aéreo apropiada.

(2) 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 requerird aclaracion inmediata mientras continda
cumpliendo con las instrucciones visuales dadas por la aeronave
interceptora.

(h) Senales visuales aire-aire:

(1) Las sefales visuales que han de utilizar la aeronave interceptora y la
interceptada, son las establecidas en las Tablas 1-2 y I-3 de este
Apéndice.

(2) Es esencial que la aeronave interceptora y la aeronave interceptada
apliquen estrictamente estas sefales e interpreten correctamente
las sefiales dadas por la otra aeronave y que la aeronave
interceptora ponga especial atencion a cualquier sefial dada por la
aeronave interceptada para indicar que se encuentra en situacion
de peligro o emergencia.

(i) Radiocomunicacion entre la dependencia de control de
interceptacion 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 comunicaciéon en ambos
sentidos con la aeronave interceptada en un idioma comun, en
la frecuencia de emergencia 121,5 MHz, utilizando  los
distintivos de llamada “CONTROL DE INTERCEPTACION”,
“INTERCEPTOR (distintivo de llamada)” y “AERONAVE
INTERCEPTADA", respectivamente; y

(i) Si esto no 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.

(2) Si durante la interceptacion se hubiera establecido contacto por
radio, pero no fuera posible comunicarse en un idioma comun, se
intentara:

(i) Proporcionar las instrucciones;
(i) Acusar recibo de las instrucciones; y

(iii) Transmitir toda otra informacion 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 atencion 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 y las
dependencias de los servicios de transito aéreo:

Es esencial que se mantenga una estrecha coordinacion entre la dependencia
de control de interceptacion y la dependencia correspondiente de los servicios
de trénsito 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.

(I) Sefiales que se han de utilizar en caso de interceptacion: Senales iniciadas
por la aeronave interceptora y respuesta de la aeronave interceptada:
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APENDICE K
REGISTRADORES DE VUELO

(a) El texto del presente apéndice se aplica a los registradores de vuelo
que se instalen en todas las aeronaves. Los registradores de vuelo
protegidos contra accidentes comprenden uno o mas de los
siguientes: 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); un registrador de enlace de datos
(DLR). Cuando se requiera registrar informacion de imagenes o
enlaces de datos en un registrador protegido contra accidentes, se
permite registrarla en CVR o FDR. Los registradores de vuelo
livianos comprenden uno o mas de los siguientes: 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); un sistema registrador de enlace de
datos (DLRS). Cuando se requiera registrar informacion de
imagenes o enlaces de datos en un registrador protegido contra
accidentes, se permite registrarla en CARS o ADRS.

(b) Requisitos generales:

(1) Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no
desprendibles estaran pintados de un color anaranjado
distintivo.
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(2) Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no
desprendibles protegidos contra accidentes:

(i) Llevaran materiales reflectantes para facilitar su localizacion;

Y

Llevaran perfectamente sujetado a ellos un dispositivo
automatico de localizacion subacudtica que funcione a

(ii) Los parametros 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

una frecuencia de 37,5 kHz. Este dispositivo funcionara informacion relativa al parametro y si es factible
durante un minimo de 90 dias. registrarlos:
(3) Los recipientes que contengan los registradores de vuelo ; 5
de desprendimiento automatico: (A) Aviones:
(i) Estaran pintados dvevun 'CQIOI' anaranjado distintivo; sin (I) Altitud de presion
embargo, la superficie visible por fuera de la aeronave ) o _ )
podra ser de otro color; (II) Velocidad aerodinamica indicada o velocidad
(i) Llevaran materiales reflectantes para facilitar su localizacion; aerodinamica calibrada
Y (1II) Rumbo (referencia primaria de la tripulacion de
(iii) Llevaran un ELT integrado de activacion automatica. vuelo)

(4) Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de manera que: 1V) Actitud de cabeceo

V) Actitud de balanceo
(i) Exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar
antes del vuelo que los sistemas registradores de vuelo VI) Empuje/potencia del motor

(i) Sea minima la probabilidad de dafio a los registros; E
(
estan funcionando bien; (VII) Posicion del tren de aterrizaje*
(
(
X

(ii) Si los sistemas registradores de vuelo cuentan con un VIII) Temperatura exterior del aire o temperatura total*
dispositivo de borrado instantaneo, la instalacion
IX) Hora*

procurara evitar que el dispositivo funcione durante el
vuelo o durante un choque; y

) b - ) Datos de navegacion*: angulo de deriva,
(iv) !.as_ -aeronaves cuyo Cfertlflcado_ de aeronavegabilidad velocidad del viento, direccion del viento,
individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero latitud/longitud
de 2023, o después de esa fecha, dispondran en el puesto
de pilotaje de una funcion de borrado accionada por la (XI) Radioaltitud*
tripulacion de vuelo que, al ser activada, modifique el "
registro de un CVR yqun,AIR, de manera ,que no qpueda (B) Helicopteros:

recuperarse la informacién utilizando técnicas normales (I) Altitud de presion
para reproducirla o copiarla. La instalacion se disefiara de
manera que no pueda activarse durante el vuelo.
Asimismo, tiene que reducirse al minimo la probabilidad
de que la funcién de borrado se active inadvertidamente
durante un accidente. (IV) Rumbo
Nota.-La funcion de borrado tiene por objeto evitar el acceso a los (V) Aceleracion normal
registros de CVR y AIR utilizando los medios normales de reproduccion o
copia, pero no impediria el acceso de las autoridades de investigacion de (VI) Aceleracion lateral
accidentes a tales registros mediante técnicas especializadas de (VII) Aceleracion longitudinal (eje de la aeronave)
(
(

(1I) Velocidad aerodinamica indicada
(III) Temperatura exterior del aire

reproduccién o copia.

(5) Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes se VIIT)Hora o eronometraje relativo
instalaran de manera que reciban energia eléctrica de una IX) Datos de navegacion*: angulo de deriva,
barra colectora que ofrezca la maxima confiabilidad para el velocidad del viento, direccion del viento,
funcionamiento de los registradores de vuelo sin comprometer latitud/longitud
el servicio a las cargas esenciales o de emergencia.
(X) Radioaltitud*

(6) Los registradores de vuelo livianos se conectaran a una fuente
de alimentaciéon que tenga caracteristicas que garanticen el (i) Si se dispone de més capacidad de registro FDR, se
registro apropiado y fiable en el entorno operacional. i considerard la posibilidad de registrar la siguiente
(7) Cuando los sistemas registradores de vuelo se sometan a informacion adicional:

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.

(A) Aviones:
(I) Informacion operacional de los sistemas de
presentacion electronica en pantalla, tales como

(8) Se proporcionaran medios para lograr una correlacién precisa los sistemas electronicos de instrumentos de
de tiempo entre las funciones de los sistemas registradores de vuelo (EFIS), el monitor electronico centralizado
vuelo. de aeronave (ECAM), y el sistema de alerta a la
El fabricante del sistema registrador de vuelo proporcionard a tripulacion y sobre los parametros del motor
la autoridad certificadora competente la siguiente informacion (EICAS). Utilicese el siguiente orden de prioridad:
relativa a los sistemas registradores de vuelo: : 4

- Los parametros seleccionados por la

tripulacion de vuelo en relacion con la
trayectoria de vuelo deseada, p. ej., el
reglaje de la presion barométrica, la altitud
seleccionada, la velocidad aerodinamica
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;
Seleccion/condicion  del  sistema

resentaoon en pantalla €., SECT OR
PLAN A, wkr? 86MPOSITE
OP‘/ ec

Los avisos y las alertas; y

&)

(i) Instrucciones de funcionamiento, limitaciones del equipo
y procedimientos de instalacién establecidos por el
fabricante;

(i) Origen o fuente de los pardmetros y ecuaciones que
relacionen los valores con unidades de medicion;

(iii) Informes de ensayo realizados por el fabricante; e

(iv) Informacion detallada para mantener en funcionamiento
ininterrumpido el sistema registrador de vuelo.

(10) El titular de la aprobacion de aeronavegabilidad por el disefio
de instalacion del sistema registrador de vuelo pondrd la
informacion  pertinente  sobre  mantenimiento de la
aeronavegabilidad a disposicion del explotador de la aeronave
para que la incorpore en el programa de mantenimiento de la
aeronavegabilidad. Esta informacion sobre mantenimiento de
la aeronavegabilidad indicard en detalle todas las tareas
requeridas para mantener en funcionamiento ininterrumpido el
sistema registrador de vuelo.

- Laidentidad de las paginas presentadas en
pantalla a efecto de procedimientos de
emergencia y listas de verificacion; e

Nota 1.-El sistema registrador de vuelo estd compuesto por el registrador (I1) Informacion sobre los sistemas de frenado,
de vuelo propiamente dicho y cualquier sensor, equipo y software comprendida la aplicacion de los frenos, con

especifico que proporcione la informacion requerida en este Apéndice. miras a utilizarla en la investigacion de los

Nota 2.-Las condiciones relacionadas con el funcionamiento ininterrumpido aterrizajes largos 'y de los despegues
del sistema registrador de vuelo se definen en el Parrafo (g) del presente interrumpidos.

Apéndice. En el Doc 10104 — Manual de mantenimiento de los sistemas "
registradores de vuelo (FRSM), se proporciona orientacion sobre las tareas (B) Helicopteros:

de mantenimiento para los sistemas registradores de vuelo. (I) Otra informacion operacional obtenida de

(c) Registrador de datos de vuelo (FDR) y sistema registrador de datos de presentaciones electronicas, tales como sistemas
aeronave (ADRS): electronicos de instrumentos de vuelo (EFIS),
(1) Cuando iniciar y detener el registro: monitor electrénico centralizado de aeronave

Los FDR y ADRS comenzaran a registrar antes de que la aeronave empiece (ECAM) y sistema de alerta a la tripulacion y

a desplazarse por su propia potencia y continuaran registrando hasta la sobre los parametros del motor (EICAS); y
finalizacion del vuelo, cuando la aeronave ya no pueda desplazarse por su (II) Otros pardmetros del motor (EPR, N1, flujo de
propia potencia. combustible, etc.).

(2) Parametros que han de registrarse:

(i) Los parametros que satisfacen los requisitos para los FDR
se enumeran en la Tabla K-1 para aviones y en la Tabla
K-4 para helicopteros. El nimero de parametros que se
registraran dependera de la complejidad de la aeronave.
Los parametros que no llevan asterisco (*) son
obligatorios y deberan registrarse cualquiera que sea la
complejidad de la aeronave. Ademas, los parametros
indicados con asterisco (*) se registraran si los
sistemas de la aeronave o la tripulacion de vuelo
emplean una fuente de datos de informacion sobre el
parametro para la operacion de la aeronave. No obstante,
pueden sustituirse por otros parametros teniendo
debidamente en cuenta el tipo de aeronave y las
caracteristicas del equipo de registro.

(iv) Los parametros que cumplen los requisitos para los ADRS son
los primeros siete (7) que se enumeran en la Tabla K-3 para
aviones y en la Tabla K-5 para helicépteros.

(v) De disponerse de mayor capacidad de registro en los ADRS, se
considerara el registro de los parametros 8 en adelante que
figuran en la Tabla K-3 para aviones y en la Tabla K-5 para
helicépteros.

(3) Informacion adicional:

(i) El intervalo de medicidn, el intervalo de registro y la
precision de los parametros del equipo instalado se
verifican normalmente aplicando métodos aprobados por
la autoridad certificadora competente.
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(i) El explotador/propietario conservard la documentacion
relativa a la asignacion de parametros, ecuaciones de
conversion, calibracion periddica y otras informaciones
sobre el funcionamiento/mantenimiento. La
documentacion serd suficiente para asegurar que las

(i) Se registraran los mensajes relativos a las aplicaciones
que se enumeran en la Tabla K-2. Las aplicaciones que

aparecen sin asterisco (*) son obligatorias, y deberan

autoridades encargadas de la investigacion de accidentes
dispongan de la informacion necesaria para efectuar la
lectura de los datos en unidades de medicion técnicas.

registrarse independientemente de la complejidad del
sistema. Las aplicaciones que tienen asterisco (*) se
registraran en la medida en que sea factible, seguin la

(d) Registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) y sistema arquitectura del sistema.

r(el?‘sgadot; s fagdio ;nt el puelsm di PLOSISKE R0} (g) Inspecciones de los sistemas registradores de vuelo:
uando iniciar y detener el registro: . .
(1) Antes del primer vuelo del dia, los mecanismos integrados de

El CVR o CARS comenzard a registrar antes de que la
aeronave empiece a desplazarse por su propia potencia y
continuara registrando hasta la finalizacion del vuelo, cuando
la aeronave ya no pueda desplazarse por su propia potencia.
Ademas, dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica,
el CVR o CARS 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) Senales que deben registrarse:

(i) El CVR registrara simultaneamente, en cuatro (4) o mas
canales separados, por lo menos, lo siguiente:

(A) Comunicaciones orales transmitidas o recibidas en
aeronave por radio;

(B) Ambiente sonoro del puesto de pilotaje;

(C) Comunicaciones orales de los miembros de la
tripulacion de vuelo en el puesto de pilotaje
transmitidas por el intercomunicador cuando esté
instalado dicho sistema;

(®

Sefiales orales o auditivas que identifiquen las
ayudas para la navegacion o la aproximacion,
recibidas por un auricular o altavoz; y

(E

-

Para helicopteros, comunicaciones orales de los
tripulantes por medio del sistema de altavoces
destinado a los pasajeros, cuando exista tal sistema;
y

(F) Para aviones, comunicaciones digitales con los ATS,
salvo cuando se graban con el FDR.

(i) La asignacion de audio preferente para los CVR debera ser la
siguiente:

(A) Panel de audio del piloto al mando;
(B) Panel de audio del copiloto;

(C) Posiciones adicionales de la tripulacion de vuelo y
referencia horaria; y

(D) Micréfono del area del puesto de pilotaje.

(ii) El CARS registrard simultdneamente, en dos (2) o mas
canales separados, por lo menos lo siguiente:

(A) Comunicaciones orales transmitidas o recibidas en la
aeronave por radio;

(B) Ambiente sonoro del puesto de pilotaje; y

(C) Comunicaciones orales de los miembros de la
tripulacion de vuelo en el puesto de pilotaje
transmitidas por el intercomunicador de la aeronave,
cuando esté instalado dicho sistema.

(iv) La asignacion de audio preferente para los CARS debera ser
la siguiente:

(A) comunicaciones orales; y

(B) ambiente sonoro del puesto de pilotaje.

(e) Registrador de imagenes de a bordo (AIR) y sistema registrador

de imagenes de a bordo (AIRS):
(1) Cuando iniciar y detener el registro:

El AIR o AIRS comenzard a registrar antes de que la aeronave
empiece a desplazarse por su propia potencia y continuara
registrando hasta la finalizacion del vuelo, cuando la aeronave
ya no pueda desplazarse por su propia potencia. Ademads,
dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica, el AIR o
AIRS comenzard 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) Clases:

(i) Un AIR o AIRS de Clase A capta el drea general del
puesto de pilotaje para suministrar datos
complementarios a los de los registradores de vuelo
convencionales.

Nota 1.-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
operacion de la aeronave.

Nota 2.- No hay disposiciones para los AIR o AIRS de Clase A en este
documento.

(i) 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 imagenes de los tableros
de mandos e instrumentos.

Nota.- Un AIR o AIRS 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

0 ADRS, o cuando no se requiera un FDR.

Registrador de enlace de datos (DLR):
(1) Aplicaciones que se registraran:

(i) 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 pantalla a los miembros de la
tripulacion de vuelo, asi como la hora de las respuestas.

Nota.- 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 tripulacion de vuelo para determinar con precision la secuencia
de lo sucedido a bordo de la aeronave.

s

a

@

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.

Los sistemas FDR o ADRS, los sistemas CVR o CARS, vy los
sistemas AIR o AIRS, tendran intervalos de inspeccion del
sistema de registro de un afio; con sujecion a la aprobacion
por parte de la autoridad reguladora apropiada, este periodo
puede extenderse a dos (2) afios, siempre y cuando se haya
demostrado la alta integridad de estos sistemas en cuanto a
su buen 13

A la aprobacion por parte de la autoridad reguladora
apropiada, este periodo puede extenderse a cuatro (4) 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:

(i) El analisis de los datos registrados en los registradores de
vuelo garantizard que se compruebe que el registrador
funcione correctamente durante el tiempo nominal de
grabacion;

(i) Los registros del FDR o ADRS de un vuelo completo se
examinaran en unidades de medicion técnicas para
evaluar la validez de los pardmetros registrados. Se
prestara especial atencién a los parametros procedentes
de sensores del FDR o ADRS. No es necesario verificar los
parametros obtenidos del sistema de barras eléctricas de
la aeronave si su buen funcionamiento puede detectarse
mediante otros sistemas de la aeronave;

(i) El equipo de lectura tendra el soporte logico necesario
para convertir con precision los valores registrados en
unidades de medicion técnicas y determinar la situacion

de las sefales discretas;

(iv) 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
sefiales de prueba de cada fuente de la aeronave y de las
fuentes externas pertinentes para comprobar que todas
las sefiales requeridas cumplan las normas de
inteligibilidad;

(v) 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
sefial;

(vi) 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 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;

(vii) Se realizara un examen de los mensajes registrados en el
DLR o el DLRS reproduciendo la grabacion del DLR o
DLRS.

(5) 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.

(6) Se remitird a las autoridades normativas, a peticion, un

informe sobre las inspecciones del registro para fines de
control.

Calibracion del sistema FDR:

(i) Para los parametros con sensores dedicados
exclusivamente al FDR y que no se controlan por otros
medios se hard una recalibracion al intervalo determinado
en la informacion sobre mantenimiento de la
aeronavegabilidad correspondiente al sistema registrador
de vuelo. Si no hubiera esa informacion, se hara una
recalibracion por lo menos cada cinco (5) afios. La
recalibracion determinard cualquier discrepancia en las
rutinas de conversion a valores técnicos de los
parametros obligatorios y asegurard que los pardmetros
se estén registrando dentro de las tolerancias de
calibracion; y

(i) Cuando los parametros de altitud y velocidad
aerodindmica provienen de sensores especiales para el
sistema FDR se efectuara una nueva calibracion, al
intervalo  determinado en la informacién  sobre
mantenimiento de la aeronavegabilidad correspondiente
al sistema FDR. Si no hubiera esa informacion, se hara
una recalibracion por lo menos cada dos (2) afios.
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Tabla K-1.

Aviones -

Caracteristicas de
registradores de datos de vuelo

| Intervalo
" méximo de
Namey | Parametro | Aplicacién | Intervalo = muestreoy |
P ‘ | el de registro |
serie medicién
| =r = | 2 | (segundos) |
Hora (UTC cuando
se disponga, si no,
1 cronometraje relativo 24 horas 4
o sincro con hora
GNSS)
~300 m (-1
000 ft) hasta
2 Altitud de presion la maxima 1
altitud
certificada
dela
acronave +1
500 m (+5
000 ft)
Velocidad aerodinamica 95 km/h
3 indicada o velocidad (50 kt) @ 1
acrodinamica calibrada maxima
VS0 (Nota
1)
Vs0 a1,2
VD (Nota 2)
Rumbo (referencia
4 primaria de la 360° 1
tripulacion de vuelo)
5 Aceleracion normal “3ga+6g 0,125
475°0
6  Acitud de cabeceo intervalo 0,25
utiizable, el
que sea
superior
7 Actitud de balanceo +180° 0,25
g  Controlde Encendido- 1
transmisién de radio apagado
(posicion
discreta)
Potencia de cada motor 1
S (vota3) Totel (por motor)
Flap del borde de
. salida e indicador de Total 0 en
10* posicion cada posicién 2
seleccionada en el discreta
puesto de pilotaje
Flap del borde de
., ataque e indicador de Total o en
1% posicién seleccionada cada posicién 2
en el puesto de discreta
pilotaje
. Posicion de cada Afianzado, 1
12*jnversor de n (por motor)
empuje transito,
inversion
completa
Seleccion de
expoliadores de Total o en
13*  tierra/frenos BN 1
acrodinmicos discreta
(seleccion y
posicion)
14 Temperatura exterior Intervalo del 2
sensor
Condicién y modo del
acoplamiento del Combinacién
15%  piloto/automatico/man adecuada de 1
do degases posiciones
automaticos/ AFCS diseretas
| ! | Intervalo
p | | maximo de
Namero | i |
de serie | de | de registro
| medicién | (segundos)
16 Aceleracion £1g 0,25
longitudinal
Aceleracion lateral d
7 nota £1g 0,25
Solicitud de
certificacion
Accion del piloto © e tipo Total o2
posicion de la e ntada a
superficie de un Estado
18 mandomandos contratante
primarios B del 1
(cabeceo, de enero de
balanceo, | 2016
quifada)
(Notas 4y 8) Solicitud de
certificacion
de tipo Total 0,125
presentada a
un Estado
contratante
o1 de
encro de
20160
después
Posicion de
19 compensacion de Total 1
cabeceo,
-6ma
20*  Altitud de 750 m 1
radioaltimetro Ca0fta2
500 ft)
Desviacién del
haz vertical
trayectoria de
21+ :,,anym Intervalo de 1
ILS/GNSS/GLS, =i
elevacion de
MLS, desviacion
vertical de
IRNAV/IAN)
22* . Desviacién del
haz horizontal
(localizador Intervalo de 1
ILS/GNSS/GLS, sefial
azimut de MLS,
desviacion lateral
de IRNAV/IAN)
23 Pasaje por Posiciones 1
radiobaliza discretas
24 Advertidor principal Posiciones 1
discretas
Seleccion de
25 frecuencias de Total 4
cada receptor NAV
(Nota 5)
Distancia DME 1y
2 [incluye
distancia al
26* | umbral de pista de0es 4
(GLS)y distancia m
al punto de (0 - 200
aproximacion NM)
frustrada
(IRNAV/IAN)]
(Notas 5y 6)
27  Condicién aire/ticrra Posiciones 1

discretas

los parametros para

Limites de precisién
(entrada del sensor
comparada con
salida FDR)

+0,125%/h

430 m a £200 m
(100 ft a £700 ft)

£5%

3%

227/

£1% del intervalo
maximo excluido el
error de referencia de
+5%

+2°

£2%

5% 0 segun indicador
del piloto

+5% o segun indicador
del piloto

+2% salvo que se
requiera especialmente
una mayor precision

+2°C

Limites de precisién
(entrada del sensor
comparada con
salida FDR)

+0,015 g excluyendo
error de referencia de
+0,059
40,015 g excluyendo
error de referencia de

40,059
£2° salvo que se

requicra especialmente
una mayor precision

+2° salvo que se
requiera especialmente
una mayor precision

+3% a menos que se
requicra especialmente
una mayor precision
£0,6 m (£2 ft) 0 #3%
tomandose el mayor
de esos valores por
debajo de 150 m (500
ft) y £5% por encima
de 150 m (500 ft)

+3%

+3%

Segtn instalacién

Segin instalacion

Resolucién
de
registro

1,5m (5 f)

1kt
(recomendado
0,5 kt)

0,2% del intervalo
total o la
resolucion

necesaria para el
funcionamiento de
la aeronave

0,5% del intervalo
total o la
resolucién

necesaria para el

funcionamiento de
la aeronave

0,5% del intervalo
total o la
resolucion

necesaria para el

funcionamiento de
la aeronave

0,2% del intervalo
otal

0,3°C

| Resolucion de
| registro
|

0,004 g

0,004 g

0,2% del intervalo
total o segin la
instalacién

0,2% del intervalo
total o segin la
instalacion

0,3% del intervalo
total o segtn la
instalacion

0,3m (1 ft) por

debajo
de 150 m (500 ft),
0,3m (1 ft) +
0,5% del
intervalo total por
encima de 150 m
(500 ft)

0,3% del Intervalo
total

0,3% del intervalo
total

1852 m (1 NM)

Condicion del
GPWS/TAWS/GCAS
(seleccion del
modo de
presentacion del
8% terreno, incluido Posiciones 1
¢l modo de discretas
pantalla
emergente) y
(alertas de
impacto, tanto
precauciones
como
advertencias, y
avisos) y (posicion
de la tecla de
encendido/apagad
0)
29¢ Angulo de ataque Total 05
- T
discretas
(baja presion)
Datos de
navegacion
31 (latitud/longitud, Segun 1
velocidad respecto instalacion
al sueloy angulo
de deriva)
(Nota 7)
} Intervalo
. | maximo de
| Nimer | parametro  Aplicacion Intervalo | muestreoy
(ode | de | deregistro
| serie | medicion |
| | (segundos)
| L 8
Posicion del tren de
2% aterrizaje y del Posiciones 4
mando selector discretas
., Velocidad respecto .
¥ suelo . Segun' !
instalacion
Frenos (presion del (Potendia de
freno izquierdo ¥ frenado
34 derecho, posicion N 1
del pedal del freno medida,
izquierdo y posiciones
derecho) discretas o
intervalo
total)
Parametros
adicionales del
motor (EPR, N3, .,
nivel de vibracign - Posicion de
indicado, N2, EGT, vaI\éu\zva’ded Cada motor a
flujo de combustible "oocon O .
35 e combustible Segun cada segundo
p i de los instalacion
palanca, de motores:
e
combustibl eN certicaddn
! de[ 5 getipo
Szlsvlillgndeen?edmn presentada 3
| I un Estado
‘de combustible de  ¢iratante
os motores) ¢l 1 de enero
de 20230
: después
TCAS/ACAS (sistema
36%  de alertade Posiciones 1
transito y discretas
. anticolision)
37+ Aviso de cizalladura Posiciones 1
del viento discretas
Reglaje
38*  barométrico Segun 64
seleccionado instalacion
(piloto, copiloto)
Altitud seleccionada
39« (todos los modos de Segin 1
operacion instalacién
seleccionables por
el piloto)
Velocidad
40+ Seleccionada (todos Segiin 1
los modos de instalacion
operacion
seleccionables por el
piloto)
Mach seleccionado
41+ (todos los modos de Seglin 1
operacion instalacion
seleccionables por
el piloto)
Velocidad vertical
seleccionada (todos
42*  los modos de Segln 1
operacion instalacion
seleccionables por
el piloto)
Rumbo seleccionado
43+ (todos los modos de Segin 1
operacion instalacion
seleccionables por
el piloto)

Segun instalacion

Segun instalacion

Limites de
precision (entrada
del sensor
comparada con
salida FDR)

Segun instalacion

Los datos deberfan
obtenerse del sistema
que tenga mayor
precision

5%

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

SegUn instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segln instalacion

0,3% del intervalo
total

0,5% del intervalo
total

Resoluci
onde
registr

B ,o, -

2% del
intervalo total

2% del
intervalo total

0,1 mb
(0,01 in-Hg)

Suficiente para
determinar fa
seleccion de la
tripulacion

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacion

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacion

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacion

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacion
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4*

45*

46*

47*

[ |
Namero |

Trayectoria de
vuelo seleccionada
(todos los modos
de operacion
seleccionables por
el piloto)
[curso/DSTRK,
angulo de
trayectoria,
trayectoria de
aproximacion
final(IRNAV/IAN)]

Altura de
decision
seleccionada

Formato de

presentacion del

EFIS (piloto, copiloto)

Formato de

presentacion

multifuncion/motor/
_adlertas

Parametro

de serie |

48*

49%

50%

S51*

552

54%

56*

58*

59*

60*

61*

63*

64*

65%

66*

67*

68*

69*

70%

*

Nimero |

Condicion de bus
elédrico AC
Condicion de bus
eléctrico DC

Posicién de la valvula
de purga del motor

Posicion de la valvula
de purga del APU

Falla de computadoras

Mando del empuje
del motor

Empuje seleccionado
del motor

Centro de
gravedad
calculado

Cantidad de
combustible en el
tanque de cola CG
Visualizador de
cabeza alta en uso

Indicador paravisual
encendido/apagado

Proteccion contra
pérdida operacional,
activacion de

sacudidor y
empujador de palanca

Referencia del

sistema de
navegacion  primario
(GNSS, INS,
VOR/DME,

MLS, Loran C,
localizador, pendiente
de planeo)

Deteccion 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

Posicion de la
superficie de
compensacion de
quifiada

Posicion de la
superficie de
compensacion de
balanceo

Angulo de guiiada o
derrape

Indicador de
seleccion de los
sistemas de
descongelamiento y
anticongelamiento
Presion hidraulica
(cada sistema)
Pérdida de presion en
la cabina

Parametro

de serie

*

Posicion del
mando de
compensacion de
cabeceo en el
puesto de pilotaje

Segln
instalacion

Posiciones
discretas

Posiciones
discretas

| Aplicacién | Intervalo de

medicion

Posiciones
discretas

Posiciones
discretas

Posiciones
discretas

Posiciones
discretas

Posiciones
discretas

Segun
instalacion

Segun
instalacion

Seguin
instalacion

Segun
instalacion

Segun
instalacion
Segun

instalacion

Segtin
instalacion

Segun
instalacion

Segln
instalacion

Segun
instalacion
Segun
instalacion
Segun
instalacion
Segun

instalacion

Total

Total

Total

Posiciones
discretas

Total

Posiciones
discretas

i
Aplicacion | Intervalo de
medicion

Total

64

| Intervalo

| maximo de
muestreoy de
registro
(segundos)

4

64

64

| Intervalo 1
méximode
muestreoy de |
registro
(segundos)

Limites de precision

Seguin instalacion

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacion

Sequn instalacion

Seguin instalacion

Segun instalacion

|
(entrada del sensor | Resolucion

comparada con de registro
salida FDR)
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion 2% del
intervalo total
Segun instalacion 1% del
intervalo total
Segln instalacion 1% del
intervalo total
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
+3%, a menos que se
requiera una precision 39 del
més alta intervalo total
exclusivamente
43%, a menos que se
requiera una precision 0130/0 del
mas alta intervalo total
exclusivamente
5% 0,5%
£5% 100 psi
Limites de precision
(entrada del sensor  Ragolyci
comparada con onde
salida FDR) registr
9
5% 0,2% del
intervalo total
0 segun
instalacion

73*

7

75*

76*

Tk
78*

7

80*

81*

82

Posicion del
mando de
compensacion de Total 1 £5%
| balanceo en el
puesto de pilotaje
Posicion del
mando de )
compensacion de Total 1 5%
guifiada en el
puesto de pilotaje
Todos los mandos
de vuelo del | Total [£311
puesto de N (£70 Ibf), 1 £5%
pilotaje (volante i
de mando, 378N (285
palanca de bf), £ 734 N
mando, pedal del (165 1bf)]
timén de
direccion)
Pulsador indicador Posiciones 1
de sucesos discretas
Fecha 365 dias 64
ANP 0 EPE 0 EPU Segun 4 SegUn instalacion
. instalacion
Solicitud de |
Presion dealtitud | Certiicacion Segin
e de tipo instalacion 1 Segln instalacion
presentada a (recomenda
un Estado do ft 3 40
contratante el 000 )
1 de enero de
20230
despues
Solicitud de
certificacion
Peso calculado del  de tipo Segln 64 Segun instalacion
avion presentada a instalacion
un Estado
contratante el
1 de enero de
20230
despues
Solicitud de
certificacion
Mando def de tipo Total 1 {8
sistema presentada a
director de un Estado
vuelo contratante el
i 1 de enero de
20230
después
Solicitud de
certificacion Segun instalacion
Velocidad vertical - de tipo Segun 0,25 (recomendado 32
presentada a instalacion ft/min)
un Estado
contratante el
1 de enero de
20230
después
Notas. -

0,2% del
intervalo total
0 segln
instalacion

0,2% del
intervalo total
0segun
instalacion

0,2% del
intervalo total
0 segun
instalacion

100 ft

1% del
intervalo total

16 ft/min

1. Vsp = Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en configuracion de

aterrizaje; figura en la Seccion “Abreviaturas y simbolos”.
2 Vp = Velocidad de calculo para el picado.
3 Registrense suficientes datos para determinar la potencia.

4 Seaplicara el 0" en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el

movimiento

de las superficies de mando hace cambiar la posicion de los mandos en el puesto de

pilotaje (back-drive) y el “y" en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el
movimiento de las superficies de mando no provoca un cambio en la posicion de los
mandos. En el caso de aviones con superficies partidas, se acepta una combinacion
adecuada de acciones en vez de registrar separadamente cada superficie. En aviones en
los que los pilotos pueden accionar los mandos primarios en forma independiente, se

deben registrar por separado cada una de las acciones de los pilotos en
primarios.

5 Sisedispone de seal en forma digital.

los mandos

6 Elregistro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro sistema de navegacion es una

alternativa preferible.

7. Sise dispone rapidamente de las sefiales.

8 No es la intencion que los aviones con certificado de aeronavegabilidad individual
expedido antes del 1 de enero de 2016 deban modificarse para ajustarse al intervalo de
medicion, al intervalo maximo de muestreo y registro, a los limites de precision o a la

descripcion de la resolucion del registro que se detallan en este apéndice.

Tabla K-2. Aeronaves - Descripcion de las aplicaciones para
registradores de enlace de datos

: Y

| !
| Ndmero | Tipo de aplicacion | Descripcion de la aplicacion
| |

Incluye cualquier aplicacion que se utilice para ingresar
1 Inicio de enlace de o dar inicio a un servicio de enlace de datos. En FANS-
datos 1/Ay ATN se trata de la notificacion sobre equipo para
servicio ATS (AFN) y de la aplicacion de gestion de
contexto (CM), respectivamente.

Incluye cualquier aplicacion que se utilice para
intercambiar solicitudes, autorizaciones, instrucciones e
informes entre la tripulacion 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 oceanicas (OCL) y
de salida (DCL), asi como la transmision de
autorizaciones de rodaje por enlace de datos.

Incluye cualquier aplicacion de vigilancia en la que se
establezcan contratos en tierra para el suministro de
datos de vigilancia. En FANS- 1A'y 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

Comunicacion
Controlador/Piloto

3 Vigilancia dirigida

fuente.

| Contenido
' del
| registro
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4 Informacion de
vuelo

Vigilancia

5 por
radiodifusion
de aeronave

Datos  sobre
6 control de las

operaciones

aeronauticas

Clave:

Incluye cualquier servicio utilizado para el suministro
de informacion de vuelo a una aeronave especifica.

Incluye, por ejemplo, servicio de informes
meteoroldgicos aeronauticos por enlace de datos (D-
METAR), servicio automético de informacion terminal
por enlace de datos (D-ATIS), aviso digital a los
aviadores (D-NOTAM) y otros servicios textuales por
enlace de datos.
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 la aeronave datos
sobre parametros, dichos datos se registraran, a menos
que se registren en el FDR datos de la misma fuente.

Incluye cualquier aplicacion que transmita o reciba datos
utilizados para fines de control de operaciones

aeronauticas (segun definicion de control de operaciones
de la OACI).

C: Se registran contenidos completos.
M: Informacion que permite la correlacion con otros registros conexos almacenados separadamente

de la aeronave.

M*

*, Aplicaciones que se registraran solo en la medida en que sea factible segin la arquitectura del

sistema.

Tabla K-3. Aviones - Caracteristicas de los parametros para sistemas

registradores de datos de aeronave

S

| Intervalo | | |
e Par meto i Intervalo ‘ maximo | Precision Resolucion
! | minimode | de minima de  minima de
registro | registroen | registro registro
! segundos |
Rumbo
a) Rumbo -180° 1 =28 05°
(Magnético o
1 verdadero)
, £1% +
- b) Indice de +300°s 0,25 deriva s
quinada de
360%h
Cabeceo . " . .
a) Actitud de o 025 ? 03
) Cabeceo
A N £1% + o
b) Indice de £300°/s 0,25 deriva 2°/s
cabeceo de
360%h
Balanceo o . = o
a) Actitud de i 025 0
balanceo.
3
. . . £1%+ .
b) Indice de +300°/s 0,25 deriva 2°/s
balanceo de
360°/h
Sistema de
determinacion
dela posicion: 24 horas 1 0,5 sequndos 0,1 segundos
a) Hora
2 Segun
(1sise  Instalacién
b) Latitud/Longitud  Latitud:+90° dis oné) (0,000150 0,00005°
Longtug:218 9P recomendado)
00
-300 m (-1 ) Segin.
000 ft) hasta . instalacion i
¢ Alitud 2 méxima d(l si se (se L5m (5 f)
4 altitud ispone) recomienda
certificada +15
de la m (250 ft))
aeronave +1
500 m
(+5 000 ft)
2 ‘
Segun
d) Velocidad 0-1 000 (Lsise ) ) 1kt
respecto al Kk disponc) instalacion (se
suelo recomienda +5
k)
2 Segun
) Derrota 0-360° (Lsise 4 0,5°
dispone) instalacion (se
recomienda
£29)
2
f)  Error estimado Intervalo (1sise Segln Segun
disponible dispone) instalacion instalacion
Segun
0,25 instalacion
5 Aceleracion normal -3ga+6; (0,125sise (£0,09¢ 0,004 g
9(*) dispone) excluido un
error de
referencia de
+0,05¢
recomendado)
Segun
0,25 instalacion
6 Aceleracion +19 (%) (0,125 si se (£0,015¢g 0,004 g
longitudinal dispone) excluido un
error de
referencia de
£0,059
recomendado)
Segun
0,25 instalacion
7 Aceleracion lateral +1g(*) (0,125si se (£0,015¢ 0,004 g
dispone) excluido un
error de
referencia de
+0,059

recomendado)

Comentarios

Se prefiere el rumbo,
si no esta disponible,
se registrara el indice
de guifiada

Se prefiere a actitud
de cabeceo, sino esta
disponible, se
registrara el indice de
cabeceo

Si no esta disponible,
se registrara el indice

de balanceo

Hora UTC preferible, si
esta disponible

Se registrara si s¢
tiene a la mano

Segin
33:44 me instalacion
g Pestnosia O THO : [HLmO(O.L 0,1 mb (0,01
externa (0 altitud de ‘% ‘é’)m"(ﬁ 109 inHg)o
presion) 310,2mb ;ﬂ 1,5m (5 f)
(31,021in- £210 m
Hg) o (4700 ft)
intervalo de recomendad
sensores o]
S disponible 2 B
(Nimero oo | Intervalo | Intervalo | precisicn Resolucien ¢ os
minimo|  méaximo minima | minima
de ! de de de
registro registro en registro registro
| - . segundos |
Temperatura -50°a +90°C Segin
9 exterior del aire (0 gintervalo % g
la temperatura del  de sensores instalacion
aire total) disponible (#2°C
recomendado)
Segun el
sistema Seqll
eglin
10 Velocidad de aire de medicion 1 instalacion (+3 Tkt (O'Sdktd )
indicada nstalado d 3 recomendado)
para la %
visualizacion recomendado)
del piloto 0
intervalo de
sensores
disponible
Totales, - por motar, )
11 RPM del motor incluida la por Segun 0,2% del
condicion de sequndo instalacion intervalo total
sobrevelocid
ad
Segun
12 Presion de aceite del Total Por motor, instalacion 2% del intervalo
motor POl - (5% del total
gEgLndo intervalo total
recomendado)
Seglin
Temperatura del Total Por motor, instalacion 2% del intervalo
aceite del motor ;S):r b ! (5% del total
9 intervalo total
recomendado)
14 Flujo o presion Total Por motor, Segun 2% del intervalo
del por instalacion total
combustible segundo
15 Presion de admisién Total Por motor, Seglin 0,2% del
[ instalacion  intervalo total
segundo
*Se registraran
parametros
i suficientes (p. ej,
) | EPR/N1 0 torque/Np)
Pardmetros de segln corresponda
empuje/potencia/torq 3 para el motor en
16 uede motor Total or motor, Segiin 04%del particular a fin de
requeridos para Ber . instalacion  intervalo total  determinar la
determinar el . edigco potencia, en empuje
empuje/la potenua normal y negativo.
de propulsion Deberia calcularse un
margen de
: : sobrevelocidad.
Velocidad del » Por motor, 3
17 generadorde gasdel:  0-150% nor Segin. 0,2% del
motor (Ng) segundo instalacion intervalo total
Velocidad de turbina Por motor, .
8 e poencialibe (V) O10% por Segin 0,2% del
sequndo instalacion intervalo total
Temperatura Segin |,
19 del Total 1 instalacion 10C
refrigerante (#5°C
9 recomendado)
i f i Por motor, por .
. Voltaje principa Total sequndo Segun’ 1 Voltio
‘ ' instalacion
! Temperatura de la Por cilindro, |
2 cabeza de cilindro Total por Segun 2% del intervalo
segundo instalacion total
g Total o cada x 1
2 Posicion de los flaps posicién Segun’ 0,50
discreta instalacion
Posicion de la 3 0,2 % del
3 superficie del mando Total 0,25 Segun intervalo
primario de vuelo instalacion total
24 Cantidad de Total 4 Segln 1% del intervalo
combustible instalacion total
Temperatura de los Por motor, por | )
25 gases de escape Total sequndo chunv 2% del intervalo
) instalacion total
Por motor, por i
26 Voltaje dg Total sequndo chunv 1 Voltio
emergencia instalacion
Posicion de la Total o cada 3 0,3 % del
2 guperficie de posicion Segun interval
compensacion discreta instalacion o total
| Intervalo
Nimero Paramato  Intervalo } méaximode  Precision  Resolucion Comentarios
minimode | registroen minima de minima de
Dl 1 | registro | segundos registro  registro
*Cuando sea posible,
X registrar la posicion
Posicion deltren  Cada posicion - Por tren de y “replegado y
28 de aterrizaje discreta* aterrizaje, cada Segun blogueado” o
dos segundos  instalacion “desplegadoy
bloqueado”.
Caracteristicas i
29 innovadoras/Unicas Segun Segin Segun Segiin
dela aeronave corresponda | Corresponda corresponda  corresponda
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Tabla K-4. Helicopteros — Caracteristicas de los parametros para registradores de datos de vuelo

Namer
o de
serie

14

15"

16*

Parametro

Hora (UTC cuando
se disponga, si no,
cronometraje
relativoo sincro
con hora GNSS)

Altitud de presion

Velocidad
aerodinamica
indicada

Rumbo

Aceleracion normal

Actitud de cabeceo

Actitud de balanceo
Control de
transmision de
radio

Potencia de cada
motor

Rotor principal:
Velocidad del rotor
principal

Freno del rotor

Accion del piloto ylo
posicion de la
superficie de
mando — mandos
primarios (paso
general, paso
ciclico longitudinal,
paso ciclico lateral,
pedal del rotor de
cola)

Hidraulica de cada
sistema (baja
presiony seleccion)
Temperatura exterior

Modo y condicion
del acoplamiento
del
piloto/automatico/ma
ndo de gases
automaticos/ del
AFCS
Acoplamiento del
sistema de
aumento de la
estabilidad

Presion del aceite
dela caja de
engranajes principal
Temperatura del
aceite de la cajade

_ engranajes_principal

19*

Namero
de serie

2*

Aceleracion de
guifada (o
velocidad de
guifada)

Fuerza de la carga en
eslinga

| Parametro

Aceleracion longitudinal

Aceleracion lateral

Altitud de
radioaltimetro

Aplicacién

Aplicacién

Intervalo de
medicion

24 horas

-300m (-1000
ft) hasta la
maxima altitud
certificada de
la aeronave +
1500 m (+5
000 ft)
Segun el
sistema de
medicion y
presentacion
para el piloto
instalado

360°

-3ga+bg

175° 0 100%
del intervalo
disponible, de
estos valores el
que sea mayor
+180°
Encendido
apagado (una
posicion
discreta)

Total

50-130%
Posicion discreta

Intervalo total

Posiciones
discretas
Intervalo del
sensor

Combinacion
adecuada de
posiciones
discretas

Posiciones
discretas

Segun
instalacion

Segun
instalacion

+400°/segundo

0a200% de la
carga
certificada

| méximo de
. muestreoy

Intervalo de
medicién

g

-6 ma 750
m

(-20fta2
500 )

Intervalo
maximo de
muestreoy
de registro
(segundos)

Limites de

precision

(entrada

del sensor

comparada

- con salida
FDR)

4 40,125%/h

+30ma
1 £200m

(¢100fta

700 f)

1 +3%

1 +2°
+009g
0125 excluyendo
error de
referencia

de
40,045¢

05 42°

05 2°

1

%
(por motor) oy

051 2%

05 +2° salvo
e que se
recomienda requiera
0.25) especialm
ente una
precision
mayor

1 Segun
instalacion

2 Segin
instalacion
+1,5% del

025 intervalo
maximo
excluyendo
error de
referencia
de

5%

05 +3% del

intervalo
maximo

Intervalo Limites de

precision
(entrada del
sensor
comparada
con salida
FDR)
100159
025 excluyendo
error de
referencia de
+005¢
£0,015g
0,25 excluyendo
error de

de registro
(segundos)

referencia de

£0,6m (£2
ft) 0 3%
tomandose el
mayor de
©50s valores
por debajo de
150 m (500
ft) y £5% por
encima de
150 m (500
ft)

Resolucion de
registro

15m (5

1kt

05°

0,004 g

05°

05°

0,1% del intervalo total

0.3% del intervalo total

0,5% del intervalo de
operacion

03°C

6,895 kN/m? (1 psi)

1°C

+2°s.

0,5% para la carga
certificada maxima

Resolucién de
registro

0,004 g

0,004 g

0,3 m (1 ft) por debajo
de 150 m (500 ft),
0,3m (1) +0,5%
del intervalo méximo
por encima de 150 m
(500 f)

Namero
de serie

48*

50%

52%

Desviacion del haz

Intervalo de 1 £3%
sefial
Desviacion del haz Intervalo de 1 £3%
horizontal <ol
Pasaje por radiobaliza Posiciones 1
discretas
Advertencias Posiciones 1
discretas
Seleccion de Suficiente
frecuencias de cada para 4 Segin
receptor de determinar la instalacion
navegacion frecuencia
seleccionada
de 0a 370
Distancia DME 1y 2 b ) A
(- 200 instalacion
NM)
Datos de navegacion
(latitud/longitud,
velocidad respecto al Segiin 2 Segin
suelo, angulo de instalacion instalacion
deriva, direccién del
viento)
Posicion del tren de Posidiios 4
aterrizaje y del selector Miscreta
Temperatura del gas de g 1 GEi
escape del motor (T4) instalacion instalacion
Temperatura de
admision de la Segin 1 Segin
turbina (TTT/ITT) instalacién instalacion
Contenido de Segtin 4 Segiin
combustible instalacion instalacion
Tasa de variacion de Segiin ! Segiin
2itud instalacién instalacion
Deteccién de hielo Segiin 4 Segun
instalacion instalacion
Sistema de vigilancia de
vibraciones y uso del Segin Segun
helicoptero instalacion instalacion
Modos de control del RoSeoHEe 1
metoy discretas
64
Reglaje Z
barométrico Segun recomlendan qin
seleccionado instalacion instalacion
(piloto, copiloto)
Altitud seleccionada
(todos josypedas de Segin 1 Segin
CIEAEEET instalacion instalacion
seleccionables por el
piloto)
Velocidad seleccionada
(todos los modos de Segin 1 S
CIEACEET instalacion instalacion
seleccionables por el
piloto)
Numero de Mach
seleccionado (todos
los modos de Segiin 1 Segtn
operacion instalacion instalacion
seleccionables por ef
iloto)
Velocidad vertical Segin 1 Segin
e ados instalacion instalacion
los modos de
operacion
seleccionables por el
piloto)
Intervalo Limites de
. maximo de precisién
Y (entrada del
de i
. de registro Sensor
|
| | con salida
| | FDR)
Rumbo seleccionado
(todos los modos de Segin 1 Segin
operacion instalacion instalacion
seleccionables por el
piloto)
Trayectoria de vuelo
scleccionada (todos
los modos de Segtin 1 Segin
operacion instalacion instalacion
seleccionables por el
piloto)
Altura de decision . 4
seleccionada Segun v
instalacion instalacion
Formato d(? Posiciones 4
presentacion del EFIS discrotas
(piloto, copiloto)
Formato de
presentacin Posiciones 4 -
multifuncién/motor/ discretas
alertas
Indicador de evento Posiciones 1
discretas
Situacion del
GPWS/TAWS/GCAS
(seleccion del modo
de presentacion del
terreno, incluso Solicitud de
situacion de la certificacion
presentacion en de tipo Posiciones 1 Segin
recuadro) y (alertas - presentadaa  discretas instalacion
sobre el terreno, un Estado
tanto precauciones - contratante
como avisos y el 1 de
asesoramiento) y enero de
(posicion del 20230
interruptor de después
encendido/apagado)
TCAS/ACAS (sistema de Solicitud de
alerta de transito y certificacion
anticolision/sistema de tipo Posiciones 1 Segin
anticolision de a bordo) presentadaa  discretas instalacion
y (situacion un Estado
operacional) contratante
el 1 de
enero de
20230
después
Solicrucles 0,125 + 3% salvo
Mandos primarios de  certificacion ¢ e
vuelo - todas las de tipo Intervalo total o8 o
fuerzas de accion del ~ presentada a 0,0625) el e
piloto un Estado i o
contratante ayor:
el1 de precision
enero de
20230
después
Solicitud de
Centrode gravedad ~ Certificacion :
calculado de tipo Seglin, G ;
presentadaa  instalacion instalacion
un Estado
contratante
el1 de
enero de
20230
después
Solicitud de
Peso calculado del certificacion, ) h
helicoptero de tipo Segin. 64 Segin
presentada a  instalacion instalacion
un Estado
contratante
el 1 de
enero de
20230

después

0,3% del Intervalo
total

0,3% del intervalo total

1852 m (1 NM)

Segun instalacion

0,1 mb
(0,01 in-Hg)

Suficiente para
determinar la seleccion
de la tripulacion

Suficiente para
determinar la seleccion
de la tripulacion

Suficiente para
determinar la seleccion
de la tripulacion

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacién

Resolucién de
registro

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacion

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacion

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacion

0,5% del intervalo
de operacion

1% del intervalo
total

1% del intervalo
total
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Tabla K-5.
aeronave

Nuamero

condicién de
sobrevelocida

d
Presion de aceite Total
del motor
Temperatura del
aceite del motor Total
Flujo o )
presion del Total
combustible
Presion de Total

admision (*)

Parametros de
empuje/potencia/to Total
rque de_motor

requeridos para

determinar el

empuje/la

potencia* de

propulsion

Velocidad del
generador de gas.
del motor (Ng) (*)

0-150%

segundo

Por motor, por
segundo

Por motor, por
segundo

Por motor, por
segundo

Por motor, por
segundo

Por motor, por
segundo

Por motor, por
segundo

Segan instalacion
(5% del intervalo
total
recomendado)

Segun instalacion

(5% del intervalo

total
recomendado)

Segun instalacion

Segin instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

intervalo total

2% del
intervalo total

2% del
intervalo total

2% del
intervalo total

0,2% del
intervalo total

0,1% del
intervalo total

0,2% del
intervalo total

- ca isticas de los para si gi de datos de
Intervalo
Parametro Intervalo maximo de c ios
| minimode | registroen  minima de minima de
; | registro segundos registro | _registro
Rumbo Se  prefiere el
a) Rumbo 1800 ol 4 rumbo, si no esta
) (Magnético o 1w 3 Z 0 disponible, se
L o registrard el indice
de guifada
b) _indice de £1% + L
quifiada +300°/s 0,25 oo ok 2/s
360%/h
Se prefiere la
Cabeceo actitud de cabeceo,
2) Actitud de -90° 0,25 -2° 0,5° sino esta
disponible, se
cabeceo registrara el indice
de cabeceo
b) indice de 1% +
cabeceo +300°/s 0,25 deriva de 2°/s
360°/h
Balanceo si no esta
a) Actitud de -180° 0,25 -2° 0,5° disponible, se
Vo registrara el indice
de balanceo
b) indice de £1% +
balanceo £300°/s 0,25 deriva de 2/s
360°/h
Sistema de
determinacio Hora UTC
ndela 24 horas 1 £0,5 segundos  0,15e9undos  proferible, si ests
posicion: disponible
a) Hora
2 Segin
a o instalacién
b) Latitud: £90° e (0,000150 0,000050
Latitud/Longitu| Longitud: 180 ClETEE) recaiama & |
d °
~300 m (-1 2 Segin
000 ft) hasta instalacion (se
o Alitud la méxima ek recomienda 1,5 m (5 )
altitud ) £15
certificada m (&50 ft))
de la
aeronave +1
500 m
(+5 000 ft)
2 o
d) Velocidad Segin
0-1 000 (1 si se 1kt
respecto al s dispone) instalacion (se
suelo
recomienda 45
2 A
Segtin
e) Derrota 0-360° (Lsi se X 0,5°
dispone) instalacién (se
recomienda
£2°)
2
. B Se registrara si se
) Error estimado Intervalo (1sise Seguin Segdn ucnvga T mano
disponible dispone) instalacion instalacion )
Segun
0,25 instalacion
Aceleracién normal ~3ga+6  (0,125sise (£0,09 g 0,004 g
9™ dispone) excluido un
error de
referencia de
40,05 ¢
recomendado)
Segin
0,25 instalacion
Aceleracion £1g(*) (0,125 si se (#0,015g 0,004 g
longitudinal dispone) excluido un
error de
referencia de
10,05 g
recomendado)
| Intervalo |
| pardmetro | Intervalo maximo de isi6 i6 c jos
! minimo de registro en minima de | minima de_
ik | registro _segundos registro | registro
Segun instalacion
i 0,25 (£0,015g
Aceleracion lateral +19 (%) (0,125 si se excluido un error 0,004 g
dispone) de referencia de
£0,05
recomendado)
Segin
34,4 hPa instalacion [+1
Presidn estatica (1,02 inHg) a hPa (0,3 inHg) 0 0,1 hPa (0,03
externa (o altitud ~ 310,2 hPa 1 £30 m (4100 ft)  inHg) o
de presion) (9,16 inHg) o a 1,5 m (5 )
intervalo de 4210 m (+700
sensores )
disponible recomendado]
Temperatura ‘;g‘ézg Sgin
exterior del aire . 2 I 1°C
(o & ointervalo instalacion (+2°C
temperatura del de recomendado)
aire total) sensores
disponible
Segun el
sistema de .
Velocidad de aire medicién 1 Seglin L
indicada instalado instalacion (43 (0,5 kt
parala % recomendado) recomendado
visualizacion
del piloto o
intervalo de
sensores
disponible
Velocidad del rotor . 50% a 130% o
principal (Nr) intervalo de 0,5 Segun instalacion  0,3% del
sensores intervalo total
disponible
Totales pormoteeoy ) ’ . * Para
RPM del motor (*) ~ incluida la Segun instalacion  0,2%del  helicopteros con

motores
alternativos

* Para helicopteros
con motores
alternativos

* Se registraran
parametros
suficientes (p. cj.,
EPR/N1 o
torque/Np) segin
corresponda para
el motor en
particular a fin de
determinar la
potencia. Deberia
calcularse un
margen de
sobrevelocidad.
S6lo para
helicdpteros con
motores de turbina

+S6lo para
helicpteros con
motores de turbina

Velocidad de Por motor, por | . *S""? para
19 turbina de 0-150% sequndo Segun instalacion  0,2% del  helicopteros con
potencia libre (Nf) intervalo total motores de turbina
)
Intervalo
Nimero Parametro In'tgrvalo mé)_(imo de Prgc!sién Rgsylucién Comentarios
minimo de registro en minima de  minima de
PR registro segundos registro registro
20 Cabeceo colectivo Total 0,5 Segun instalacion  0,1% del
intervalo total
Temperatura Segln * Solo para
21 Total 1 R 10C helicpt
del instalacion (£5°C ¢ LCOD croseon
refrigerante motores
&) recomendado) alternativos
Por motor, por G P '
22 Voltaje principal Total sequndo Segun instalacion 1 Voltio
Temperatura de la Por cilindro, o * Solo para
23 cabeza de cilindro Total por sequndo Segln instalacion 2% del  helicdpteros con
*) intervalo - motores
total alternativos
i3 Cantidad de Total 4 Segun instalacion 1% del
combustible intervalo
total
Temperatura de Por motor, por — . N
25 los gases de Total sequndo Segun instalacion 2% del
escape intervalo
total
) | Por motor, por b i
2% Voltaje dq Total sequndo Segun instalacion 1 Voltio
_ emergencia
Posicion de la Total o cada | o 0,3%del
27 superficie de posicién 1 Segun instalacion inter
compensacion discreta valo
total
*Cuando sea
posible, registrar la
Posicion del ) Por tren de ) ) posicion “replegado
28 tren de Cada poswc"mn aterrizaje, cada  Segun instalacion y blogueado” o
aterrizaje discreta dos sequndos “desplegado y
bloqueado”
Caracteristicas Segin
29 innovadoras/Unicas Segun corresponda Segun Segun
dela aeronave corresponda corresponda  corresponda
APENDICE L

SOLICITUD DE AUTORIZACION ESPECIAL DE VUELO Y DESVIACIONES
PARA REALIZAR TRABAJOS AEREOS CON RPA

SOLICITUD DE AUTORIZACION ESPECIAL DE VUELO Y DESVIACIONES
PARA REALIZAR TRABAJOS AEREOS CONRPAs
Datos de la persona responsable por la operaciondelaRPA
| “Nombre completo:

| 2 Direccion: [ 3Teléfono(s):
6 Email: | »Fecha de la solicitud:
Datos de la RPA
/ Marca: ~ [®Modelo: ¥NSTI T E

| *I9Tipo de trabajo aéreo que solicita: B
Datos de la operacion

1 Fecha(s) de la operacion:
7 Lugar de la operacion:

[ —— SOLICITUD DE DESVIACION
13 Requisito especifico del que requiere desviarse:
"Motivo de la desviadion:

15 Medidas de mitigacion del riesgo operacional:

La AA aceptard o rechazard esta solicitud dentro los XX dias a partir de su presentacion. |
Puede ser necesario que la AA necesite contactar al solicitante para solicitar mayor
informacion antes de emitir la autorizacion. o

*Para operaciones no comerciales marque el campo XX como "N/A”

La AA puede inspeccionar las actividades de trabajos aereos con RPAS sin previo aviso. |
 PARAUSODELAAA ‘
__ SOLICITUDACEPTADA |
La persona que opera los controles de la RPA ‘
debe llevar consigo la presente autorizacion ‘

\

SOLICITUD RECHAZADA
Motivo del rechazo:

durante la operacion.
La presente autorizacion es valida solamente
para las operaciones y fechas especificadas en
los datos del presente formulario.

APENDICE M
EVACUACION/RESCATE AEROMEDICO Y TRASLADO DE ORGANOS

(a) En la declaracion del tipo de operacion aérea sanitaria que se realice en el
plan de vuelo, se debera asentar la informacion correspondiente a cada
modalidad de operacion (STS/EVACUACION SANITARIA o STS/TRASLADO
AEREQ DE ORGANOS).
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(b) La evacuacion sanitaria, por tratarse de una urgencia justificada por razones
de fuerza mayor o humanitaria, podra:

(1) Realizarse sin médico aeroevacuador, por la urgencia que la caracteriza; y

(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 evacuacion 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
evacuacion sanitaria del Apéndice M.

En caso de ser posible, debera dichos documentos en la Oficina ARO-AIS del
aerodromo mas cercano al lugar de partida o de destino.

(d) Cuando sea requerido en la evacuacion sanitaria y traslado de 6rganos, 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 AA del
aerodromo mas 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 relacion circunstancial de los hechos que justificaron la emergencia,
como, por ejemplo: lugar del accidente, circunstancias que determinaron
a la evacuacion sanitaria como Unica respuesta de socorro, ausencia de
centro hospitalario en las inmediaciones, indicacion de la autoridad policial
que haya tomado intervencion en el accidente (de corresponder), y
demds elementos de juicio que hagan al estado de necesidad para
recurrir a tal operacion aérea;

(2) La aeronave utilizada en la evacuacion sanitaria e identificacion de la
habilitacion que acredita el certificado de aeronavegabilidad de esta; y

(3) El personal aerondutico involucrado, con indicacion del tipo de certificado
de idoneidad que posee (licencias, habilitaciones y certificado
psicofisioldgico).

(f) 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 aerondutica
vigente, por denuncia o investigacion de oficio, si con la exposicion posibilitd
la verificacion de los hechos, por parte de la Autoridad Aeronautica.

Traslado Aéreo de Organos (TAO)

(g) 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.

Asignacion de prioridad

(h) 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 o
significarle una posible demora; siempre que se realicen en cumplimiento de
su funcion especifica.

Las operaciones aéreas sanitarias que se realicen bajo la modalidad de
evacuacion sanitaria (rescate) o traslado aéreo de drganos dispondran de la
prioridad precitada, debiendo para ello:

=
=

(1) Haber cumplido con lo especificado en el parrafo (b); y

(2) Notificar a las dependencias de los servicios de transito aéreo en la
primera comunicacion que se efectlie desde la aeronave, el carcter de la
operacion aérea.

\

=

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 0 embarcara el drgano a trasladar.

Formulario de evacuacion sanitaria

Este formulario tiene caracter de declaracion jurada y se confecciona para dejar
debida constancia de la realizacion 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: .....
- AERONAVE (Tipo y Matricula)
- PROPIETARIO /EXPLOTADOR:
= PILOTO (Nombre COMPIELO): ...........cveevevvcrccrireeriececcceeceees
- Licencia de PIOLO: ................coouwvveorerecnans LEGGJO: vevvvevvrririrvisriisisiriisinsiniasaes
- PACIENTE A TRASLADAR:

 INOMBREV BPEUIDQ; .......... ¢ eevssgrree e i 0 W0 0N w5010 L
b DOCYMENTA DEIDENTIDAD, .. e N W, e S
< AERODROMO DE DESTINO: .....occoeeeeeeoteoeseseoes et
- MEDICO SOLICITANTE:

@) NOMBRE Y APELLIDO: ..o

- FAMILIAR QUE PRESTA CONFORMIDAD:

) NOMBRE ¥ APELLIDO
1) DOCUMENTO DE IDENTIDAD:

| 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

APENDICE N
GLOBOS LIBRES NO TRIPULADOS
(a) Clasificacion de los globos libres no tripulados:

(1) Ligero: globo libre no tripulado que lleva una carga util de uno o mas
bultos de un peso (masa) combinado de menos de 4 kg, salvo que se
considere “pesado” de conformidad con el parrafo (a) (3) (ii), (iii) o (iv); o

(2) Mediano: globo libre no tripulado que lleva una carga Gtil de dos o mas
bultos de un peso (masa) combinado de 4 kg o mas, pero inferior a 6 kg,
salvo que se considere “pesado” de conformidad con el parrafo (a) (3) (ii),
(i) o (iv); o

(3) Pesado: globo libre no tripulado que lleva una carga (til que:

(i) Tiene un peso (masa) combinado de 6 kg 0 mas; o
(i) Incluye un bulto de 3 kg o mas; o

(iii) Incluye un bulto de 2 kg o més de una densidad de mas de 13 g/cm2;
0

(iv) Utiliza una cuerda u otro elemento para suspender la carga Util que
requiere una fuerza de impacto de 230 N o mas para separar la carga
Util suspendida del globo.

Nota 1. — La densidad a que se hace referencia en el parrafo (a) (3) (iii) se
determina dividiendo la masa total, en gramos, del bulto de carga Gtil por el &rea,
expresada en centimetros cuadrados, de su superficie mas pequefia.

Nota 2. — Véase la Figura 1.
(b) Reglas generales de utilizacion.

(1) Ningun globo libre no tripulado se utilizara sin autorizacién apropiada del
Estado desde el cual se efectda el lanzamiento.

(2) Ningln globo libre no tripulado, que no sea un globo ligero utilizado
exclusivamente para fines meteoroldgicos y operado del modo prescrito por
la autoridad competente, se utilizard encima del territorio de otro Estado
sin la autorizacion apropiada de dicho Estado.

(3) La autorizacion a que se refiere (b) (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 autorizacion 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.

(4) 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.

(5) No se utilizara un globo libre no tripulado de modo que el impacto de este,
o de cualquiera de sus partes, comprendida su carga (til, con la superficie
de la tierra, provoque peligro a las personas o los bienes no vinculados a la
operacion.

(6) No se podrd utilizar un globo libre no tripulado pesado sobre alta mar sin
coordinacion previa con la autoridad ATS correspondiente.

Figura 1 - Clasificacion de globos libres no
tripulados

MASA DE LACARGA UTIL :
CARACTERISTICAS kilogramos)

CUERDA u OTRO ELEMENTO
DE SUSPENSION

230N

[
MAS

CADABULTO DE
CARGAUTIL

CALCULO DE
LAD! D
MASA
Area de T superfiie
mds poquena (cm’)

(c) Limitaciones de utilizacion y requisitos en materia de equipo.

(1) No se deberd 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 presion de 18.000 m (60.000 ft), en el que:

(i) Haya mas de 4 octavos de nubes u oscurecimiento; o
(i) La visibilidad horizontal sea inferior a 8 km.

6.906 Extraordinario
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(2) Los globos libres no tripulados pesados o medianos no deberdn ser
lanzados de modo que vuelen a menos de 300 m (1 000 ft) por encima de
zonas urbanas densas, poblaciones o caserios, 0 personas reunidas al aire
libre que no estén vinculadas con la operacion.

(3) No debera utilizarse un globo libre no tripulado pesado, a menos que:

(i) Esté equipado con un minimo de dos dispositivos o sistemas para
interrumpir el vuelo de la carga Util, automéatico o accionado por control
remoto, que funcionen independientemente el uno del otro;

(i) Tratandose de globos de polietileno, de presion 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.

(i) 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.

(4) No se utilizaran globos libres no tripulados pesados en las condiciones
siguientes:

(i) 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 cddigo asignado, o que, cuando sea
necesario, la estacion de seguimiento pueda poner en funcionamiento;
¢}

(ii) 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.

(5) Los globos libres no tripulados equipados con una antena de arrastre que
exija una fuerza mayor de 230 N para quebrarse en cualquier punto, no
podra utilizarse a menos que la antena tenga gallardetes o banderines de
color colocados a intervalos no mayores de 15 m.

(6) No se utilizaran globos libres no tripulados pesados a una altitud de presion
inferior a 18.000 m (60.000 ft) entre la puesta y la salida del sol o
cualquier otro periodo entre la puesta y la salida del sol (rectificado segtin
la altitud de operacion) que estipule la autoridad ATS competente, a menos
que el globo, sus accesorios y carga Util, sin perjuicio de que puedan
separarse durante el vuelo, estén iluminados.

(7) Un globo libre no tripulado pesado que esté equipado con un dispositivo de
suspension (que no sea un paracaidas abierto de colores sumamente
visibles) y de una longitud mayor de 15 m, no podra utilizarse entre la
salida y la puesta del sol a una altitud de presién inferior a 18.000 m
(60.000 ft), a menos que el dispositivo de suspension ostente colores en
bandas alternadas sumamente visibles o lleve gallardetes de colores.

(d) Interrupcion del vuelo.

El explotador de un globo libre no tripulado pesado pondra en funcionamiento
los dispositivos apropiados para interrumpir el vuelo, estipulados en el parrafo
(©) 3) (i) e (ii):
(1) Cuando se sepa que las condiciones meteoroldgicas no satisfacen a las
minimas estipuladas para la operacion;

(2) En caso de que un desperfecto o cualquier otra razén haga que la

operacion resulte peligrosa para el transito aéreo o las personas o bienes
que se encuentran en la superficie; o

(3) Antes de entrar sin autorizacion en el espacio aéreo de otro Estado.
(e) Notificacion de vuelo.
(1) Notificacion previa al vuelo:
(i) Se efectuara la notificacion previa al vuelo previsto de un globo libre no
tripulado de categoria mediana o pesada, a la dependencia

correspondiente de los servicios de transito aéreo en un plazo no mayor
de siete dias antes de la fecha prevista para el vuelo.

(i) La notificacion del vuelo previsto contendra aquellos de los elementos de
informacion siguiente que pueda requerir la dependencia de los servicios
de transito aéreo apropiada:

(A) Identificacion del vuelo del globo o clave del proyecto;
(B) Clasificacion y descripcion del globo;

(C) Cédigo SSR, direccion de aeronave o frecuencia NDB, segun
corresponda;

(D) Nombre y nimero de teléfono del operador;
(E) Lugar del lanzamiento;

(F) Hora prevista del lanzamiento (u hora de comienzo y conclusion de
lanzamientos multiples);

(G) Nimero de globos que se lanzardn e intervalo previsto entre cada
lanzamiento (en caso de lanzamientos muiltiples);

(H) Direccidn de ascenso prevista;
(I) Nivel o niveles de crucero (altitud de presion);

(J) Tiempo que se calcula transcurrird hasta pasar por la altitud de
presion de 18.000 m (60.000 ft), o llegar al nivel de crucero si éste
es de 18.000 m (60.000 ft), o menor, y punto en el que se prevé que
se alcanzara;

Nota. - Si la operacion consiste en lanzamientos continuos, se indicaran las horas
previstas a las que el primero y el (litimo de la serie alcanzaran el nivel apropiado
(por ejemplo, 122136Z-1303302).

(K) la fecha y hora de terminacion del vuelo y la ubicacion prevista de la
zona de impacto/recuperacion. En el caso de globos que llevan a
cabo vuelos de larga duracion, por lo cual no pueden preverse con
exactitud la fecha hora de terminacion de los vuelos, se utilizara la
expresion “larga duracion”.

Nota. — En caso de haber mas de un lugar de impacto o recuperacion, cada uno
de ellos debera detallarse junto con la correspondiente hora prevista para el
impacto. Si se tratara de una serie de impactos continuos, se indicaran las horas
previstas para el primero y el Ultimo de la serie (por ejemplo, 070330Z-072300Z).

(iii) Toda modificacion en la informacion previa al lanzamiento notificada de
conformidad con el parrafo (e) (1) (i), serd comunicada a la
dependencia de los servicios de transito aéreo que corresponda, por lo
menos 6 horas antes de la hora prevista para el lanzamiento o, en el
caso de investigaciones de perturbaciones solares o cdsmicas en los que
la premura del tiempo es vital, por lo menos 30 minutos antes de la hora
prevista para el comienzo de la operacion.

(2) Notificacion del lanzamiento:

Inmediatamente después de que se haya lanzado un globo libre no
tripulado mediano o pesado, el operador notificard a la dependencia
correspondiente del servicio de transito aéreo lo siguiente:

(i) Identificacion del vuelo del globo;
(i) Lugar del lanzamiento;
(iii) Hora efectiva del lanzamiento;

(iv) Hora prevista a la que se pasara la altitud de presién de 18.000 m
(60.000 ft) (o la hora prevista a la que se alcanzard el nivel de crucero

si éste es inferior a 18.000 m (60.000 ft) y el punto en el que se
alcanzard; y

(v) Toda modificacion en la informacién notificada previamente de
conformidad con los parrafos (a) y (e), subparrafos (1), numeral (ii),
literales (G) y (H).

(3) Notificacion de anulacion:

El operador notificard a la dependencia correspondiente del servicio de
transito aéreo apenas sepa que el vuelo previsto de un globo libre no
tripulado mediano o pesado, que se hubiera notificado previamente de
conformidad con el parrafo (e), subpérrafo (1), ha sido anulado.

(f) Consignacion de la posicién e informes.

(1) El operador de un globo libre no tripulado pesado que se halle a una
altitud no superior a 18.000 m (60.000 ft), seguird la trayectoria de vuelo
y enviard informes sobre la posicion de este que soliciten los servicios de
transito aéreo. A menos que éstos soliciten informes sobre la posicién del
globo a intervalos mas frecuentes, el operador consignara la posicion
cada dos horas.

(2) El operador de un globo libre no tripulado pesado que esté desplazandose
por encima de una altitud de presion de 18.000 m (60.000 ft) debera
verificar la progresion del vuelo del globo y enviar los informes sobre la
posicion de este que soliciten los servicios de transito aéreo. A menos que
éstos soliciten informes sobre la posicion del globo a intervalos mas
frecuentes, el operador consignara la posicién cada 24 horas.

(3) Si no se puede consignar la posicion de conformidad con el parrafo (f),
subparrafos (1) y (2), el operador notificara inmediatamente a la
dependencia correspondiente de los servicios de transito aéreo. Esta
notificacion deberd incluir el Gltimo registro de posicion. La dependencia de
los servicios de transito aéreo correspondiente debera ser notificada
inmediatamente cuando se restablezca el seguimiento del globo.

(4) Una hora antes del comienzo del descenso proyectado de un globo libre no
tripulado pesado, el operador enviara a la dependencia de los servicios de
transito aéreo correspondiente la siguiente informacion referente al globo:

(i) Posicion geogréfica en que se encuentre en ese momento;
(ii) Nivel al que se encuentre en ese momento (altitud de presion);

(iii) Hora prevista de penetracion en la capa correspondiente a la altitud de
presion de 18.000 m (60.000 ft), si fuera el caso;

(iv) Hora y punto de impacto en tierra previsto.

(5) El operador de un globo libre no tripulado pesado o mediano notificara a la
dependencia de los servicios de transito aéreo correspondiente el momento
en que la operacion ha concluido.

APENDICE O
MANUAL DE CONTROL DE MANTENIMIENTO (MCM)
El MCM debera contener la siguiente informacion:
(a) Procedimientos requeridos por el explotador aéreo para asegurar que:
(1) Cada aeronave es mantenida en condicion aeronavegable;

(2) Los equipos operacionales y de emergencia necesarios para el vuelo
previsto se encuentren en servicio; y

(3) El certificado de aeronavegabilidad de cada aeronave permanezca
valido.
(b) Los nombres y responsabilidades de la persona o grupo de personas
empleadas para asegurar que todo el mantenimiento es cumplido de acuerdo
con lo establecido en el MCM.

(c) Una referencia del programa de mantenimiento para cada tipo de aeronave
operada.

(d) Procedimientos para completar y conservar los registros de mantenimiento del
explotador aéreo.

(e) Procedimiento para cumplir con informar las fallas, casos de mal
funcionamiento, defectos y otros sucesos que tengan o pudieran tener
efectos adversos sobre el mantenimiento de aeronavegabilidad a la
organizacion responsable del disefio de tipo y a las autoridades encargadas
de la aeronavegabilidad.

(f) Procedimiento para la evaluacion de la informacion sobre el mantenimiento de
la aeronavegabilidad y las recomendaciones disponibles de la organizacion
responsable del disefio de tipo, y para implementar las acciones resultantes
consideradas necesarias como resultado de la evaluacion de acuerdo con los
procedimientos aceptables por la AA del Estado de matricula.

(g) Procedimientos para asegurar que se conserven los datos que prueben el
cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad.

(h) Una descripcion del establecimiento y mantenimiento de un sistema de analisis
y monitoreo continuo del rendimiento y la eficiencia de los programas de
mantenimiento, con el fin de corregir cualquier deficiencia en el programa.

(i) Procedimientos relacionados con la aeronavegabilidad para operaciones de
navegacion especial (CAT II y CAT III, PBN (RNP/RNAV), RVSM, MNPS)
cuando sea aplicable.
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(§) Una descripcion de los tipos y modelos de aeronaves a las que aplica el
manual.

(k) Procedimiento para asegurar que los sistemas inoperativos y componentes
que afecten la aeronavegabilidad se registren y rectifiquen.

() Procedimiento para informar al Estado de matricula las ocurrencias
importantes en servicio.

(m) Procedimiento para completar y firmar una certificacion de conformidad de
mantenimiento para las aeronaves y componentes de aeronave que han sido
objeto de mantenimiento, la cual debera tener como minimo:

(1) Detalles del mantenimiento cumplido incluyendo la referencia detallada
de los datos aprobados utilizados. Cuando sea apropiado, una
declaracion de que todos los items requeridos a ser inspeccionados
fueron inspeccionados por una persona calificada quien determinara
que el trabajo fue completado satisfactoriamente;

(2) La fecha en la que el mantenimiento fue completado y el total de horas
de vuelo y ciclos;

(3) La identificacion de la OMA; y

(4) La identificacion y autorizaciones de la persona que firmo la
certificaciéon de conformidad de mantenimiento.

(n) Procedimientos adicionales podrian ser necesarios para asegurar el
cumplimiento de las responsabilidades del personal de mantenimiento de la
OMA vy los requisitos del programa de mantenimiento de las aeronaves. Se
recomiendan los siguientes procedimientos:

(1) Procedimiento para garantizar que la aeronave se mantenga de
conformidad con el programa de mantenimiento;

(2) Procedimiento para asegurar que las modificaciones y reparaciones
cumplen con los requisitos de aeronavegabilidad del Estado de
matricula; y

(3) Procedimiento para la revision y control del MCM.

PARTE II — AVIONES GRANDES Y TURBORREACTORES
CAPITULO A
GENERALIDADES
SECCION 91.232 APLICABILIDAD

(a) Este Capitulo establece las reglas de operacion, adicionalmente a aquellas
establecidas en otros Capitulos de esta Regulacion Aerondutica Venezolana, que
rigen las operaciones de aviones grandes civiles multimotores turborreactores

matriculados en la Republica Bolivariana de Venezuela. Las reglas de operacion
establecidas en este Capitulo, no se aplicaran a aquellos aviones cuando operen
bajo las regulaciones RAV 121, RAV 125 y RAV 135. Las operaciones que
puedan ser realizadas bajo las reglas de este Capitulo en lugar de las RAV 121,
RAV 135 y las aplicables a operaciones agricolas de estas regulaciones, cuando
no estén involucradas en transporte publico, incluyen:

(1) Vuelos de entrenamiento o traslado (ferry);

(2) Operaciones de trabajos aéreos, tales como: fotografia aérea o
reconocimiento, patrullaje de oleoductos, no incluyendo operaciones de
lucha contra incendio;

Vuelos de demostracién de un avidn para posibles clientes cuando no se
hagan cobros, excepto para los casos especificados en el parrafo (d) de
esta Seccion;

(4) Vuelos realizados por el operador del avion para el transporte de su
personal o el de sus invitados, cuando no reciba remuneracion, pagos u
monto.

3

(5) El transporte de funcionarios, empleados, invitados, y propietario de una
compaiifa, en un avioén operado por esa compafiia, o por la casa matriz, o
por una subsidiaria de esa compafiia o una subsidiaria de la casa matriz,
cuando el transporte estd dentro del alcance y es inherente a los negocios
de la compafiia, que no sean el transporte aéreo, y si no hay ningun
remuneracion, pagos u monto que supere el costo de posesion, operacion y
mantenimiento del avion, sea hecho por dicho transporte, excepto que
ningun cobro de ningun tipo pueda ser hecho por el transporte de los
invitados de la compafia cuando el transporte no se realiza dentro del
alcance de, y no sea inherente a los negocios de esa compafiia.

(6) El transporte de funcionarios de la compafiia, empleados, e invitados de la
compaiiia, en un avién operado bajo acuerdo tiempo compartido,
intercambio, o convenio de propiedad conjunta como se define en el parrafo
(c) de esta Seccion.

(7) El transporte de propiedades, diferentes al correo, en un avién operado por
una persona en la promocion de un negocio o empleo, distinto del transporte
aéreo, cuando este transporte esté dentro del alcance de, y sea inherente a
aquel negocio o empleo y ninglin pago, tasa, u honorario se reciba por dicho
transporte, en vez de aquellos especificados en el parrafo (d) de esta
Seccidn.

(8) El transporte en un avion de un equipo atlético, grupo de deportistas, grupos
corales, o grupos similares, que tengan un proposito u objetivo comun,
cuando no haya pagos, tasas, u honorarios cobrados por persona alguna
para dicho transporte; y

(9) El transporte de personas en un avion operado por una persona en la
promocién de un negocio, distinto del transporte aéreo, con el propdsito de
venderles tierras, bienes, o propiedades, incluyendo concesiones de derechos
de distribucion o franquicia, cuando el transporte esté dentro del alcance de,
y sea inherente a ese negocio, y no se cobren honorarios o tarifas por ese
transporte.

(b) Como es definido en esta Seccidn:

(1) Acuerdo de tiempo compartido: Es un acuerdo por medio del cual una
persona alquila su avidén con la correspondiente tripulaciéon de vuelo a otra
persona, y no se realizan cargos para aquellos vuelos llevados a cabo bajo
ese contrato distintos a los especificados en el parrafo (d) de esta Seccion.

(2) Acuerdo de intercambio: Es un acuerdo donde un operador o persona facilita
la aeronave a un tercero a cambio de un periodo de tiempo igual en otro
avion y no se efectiia por este intercambio ninguno de remuneracién o pago
de los vuelos efectuados bajo este acuerdo, excepto los que resulten por la
diferencia entre los costos de posesion, operacion y mantenimiento de las
aeronaves intercambiadas.

(3) Acuerdo de propiedad conjunta: Es un acuerdo por medio del cual uno de
los copropietarios registrados de un avién, emplea y ofrece la tripulacion de
vuelo para ese avion, y cada uno de los copropietarios registrados paga una
parte del cargo especificado en el acuerdo.

(c) Lo siguiente podra ser acreditado a expensas de un vuelo especifico como costo
de transporte, como esta autorizado por los parrafos (b), subparrafo (3) y (7) y
parrafo (c), subparrafo (1) de esta Seccion:

(1) Combustible, aceite, lubricantes y otros aditivos.

(2) Gastos de viaje de la tripulacion incluyendo alimentos, alojamiento vy
transporte terrestre.

(3) Costos de hangar y estacionamiento en un lugar distinto a la base de
operacion de la aeronave.

(4) Seguros obtenidos para el vuelo especifico.

(5) Tasas de aterrizajes, de aeropuertos y contribuciones similares.

(6) Gastos de aduana, de permisos extranjeros, y gastos similares directamente
referidos al vuelo.

(7) Comidas y bebidas en vuelo.

(8) Transporte terrestre de los pasajeros.

(9) Servicios contratados de planificacion de vuelo y meteorologia.

(10) Un cargo adicional, igual al 100% de los gastos listados en el parrafo (d) (1)

de esta Seccion.

SECCION 91.233 CUMPLIMIENTO DE LEYES, REGLAMENTOS Y
PROCEDIMIENTOS EN ESTADOS EXTRANJEROS

(a) El explotador se cerciorara que:

(1) Sus empleados conozcan que deben cumplir las leyes, reglamentos y
procedimientos de aquellos Estados extranjeros en los que realizan
operaciones, excepto, cuando cualquier requisito de esta regulacion sea
mas restrictivo y pueda ser seguido sin violar las reglas de dichos
Estados; v

(2) La tripulacion de vuelo conozca las leyes, reglamentos y procedimientos,
aplicables al desempefio de sus funciones y prescritos para:

(i) Las zonas que han de atravesarse;

(ii) Los aerodromos que han de utilizarse; y

(iii) Los servicios e instalaciones de navegacion aérea correspondientes.
SECCION 91.234 GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

El explotador establecera y mantendra un sistema de sequridad operacional
(SMS) que se ajuste al alcance y complejidad de su operacion. Para la
implantacion de su SMS, el explotador utilizard la guia del Apéndice
correspondiente de esta parte.

SECCION 91.235 PROTECCION DE LOS DATOS, INFORMACION DE
SEGURIDAD OPERACIONAL Y FUENTES CONEXAS

(a) No se permitird la utilizacion de grabaciones o transcripciones de los CVR,
CARS, AIR Clase Ay AIRS Clase A para fines que no sean la investigacion de
un accidente o un incidente con arreglo al Anexo 13 del Convenio de
Aviacion Civil Internacional, salvo cuando las grabaciones o transcripciones:

(1) Estén relacionadas con un suceso que atafie a la sequridad operacional
identificado en el contexto de un sistema de gestion de la sequridad
operacional; se limiten a las partes pertinentes de una transcripcion des
identificada de las grabaciones; y sean objeto de las protecciones
otorgadas con arreglo al Anexo 19 del Convenio de Aviacion Civil
Internacional;

(2) Se requieran para uso en procesos penales no relacionados con un
sticeso que involucre la investigacion de un accidente o incidente y sean
objeto de las protecciones otorgadas con arreglo al Anexo 19 del
Convenio de Aviacion Civil Internacional; o

(3) Se utilicen para inspecciones de sistemas de registradores de vuelo
segun lo dispuesto en el parrafo (g) del Apéndice L de la Parte I de esta
Regulacion.

(b) No se permitira el uso de grabaciones o transcripciones de los FDR, ADRS,
asi como tampoco AIR y AIRS de Clase B y Clase C para fines que no sean la
investigacion de un accidente o un incidente con arreglo al Anexo 13 del
Convenio de Aviacion Civil Internacional, salvo cuando las grabaciones o
transcripciones son objeto de las protecciones otorgadas con arreglo al
Anexo 19 del Convenio de Aviacion Civil Internacional y:

(1) Sean utilizadas por el explotador para fines de aeronavegabilidad o de
mantenimiento;

(2) Se las requiera para uso en procesos no relacionados con un suceso que
involucre la investigacion de un accidente o incidente;

(3) Se des identifiquen; o
(4) Se divulguen en el marco de procedimientos protegidos.

CAPITULO B
OPERACIONES DE VUELO
SECCION 91.236 INSTALACIONES Y SERVICIOS DE VUELO

(a) El explotador se asegurara de que no se inicie un vuelo a menos que se
haya determinado previamente, utilizando datos oficiales de los servicios de
informacion aeronautica o de otras fuentes autorizadas, que las
instalaciones y servicios terrestres y maritimos, incluidas las instalaciones de
comunicaciones y las ayudas para la navegacion, que estén disponibles y se
requieran necesariamente durante ese vuelo para la operacion segura del
avion, sean adecuados para el tipo de operacion de acuerdo con el cual
haya de realizarse el vuelo.

(b) El explotador, al determinar si son adecuados los servicios e instalaciones
disponibles en el aerddromo en el que haya de realizarse una operacion,
evaluara el nivel de riesgo de seguridad operacional asociado con el tipo de
aeronave y la naturaleza de las operaciones en relacion con la disponibilidad
de los servicios de salvamento y extincion de incendios (RFFS).

SECCION 91.237 NOTIFICACION DEL EXPLOTADOR

(a) Cuando un explotador tiene una base de operacion en un Estado que no sea
el Estado de matricula, el explotador notificara a la AA de ese Estado, el lugar
donde se encuentra su base de operacion.

(b) Al hacer la notificacion, se coordinara la vigilancia de la seguridad operacional
y de la aviacion entre el Estado donde se encuentra la base de operacion y el
Estado de matricula.

SECCION 91.238 MANUAL DE OPERACIONES

(@) El explotador suministrard, para uso y guia del personal interesado, un
manual de operaciones que contenga todas las instrucciones e informacion
necesarias para el personal de operaciones, a fin de que éste realice sus
funciones.
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(b) EI' manual de operaciones se modificara o revisara, siempre que sea
necesario, a fin de asegurar que esté al dia la informacion en €l contenida.

(c) Todas las modificaciones o revisiones se comunicaran al personal que deba
usar el manual de operaciones.

(d) EI manual de operaciones sera elaborado de acuerdo con la guia del Apéndice
A de esta parte.

SECCION 91.239 LISTA DE EQUIPO MINIMO

(a) Cuando se establezca una lista maestra de equipo minimo (MMEL) para un
tipo de aeronave, el explotador incluird en el manual de operaciones una lista
de equipo minimo (MEL) aprobada por el Estado de matricula del avidn, para
que el piloto al mando pueda determinar si cabe:

(1) Iniciar el vuelo; o

(2) Continuar ese vuelo a partir de cualquier parada intermedia, en caso de
que algun instrumento, equipo o sistema dejen de funcionar.

SECCION 91.240 MANUAL DE OPERACION DE LA AERONAVE

(a) El explotador proporcionara al personal de operaciones y a la tripulacion de
vuelo un manual de operacion de la aeronave (AOM), para cada uno de los
tipos de avién en operacion, donde figuren los procedimientos normales, no
normales y de emergencia relativos a la operacion del avion.

(b) EI manual debera 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 observar los principios relativos a
factores humanos.

SECCION 91.241 EQUIPO DE VUELO E INFORMACION OPERACIONAL

(a) El piloto al mando de un avion se asegurara de que el siguiente equipo de
vuelo, cartas y datos aeronduticos actualizados y apropiados, estén accesibles
en un lugar del avion al alcance del piloto para cada vuelo:

(1) Una linterna que tenga por lo menos dos baterias del tamafio D, 0 su
equivalente, y que se encuentren en buen estado de operacion.

(2) Una lista de verificacion de cabina, que contenga los procedimientos
requeridos por el parrafo (b) de esta Seccidn.

(3) Las cartas aeronauticas correspondientes.

(4) Para operaciones IFR, cada carta pertinente de navegacion en ruta, area
terminal, aproximacion y descenso.

(5) El manual de operaciones, o aquellas partes de este que se refieran a las
operaciones de vuelo aplicables a este Capitulo;

(6) EI manual de vuelo y otros documentos que contengan datos de
performance necesarios y cualquier otra informacion necesaria para la
operacion conforme a lo previsto en su certificado de aeronavegabilidad,
salvo que estos datos figuren en el manual de operaciones

(7) En el caso de aviones multimotores, datos de performance de ascenso con
un motor inoperante

(b) Cada lista de verificacion deberd contener los siguientes procedimientos y
debera ser usada por los miembros de la tripulacion de vuelo cuando estén
operando el avion.

(1) Antes de encender los motores.
(2) Antes del despegue.

(3) Crucero.

(4) Antes del aterrizaje.

(5) Después del aterrizaje.

(6) Apagado de los motores.

(7) Emergencias.

(c) Cada lista de verificacion de procedimientos de emergencia de cabina, requerida
por el parrafo (b) (7) de esta Seccion, debera contener los siguientes
procedimientos, segun sea apropiado:

(1) Operacion de emergencia de los sistemas de combustible, hidrdulicos,
eléctricos y mecanicos.

(2) Operacion de emergencia de instrumentos y controles.
(3) Procedimientos para motor inoperante.
(4) Cualquier procedimiento necesario para la seguridad.

(d) El equipo, cartas, y datos prescritos en esta Seccion, deberan ser usados por el
piloto al mando, y los otros miembros de la tripulacion de vuelo, cuando
corresponda.

SECCION 91.242 RESPONSABILIDAD DEL CONTROL OPERACIONAL
(a) El piloto al mando serd responsable del control operacional.
(b) El explotador:

(1) Describira el sistema de control operacional en el manual de operaciones;
y

(2) Determinara las funciones y responsabilidades de quienes trabajen en el
sistema.

SECCION 91.243 COMPETENCIA LINGUISTICA

(a) El explotador se cerciorara de que los miembros de la tripulacion de vuelo
tengan la capacidad de:

(1) Hablar; y

(2) Comprender el idioma utilizado para las comunicaciones radiotelefénicas
aeronauticas conforme lo especificado en la RAV 60.

SECCION 91.244 FAMILIARIZACION CON LAS LIMITACIONES DE
OPERACION Y CON LOS EQUIPOS DE EMERGENCIAS

(a) Cada piloto al mando de un avion deberd, antes de comenzar el vuelo,
familiarizarse con el Manual de Vuelo para ese avidn, si se requiere uno; y
con cualquier rétulo, cartel, listado, marcas de instrumentos, o cualquier
combinacion de estos, que contengan cada limitacion de operacidn prescrita
para ese avion por la autoridad aeronautica

(b) Cada miembro de la tripulacion requerida debera, antes de comenzar el
vuelo, familiarizarse con los equipos de emergencia instalados en el avion al
que esta asignado y con los procedimientos a seguir para el uso de esos
equipos en una situacion de emergencia. Aleccionamiento a la tripulacion.

(c) El piloto al mando se asegurara de que los miembros de la tripulacion
conozcan bien, por medio de aleccionamiento verbal u otro método, la
ubicacion y el uso de:

(1) Los cinturones de seguridad; y,
(2) Cuando sea apropiado,
(i) Las salidas de emergencia.
(ii) Los chalecos salvavidas.
(i) El equipo de suministro de oxigeno.

(d) Otro equipo de emergencia previsto para uso individual, inclusive tarjetas de
instruccion de emergencia para los pasajeros.

(e) Reabastecimiento de combustible con pasajeros embarcando, a bordo o
desembarcando:

(i) Se prohibe reabastecer de combustible a un avién cuando los pasajeros
estén embarcando, a bordo o desembarcando, 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.

(ii) Cuando el reabastecimiento de combustible se haga con pasajeros
embarcando, a bordo o desembarcando, se mantendra comunicaciones
en ambos sentidos entre el personal en tierra que supervise el
reabastecimiento y el personal calificado que esté a bordo del avion,
utilizando el sistema de intercomunicacion del avién u otros medios
adecuados.

SECCION 91.245 INSTRUCCIONES PARA LAS OPERACIONES

(a) El explotador capacitard debidamente a todo personal de operaciones, en
cuanto a:

(1) Sus respectivas obligaciones y responsabilidades; y

(2) A la relacion que existe entre éstas y las operaciones de vuelo en
conjunto.

SECCION 91.246 SIMULACION EN VUELO DE SITUACIONES NO
NORMALES Y DE EMERGENCIA

El explotador se asegurard que cuando se lleven pasajeros, no se simulen
situaciones no normales o de emergencia.

SECCION 91.247 LISTAS DE VERIFICACION

(a) Las listas de verificacion seran utilizadas por las tripulaciones de vuelo, antes,
durante y después de todas las fases de las operaciones y en casos de
emergencia, a fin de asegurar que se cumplan los procedimientos
operacionales contenidos en el AOM y en el AFM, o en otros documentos
relacionados con el certificado de aeronavegabilidad, y en cualquier caso en
el manual de operaciones.

(b) En el disefio y utilizacion de las listas de verificacion se observaran los
principios relativos a factores humanos.

SECCION 91.248 PROVISION DE OXIGENO

(a) No se iniciara ninguin vuelo cuando se tenga que volar en altitudes de presion
de cabina por encima de 10.000 pies, a menos que se lleve una provision de
oxigeno respirable para suministrarlo:

(1) A todos los tripulantes y al 10% de los pasajeros durante todo periodo de
tiempo que exceda de 30 minutos en que la altitud de presion de cabina
se mantenga entre 10.000 y 13.000 pies; y

(2) A la tripulacion y a los pasajeros durante 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 presurizados a menos que lleven suficiente
provision de oxigeno respirable:

(1) Para todos los miembros de la tripulacion y para los pasajeros;

(2) Que sea apropiada a las circunstancias del vuelo que se esté
emprendiendo;

(3) En caso de despresurizacion; y

(4) Durante todo periodo de tiempo en que la altitud de presién de cabina
en cualquier compartimiento ocupado por los tripulantes y pasajeros
esté por encima de 10.000 pies.

(c) El avion llevard una provision minima de 10 minutos de oxigeno para todos
los ocupantes del compartimiento de pasajeros, cuando se utilice en:

(1) Altitudes de vuelo por encima de 25.000 pies; o

(2) Altitudes de vuelo menores a 25.000 pies, y no pueda descender de
manera segura en cuatro (4) minutos a una altitud de vuelo igual a
13.000 pies.

SECCION 91.249 USO DE OXIGENO

(a) Todos los miembros de la tripulacion que desempefien funciones esenciales
para la operacion segura de un avion en vuelo utilizaran de manera continua
oxigeno respirable, siempre que prevalezcan las circunstancias por las cuales
se exige el suministro.

(b) Todos los miembros de la tripulacién de vuelo de aviones presurizados que
vuelen a una altitud de vuelo mayor a 25000 pies deben tener a su
disposicion en el puesto en que presten servicio de vuelo, una mascara de
oxigeno del tipo de colocacion rapida que permita suministrar oxigeno a
voluntad.
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SECCION 91.250 REGLAS DE ALTITUD DE VUELO

Nadie puede operar una aeronave bajo VFR a menos que se ajuste a lo
establecido en la RAV 281.

SECCION 91.251 REGLAS PARA ESTABLECER LOS MINIMOS DE
UTILIZACION DE AERODROMO

El explotador establecerd minimos de utilizacion de aerddromo con arreglo a los
criterios especificados por el Estado de matricula, para cada aerédromo que ha
de utilizarse en las operaciones. Al establecer minimos de utilizacion de
aerédromo, se observaran las condiciones que estuvieran prescritas en la lista de
aprobaciones especificas. Dichos minimos no seran inferiores a ninguno de los
que pueda establecer para dichos aerédromos el Estado del aerddromo, excepto
cuando sean aprobados especificamente por dicho Estado.

SECCION 91.252 GESTION DE LA FATIGA

(a) Programa de gestion de la fatiga. El explotador establecera e implantara un
programa de gestion de fatiga que garantice que todo su personal que
participe en la operacion y mantenimiento de la aeronave no lleve a cabo sus
funciones cuando esté fatigado. En este programa se consideraran 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
servicio, el programa incluird disposiciones para:
(1) Evaluar los riesgos conexos y aplicar las medidas de mitigacion
apropiadas para garantizar que no se deteriore la seguridad
operacional; y

(2) Determinar qué persona de la organizacién de la administracion estd
autorizada para aprobar el cambio.

(c) De haber cambios, se registraran por escrito la evaluacion de riesgos y la
medida de mitigacion correspondiente.

(d) Los cambios se haran sélo con la aprobacion de la persona responsable de la
operacion.

SECCION 91.253 SENALES DE NO FUMAR Y ABROCHARSE LOS

CINTURONES DE SEGURIDAD

(@) 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 prohibicion de fumar; y
(2) En qué momento se debe abrochar los cinturones de seguridad.
(b) Las sefiales requeridas en el parrafo anterior seran:
(1) Visibles a todos los pasajeros y tripulantes de cabina;
(2) Instaladas de modo que permitan ser activadas y desactivadas por la
tripulacion; y
(3) Encendidas:
(i) Durante el movimiento del avion sobre la superficie;
(i) Antes de cada despegue y aterrizaje; y
(i) En todo momento que el piloto al mando considere necesario.

(c) Siempre que la luz de no fumar esté encendida, ninglin pasajero o miembro
de la tripulacion fumara en la cabina o en los lavabos del avion.

(d) Todo pasajero que ocupe un asiento o litera, se abrochara su cinturon de
seguridad cuando la sefial correspondiente esté iluminada.

(e) El piloto al mando de un avién que no requiera, de acuerdo con los requisitos
de aeronavegabilidad, estar equipado con las sefales descritas en el parrafo
(a) de esta Seccion, se asegurard que los pasajeros sean aleccionados
verbalmente acerca de:

(1) La prohibicion de fumar; y
(2) En qué momento deben abrocharse los cinturones de seguridad.

(f) Cada pasajero cumplira las instrucciones impartidas por los miembros de la
tripulacion respecto a esta Seccion.

SECCION 91.254 INFORMACION E INSTRUCCIONES A LOS PASAJEROS

(a) A excepcion de lo previsto en el parrafo (b) de esta Seccidn, nadie podra
operar un avion transportando pasajeros, a menos que esté equipado con
rotulos que sean visibles a los pasajeros y tripulantes de cabina, para notificar
que estd prohibido fumar, y cuando deben asegurarse los cinturones de
seguridad. Las sefiales deberan ser construidas de tal forma que la tripulacion
pueda encenderlas y apagarlas. Deberan encenderla durante el movimiento
del avion sobre la superficie, para cada despegue y aterrizaje, y en cualquier
otra ocasion en que lo considere necesario el piloto al mando.

(b) El piloto al mando de un avién que no requiera estar equipado, de acuerdo
con las caracteristicas del avion en cuestion y los equipos requeridos por esta
regulacion, tal como lo establece el parrafo (a) de esta Seccidn, se asegurara
que los pasajeros sean notificados verbalmente cada vez que sea necesario
ajustarse los cinturones o esté prohibido fumar

(c) Si el avion tiene instalado avisos de informacion al pasajero, ningun pasajero
o tripulante podra fumar en la cabina mientras el anuncio de NO FUMAR se
encuentre encendido, ni pasajero o tripulante alguno podra fumar, en
ninguna circunstancia en los lavabos.

(d) Cada pasajero requerido que obligue a ocupar un asiento o litera, debera
Ajustar su cinturén de seguridad y mantenerlo ajustado mientras el aviso
“Abrdchese el cinturdn de seguridad”, permanezca encendido.

(f) El piloto al mando de un avién transportando pasajeros, se asegurard que
todos los pasajeros hayan sido verba/mente, o por otro medio, instruidos antes
de cada despegue, en lo siguiente:

(1) Fumar: Cada pasajero serd instruido sobre cuando, dénde y en qué
condiciones estd prohibido fumar. Este aleccionamiento incluird una
declaracion, como sea apropiado, donde se informe que las Regulaciones
Aeronauticas Venezolanas y Autoridad Aerondutica, establecen cumplir con:
los anuncios de avisos iluminados, rétulos de no fumar, la prohibicion de
fumar en los lavabos, y ademas el requerimiento de que se cumpla con todas
las instrucciones de la tripulacion con respecto a estos puntos;

(2) Uso de cinturones de seguridad y arneses de hombros: cada pasajero
debera ser instruido sobre cuando, donde, y en qué condiciones es necesario
que asegure su cinturon de seguridad, y, de estar instalados, sus arneses de
hombros. Este aleccionamiento incluira una declaracion, como sea apropiado,
donde se informe que las RAV, establecen cumplir con los anuncios de avisos
iluminados y con todas las instrucciones de la tripulacion con respecto a
estos puntos;

(3) Ubicacion y medios de apertura de las puertas de acceso de los pasajeros y
de las salidas de emergencia;

(4) Ubicacion del equipo de supervivencia;
(5) Procedimientos para el amaraje y el uso de los dispositivos de flotacion
requeridos por la Seccion 91.125 para vuelos sobre el agua.

(6) Uso del equipo de oxigeno instalado en el avion.

(7) Otro equipo de emergencia previsto para uso individual, inclusive tarjetas de
instruccion de emergencias para los pasajeros.

(g) El aleccionamiento verbal requerido en el parrafo (a) de esta Seccion, sera dado
por el piloto al mando u otro miembro de la tripulacion. Esto puede ser
complementado con tarjetas impresas de aleccionamiento para cada pasajero
que contengan:

(1) Un diagrama de las salidas de emergencia y los métodos para operarlas.
(2) Otras instrucciones necesarias para el uso del equipo de emergencia.

(h) Cada tarjeta usada de acuerdo con el parrafo (b) tiene que estar ubicada en un
lugar conveniente en el avion para el uso de cada pasajero y debe contener
informacion pertinente solamente al tipo y modelo del avion en el cual es usado.

(i) El piloto al mando se asegurara de que todas las personas a bordo conozcan
la ubicacion y el modo general de usar el equipo principal de emergencia que
se lleve para uso colectivo

(j) En caso de emergencia durante el vuelo, se instruird a los pasajeros acerca de
las medidas de emergencia apropiadas a las circunstancias.

(k) El piloto al mando se asegurara de que durante el despegue y el aterrizaje y
siempre que, por razones de turbulencia o cualquier otra emergencia que
ocurra durante el vuelo se considere necesario tener precaucion, todos los
pasajeros a bordo del avion estén sujetos en sus asientos por medio de los
cinturones de seguridad o de tirantes de sujecion.

SECCION 91.255 PREPARACION DE LOS VUELOS

(a) El explotador desarrollara procedimientos para asegurase de que el vuelo no
comience a menos que:

(1) El avion:
(i) Retina las condiciones de aeronavegabilidad;
(ii) Esté debidamente matriculado;
(iii) Cuente con los certificados correspondientes a bordo de este;

(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 F de esta parte;

(vi) No exceda las limitaciones de operaciones que figuran en el
manual de vuelo o su equivalente; y

(2) El peso (masa) y centro de gravedad del avion sean tales que pueda
realizarse el vuelo con seguridad, teniendo en cuenta las condiciones de
vuelo previstas; y

(3) La carga transportada esté debidamente distribuida y sujeta.

(b) El explotador proporcionara la informacion suficiente respecto a la
performance ascensional con todos los motores en funcionamiento, a efectos
de determinar la pendiente ascensional que puede alcanzarse durante la fase
de salida en las condiciones de despegue existentes y con el procedimiento
de despegue previsto.

SECCION 91.256 PLANIFICACION OPERACIONAL DEL VUELO

(a) El explotador especificara los procedimientos de planificacion del vuelo para
que 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 aerédromos
correspondientes.

(b) El explotador incluird, en el manual de operaciones, los procedimientos
respecto a la planificacion operacional del vuelo.

SECCION 91.257 AERODROMOS DE ALTERNATIVA DE DESPEGUE

(a) Se seleccionara un aerddromo de alternativa de despegue y se especificara en
el plan de vuelo si:

(1) Las condiciones meteoroldgicas del aerddromo de salida estan por debajo
de los minimos de aterrizaje de aerédromo aplicables a esa operacion; o

(2) Si no es posible regresar al aerddromo de salida por otras razones.

(b) El aerédromo de alternativa de despegue estara situado a los tiempos de
vuelo siguientes del aerodromo de salida:

(1) Aviones con dos motores: una hora de tiempo de vuelo, a la velocidad de
crucero con un motor inactivo, determinada a partir del manual de
operacion de la aeronave, calculada en ISA y condiciones de aire en calma
utilizando el peso (masa) de despegue real; o

(2) Aviones con tres 0 mas motores: dos (2) horas de tiempo de vuelo, a la
velocidad de crucero con todos los motores en funcionamiento,
determinada a partir del manual de operacion de la aeronave, calculada en

ISA y condiciones de aire en calma utilizando el peso (masa) de despegue
real.

(c) Para que un aerddromo sea seleccionado como de alternativa de despegue,
la informacion disponible indicara que, en el periodo previsto de utilizacion,
las condiciones meteoroldgicas corresponderan o estaran por encima de los
minimos de utilizacion de aerddromo aplicables para la operacién que se
trate.

6.906 Extraordinario



6.906 Extraordinario

GACETA OFICIAL DE LA REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA

63

SECCION 91.258 REQUISITOS DE COMBUSTIBLE

(a) Todo avién llevard una cantidad de combustible utilizable suficiente para
completar el vuelo planificado de manera segura y permitir desviaciones
respecto de la operacion prevista.

(b) La cantidad de combustible utilizable que debe llevar se basara, como
minimo, en:

(1) Datos de consumo de combustible:
(i) Proporcionados por el fabricante del avion; o

(ii) Si estan disponibles, datos especificos actuales del avién obtenidos
de un sistema de control del consumo de combustible; y

(2) Las condiciones operacionales para el vuelo planificado, incluyendo:
(i) Peso (masa) prevista del avion;

(ii) Avisos a los aviadores (NOTAMs);

(iii) Informes meteoroldgicos vigentes o una combinacion de informes y
prondsticos vigentes;

(iv) Procedimientos, restricciones y demoras previstas de los servicios
de transito aéreo; y

(v) Efectos de los elementos con mantenimiento diferido o cualquier
desviacion respecto de la configuracion.

Nota.- 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.

() El célculo previo al vuelo del combustible utilizable incluira:

(1) Combustible para el rodaje, que serd la cantidad de combustible que,
segln lo previsto, se consumira antes del despegue, teniendo en
cuenta las condiciones locales en el aerédromo de salida y el consumo
de combustible del grupo auxiliar de energia (APU);

(2) Combustible para el trayecto, que serd la cantidad de combustible que
se requiere para que el avién pueda volar desde el despegue hasta el
aterrizaje en el aerédromo de destino, teniendo en cuenta las
condiciones operacionales;

(3) Combustible para contingencias, que sera la cantidad de combustible
que se requiere para compensar circunstancias imprevistas. No serd
inferior al 5% del combustible previsto para el trayecto.

Nota.- Circunstancias imprevistas son aquellas que podrian tener una influencia
en el consumo de combustible hasta el aerédromo de destino, tales como
desviaciones de un avion especifico respecto de los datos de consumo de
combustible previsto, desviaciones respecto de las condiciones meteoroldgicas
previstas, demoras prolongadas y desviaciones respecto de las rutas o niveles de
crucero previstos.

(4) Combustible para alternativa de destino, que sera:

(i) Cuando se requiere un aerédromo de alternativa de destino, la
cantidad de combustible necesaria para que el avién pueda:

(A) Efectuar una aproximacion frustrada 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 inicia la aproximacion
prevista; y

(E) Llevar a cabo la aproximacion y aterrizaje en el aerédromo
de alternativa de destino; o

(i) Cuando se efectia un vuelo sin aerédromo de alternativa, la
cantidad de combustible que se necesita para que pueda volar
durante 15 minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500 ft)
por encima de la elevacion del aerédromo de destino en
condiciones normales; o

(iii) Cuando el aerddromo de aterrizaje previsto es un aerédromo
aislado:

(A) Para un avion de motor alternativo, la cantidad de
combustible necesaria para volar durante 45 minutos mas
el 15% del tiempo de vuelo que, segln lo previsto, estara
a nivel de crucero, incluyendo el combustible de reserva
final, o dos (2) horas, de ambos valores el que sea menor;
¢}

(B) Para aviones con motores de turbina, la cantidad de
combustible que se necesita para volar durante dos (2)
horas con un consumo en crucero normal sobre el
aerddromo de destino, incluyendo el combustible de
reserva final;

(5) Combustible de reserva final, que sera la cantidad de combustible
calculada aplicando el peso (masa) estimado a la llegada del aerédromo
de alternativa de destino, o al aerédromo de destino cuando no se
requiere aerodromo de alternativa de destino:

(i) Para aviones de motor alternativo, la cantidad de combustible
que se necesita para volar durante 45 minutos; o

(i) Para aviones con motores de turbina, 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
aerddromo en condiciones normales;

(6) Combustible adicional, que serd la cantidad de combustible
suplementaria necesaria para permitir que el avion descienda segun
sea necesario y proceda a un aerédromo de alternativa en caso de
falla de motor o de pérdida de presurizacion, basandose en el
supuesto de que la falla se produce en el punto mas critico de la
ruta; y

(7) Combustible discrecional, que sera la cantidad extra de combustible
que, a juicio del piloto al mando, debe llevarse.

(d) El uso del combustible después del inicio del vuelo con fines distintos a los
previstos originalmente durante la planificacion previa al vuelo exigira un
nuevo andlisis y, segun corresponda, ajuste de la operacion prevista.

SECCION 91.259 GESTION DEL COMBUSTIBLE EN VUELO

(a) El explotador establecera criterios y procedimientos para garantizar que se
efectlien verificaciones del combustible y gestién del combustible en vuelo.

(b) EI piloto al mando se asegurard 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 en el que pueda
realizarse un aterrizaje seguro con el combustible de reserva final previsto
restante al aterrizar.

Nota.- La proteccion de la reserva de combustible final tiene por objeto
garantizar un aterrizaje seguro en cualquier aerodromo cuando circunstancias
imprevistas puedan no permitir la realizacion segura de una operacién seguin se
previé originalmente. En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del
combustible (Doc 9976) figura orientacion sobre la planificacion de vuelo,
incluyendo las circunstancias que pueden exigir nuevos andlisis, ajustes o nueva
planificacidn de la operacion prevista antes del despegue o en ruta.

(c) El piloto al mando pedira al ATC informacion sobre demoras cuando las
circunstancias imprevistas puedan dar lugar a un aterrizaje en el aerédromo
de destino con menos del combustible de reserva final mas el combustible
necesario para proceder a un aerédromo de alternativa o el combustible
necesario para volar a un aerédromo aislado.

(d) El piloto al mando notificara al ATC una situacion de combustible minimo
declarando COMBUSTIBLE MINIMO cuando, teniendo la obligacion de
aterrizar en un aerodromo especifico, calcula que cualquier cambio en la
autorizacion existente para ese aerodromo puede dar lugar a un aterrizaje
con menos del combustible de reserva final previsto.

Nota.- La declaracién 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 situacion de emergencia si hay mas demora.

(e) El piloto al mando declarara una situacion de emergencia del combustible
mediante la radiodifusion de MAYDAY MAYDAY MAYDAY COMBUSTIBLE,
cuando la cantidad de combustible utilizable que, segun lo calculado, estaria
disponible al aterrizar en el aerédromo mas cercano donde pueda efectuarse
un aterrizaje seguro es inferior a la cantidad de combustible de reserva final
previsto.

Nota.- Combustible de reserva final previsto se refiere al valor calculado y es la
cantidad minima de combustible que se requiera al aterrizar en cualquier
aerédromo.

SECCION 91.260 REQUISITOS ADICIONALES PARA VUELOS DE MAS DE
60 MINUTOS A UN AERODROMO DE ALTERNATIVA EN RUTA

(a) Cuando se realicen vuelos de mas de sesenta (60) minutos desde un punto
en una ruta a un aerédromo de alternativa en ruta los explotadores deberian
cerciorarse de que:

(1) Se han identificado aerédromos de alternativa en ruta; y

(2) El piloto al mando tiene acceso a informacion vigente sobre los
aerdédromos de alternativa en ruta identificados, incluyendo la situacion
operacional y las condiciones meteoroldgicas.

SECCION 91.261 REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE CON
PASAJEROS EMBARCANDO, A BORDO O DESEMBARCANDO

(a) No se reabastecera de combustible a ninglin avién cuando los pasajeros estén
embarcando, a bordo o desembarcando, 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 mantendran comunicaciones en
ambos sentidos entre el personal en tierra que supervise el reabastecimiento
y el personal calificado que esté a bordo del avién, utilizando el sistema de
intercomunicacién del avién u otros medios adecuados.

SECCION 91.262 APROXIMACIONES POR INSTRUMENTOS

(a) Los aviones que vuelen de conformidad con las reglas de vuelo por
instrumentos  observaran los procedimientos de aproximacion  por
instrumentos aprobados por la Autoridad Aerondutica donde esté situado el
aerddromo.

Nota 1. — Las clasificaciones de operacion de aproximacion por instrumentos.

Nota 2. = En los PANS-OPS, Volumen I, 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.

(b) En el manual de operaciones de la aeronave, el explotador deberd incluir
procedimientos operacionales para realizar aproximaciones por instrumentos.

SECCION 91.263 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DE AVIONES
PARA LA ATENUACION DEL RUIDO

(a) Los procedimientos operacionales de aviones para la atenuacion del ruido se
ajustaran a las disposiciones pertinentes que aparecen en los PANS-OPS (Doc
8), Volumen 1, Seccién 7, Capitulo 3.

(b) La aplicacion de este requisito estara sujeta a las fechas de cumplimiento
prescritas por la Autoridad Aeronautica y a las reglas que se establezcan de
manera general o para determinados aerédromos o determinadas horas del
dia.

SECCION 91.264 OBLIGACIONES DEL PILOTO AL MANDO

El piloto al mando:

(a) Se cerciorara de que se ha seguido minuciosamente las listas de
verificacion prescritas;

(b) Sera responsable de notificar a la autoridad correspondiente mas proxima,
por el medio mas rapido de que disponga, cualquier accidente en relacion
con el avién, en el cual alguna persona resulte muerta o con lesiones
graves o se causen dafios de importancia al avion o a la propiedad. En
caso de que el piloto al mando esté incapacitado, el explotador tendra
que tomar dichas medidas;

(c) Sera responsable de notificar al explotador, al terminar el vuelo, todos los
defectos que note o que sospeche que existan en el avion; y (4) serd
responsable del mantenimiento del libro de a bordo o de la declaracidn
general que contienen la informacion enumerada en esta regulacidn.

SECCION 91.265 EQUIPAJES DE MANO

Ningun piloto al mando de un avién que tenga una capacidad de asientos para mas
de 19 pasajeros puede permitir que el pasajero lleve su equipaje a bordo del avion,
excepto:

(a) En un compartimiento destinado al almacenaje de carga o de equipaje, o
como lo prevé esta Regulacion Aeronautica Venezolana; o

(b) Debajo del asiento del pasajero, siempre que no pueda deslizarse hacia
adelante, ni lateralmente, bajo el impacto de choques severos que involucren
las fuerzas de inercia extremas demostradas en su certificacion tipo, o los
requerimientos de las regulaciones bajo las cuales el avion haya sido
certificado. Los dispositivos de restriccion deben, ademas, limitar el
movimiento lateral del equipaje bajo el asiento y deben ser disefiados para
resistir impactos de choques severos capaces de inducir fuerzas laterales
como las especificadas durante la certificacion tipo.
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SECCION 91.266 TRANSPORTE DE CARGA

(a) Ningun piloto al mando permitira que se transporte carga en cualquier avién, a
menos que:
(1) Sea transportada en un contenedor de carga aprobado, recipiente de carga
aprobado o compartimiento instalado en la aeronave;
(2) Sea asegurado por medios aprobados por la Autoridad Aerondutica; o

(3) Sea transportada de acuerdo con lo siguiente:

(i) Sea asegurada apropiadamente por un cinturén de seguridad u otro
aparejo que tenga la suficiente resistencia como para evitar la posibilidad
de desplazamientos bajo todas las condiciones normaimente anticipadas
tanto en vuelo como en tierra.

(ii) Sea empacada o cubierta, para evitar cualquier posible dafio a los
pasajeros.

(i) No imponga carga alguna sobre los asientos o sobre la estructura del piso,
que exceda los limites de peso para esos componentes.

(iv) No esté ubicada en una posicion que restrinja el paso o el uso de cualquier
salida de emergencia o puertas de acceso, o el paso entre la cabina de
mando y la de pasajeros.

(v) No sea cargada directamente por encima de los pasajeros que se
encuentren sentados.

(b) Cuando la carga es transportada dentro de compartimientos de carga que por
su disefio requieren la entrada fisica de un miembro de la tripulacion para
extinguir cualquier fuego que pueda ocurrir durante el vuelo, la carga tiene que
ser estibada de tal forma que un miembro de la tripulacion pueda alcanzar de
manera efectiva todas las partes del compartimiento con los extintores de fuego
portatiles.

SECCION 91.267 ALMACENAJE DE ALIMENTOS, BEBIDAS Y EQUIPOS DE

SERVICIO AL PASAJERO DURANTE LOS MOVIMIENTOS DE LA

AERONAVE EN LA SUPERFICIE, EL DESPEGUE Y EL ATERRIZAJE

(a) Ningln operador puede mover una aeronave en la superficie, despegar o
aterrizar, cuando cualquier comida, bebida, o vajilla suministrada por el
operador, se encuentre aun en algln asiento de pasajero.

(b) Ningin operador puede mover una aeronave en la superficie, despegar o
aterrizar, a menos que cada bandeja de comida y bebida, y la mesita en el
respaldar del asiento, esté en su posicion asegurada.

(c) Ningun operador puede mover una aeronave en la superficie, despegar o
aterrizar, a menos que los carros de servicio al pasajero se encuentren
debidamente guardados y asegurados en su posicion.

(d) Ningin operador puede mover una aeronave en la superficie, despegar o
aterrizar, a menos que la pantalla de cine que se extiende hacia los pasillos se
encuentre replegada y asegurada.

(e) Todo pasajero tiene que cumplir con las instrucciones emanadas por un
miembro de la tripulacion en lo referente al cumplimiento con esta Seccion.

CAPITULO C
LIMITACIONES EN LA PERFORMANCE
SECCION 91.268 LIMITACIONES EN LA PERFORMANCE
(a) Limitaciones aplicables.
(1) El avion se utilizara de acuerdo con:
(i) Los términos de su certificado de aeronavegabilidad; y

(i) Dentro de las limitaciones de utilizacion aprobadas, indicadas en su
manual de vuelo.

(2) La Autoridad Aerondutica tomara las precauciones razonablemente
posibles para que se mantenga el nivel general de seguridad operacional
establecido en estas reglas:

(i) De acuerdo con todas las condiciones de utilizacion previstas; y
(i) De aquellas que no se cubran especificamente en los requisitos de esta
Seccion.

(3) No se iniciarad ningln vuelo, a menos que la informacién de performance

contenida en el manual de vuelo indique que:
(i) Pueden cumplirse los requisitos de ésta Seccion para el vuelo que se
vaya a emprender.
(4) Al aplicar las reglas de este Capitulo, se tendran en cuenta todos los
factores que afecten de modo importante a la performance del avion, tales
como:

(i) El peso (masa) calculado del avion a la hora prevista de despegue y
aterrizaje.
(i) La altitud de presion del aerédromo.
(iii) La temperatura ambiente en el aerodromo.
(iv) La pendiente de la pista en el sentido de despegue y aterrizaje.
(v) Tipo de la superficie de la pista.

(vi) Contaminacion de la pista, incluyendo el coeficiente de friccion.

(vii) No mas del cincuenta por ciento (50%) de los componentes de viento
de frente 0 no menos del ciento cincuenta por ciento (150%) de los
componentes de viento de cola en la direccion del despegue vy
aterrizaje. y

(viii) La pérdida, si se produce, de longitud de pista por la alineacion del
avion antes del despegue.

(5) Los factores del parrafo (a) (4) anterior se tomaran en cuenta, ya sea:
(i) Directamente como parametros de utilizacion; o
(i) Indirectamente mediante tolerancias o margenes que pueden indicarse
en los datos de performance del avion.
(b) Limitaciones de peso (masa).

(1) El peso (masa) del avion al comenzar el despegue no excedera de aquel
con el que se cumple el parrafo (c) de esta Seccidn, ni tampoco de aquel
con el que se cumplen los pérrafos (d) y (e) de esta Seccidn, teniendo en
cuenta las reducciones de peso (masa) previstas conforme progresa el
vuelo y la cantidad de combustible eliminada mediante vaciado rapido al
aplicar lo estipulado en los parrafos (d) y (e) de esta Seccion y, respecto a
los aerédromos de alternativa, lo estipulado en el parrafo (b) (3) y en el
parrafo (e) de esta Seccion.

(2) En ningun caso, el peso (masa), al comenzar el despegue, excedera el
peso (masa) maximo de despegue (MCTW) especificado en el manual de
vuelo para:

(i) La altitud de presion apropiada a la elevacion del aerédromo.

(i) Para cualquier otra condicion atmosférica local, cuando ésta se utilice
como parametro para determinar el peso (masa) maximo de despegue.

(3) En ningln caso, el peso (masa) calculado para la hora prevista de
aterrizaje en el aerédromo en que se pretende aterrizar, y en cualquier
otro de alternativa de destino, excedera de peso (masa) maximo de
aterrizaje especificado en el manual de vuelo para:

(i) La altitud de presion apropiada a la elevacion de dichos aerédromos; y

(i) Para cualquier otra condicion atmosférica local, cuando ésta se utilice
como parametro para determinar el peso (masa) maximo de
aterrizaje.

(4) En ninglin caso, el peso (masa) al comenzar el despegue o a la hora
prevista de aterrizaje en el aerédromo en que se pretende aterrizar y en
cualquier otro de alternativa de destino, excedera de:

(i) Los pesos (masas) maximos pertinentes para los que se haya
demostrado el cumplimiento de los requisitos aplicables de
homologacion en cuanto al ruido contenidos en el Anexo 16, Volumen I
del Convenio de Aviacion Civil Internacional, a no ser que la Autoridad
Aerondutica en que esté situado el aerddromo, autorice de otra
manera, para ese aerédromo o pista donde no exista problema de
perturbacion debido al ruido.

(c) Limitaciones en el despegue.
(1) En caso de falla de un grupo motor critico en cualquier punto de
despegue, el avion podra:
(i) Interrumpir el despegue y parar dentro de la distancia disponible de
aceleracion-parada o dentro de la pista disponible;

(i) Continuar el despegue y salvar con un margen adecuado todos los
obstaculos situados a lo largo de toda la trayectoria de vuelo, hasta que
el avién pueda cumplir con el contenido del parrafo (d).

(2) Para determinar la longitud de la pista disponible se tendra en cuenta la
pérdida de la longitud de pista, si la hubiere, debido a la alineacion del
avién antes de despegue.

(d) Limitaciones en ruta con un motor inoperativo.

(1) 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 podra:

(i) Continuar el vuelo hasta un aerédromo en el que puedan cumplirse los
requisitos del parrafo (e), sin que tenga que volar, en ningun punto,
por debajo de la altitud minima de franqueamiento de obstaculos.

(e) Limitaciones en el aterrizaje.

(1) El avién podra aterrizar en el aerddromo de aterrizaje previsto y en
cualquier otro de alternativa, después de haber salvado, con un margen
seguro, todos los obstaculos situados en la trayectoria de aproximacion con

la seguridad de que podra detenerse, o en el caso de un hidroavion,
disminuir la velocidad hasta un valor satisfactorio, dentro de la distancia
disponible de aterrizaje.

(2) Se tendran en cuenta las variaciones previstas en las técnicas de
aproximacion y aterrizaje, si no se han tenido en cuenta al indicar los datos
relativos a performance.

(f) Limitaciones de peso en aviones civiles de la categoria de transporte.

(1) No se podra despegar un avion de la categoria de transporte, que no sean
aviones propulsados por motores de turbina certificados después del 30 de
septiembre de 1.958, a menos que:

(i) El peso de despegue no exceda el peso de despegue maximo
autorizado para la elevacion del aeropuerto de despegue.

(i) La elevacion del aeropuerto de despegue esté dentro del rango de
altitud para el cual han sido determinados pesos de despegue
maximos.

(iii) EI consumo normal de combustible y aceite en vuelo hasta el
aeropuerto de aterrizaje previsto debera ser tal que, al arribo, el peso
del avion no exceda el peso maximo de aterrizaje especificado en el
Manual de Vuelo para la elevacion de ese aeropuerto; y

(iv) Las elevaciones de los aeropuertos de aterrizaje previstos y toctos los
aeropuertos alternos especificados estén dentro de los rangos de
altitudes para tos cuales han sido determinados peses de aterrizaje
maximos.

(2) Se prohibe operar un avién de categoria de transporte propulsado por un
motor a turbina, certificado después del 30 de septiembre de 1.958,
contrariando lo especificado en el Manual de Vuelo del avion, o despegar
ese avion a menos que:

(i) El peso de despegue no exceda el especificado en el Manual de Vuelo
del avién para la elevacion del aeropuerto o para la temperatura
ambiente existente al momento del despegue.

(ii) El consumo normal de combustible y aceite en vuelo hasta el
aeropuerto de aterrizaje previsto y hasta los aeropuertos alternos,
deberd ser tal qué al arribo, el peso del avion no acceda del peso de
aterrizaje especificado en el Manual de Vuelo del avién para cada uno
de los aeropuertos involucrados y para la temperatura ambiente
esperada al momento del aterrizaje; y

(iii) El peso de despegue no exceda el peso indicado en el Manual de Vuelo
del avion que corresponda con las distancias minimas requerida para el
despegue considerando la elevacion del aeropuerto, la pista a ser

__usada, el gradiente efectivo de la pista, la temperatura ambiente y el
componente de viento existentes al momento del despegue vy si existen
limitaciones operacionales para las distancias minimas requeridas para
despegue en pistas hiimedas, la condicion de la superficie de la pista
(seca o himeda).

(iv) Cuando la distancia de despegue incluya la distancia libre de
obstéculos, ésta no podra ser mayor que la mitad de:
(A) La carrera de despegue en caso de aviones certificadas después del
30 de septiembre de 1.958 y antes de 30 de agosto de 1.959; o
(B) La longitud de la pista en caso de aviones certificadas después de
29 de agosto de 1.959.

(3) Se prohibe despegar una aeronave de categoria de transporte propulsado
por motor de turbina certificado después del 29 de agosto de 1959, a menos
que, ademas de los requerimientos del parrafo (f) (2) de esta Seccion:

(i) La distancia de aceleracién-parada no sea mayor que la longitud de la
pista mas la longitud del area de parada (si esta existiera).

(i) La distancia de despegue no sea mayor que la longitud de la pista mas
la longitud de la zona libre de obstaculos (si esta existiera).

La carrera de despegue no sea mayor que la longitud de la pista.
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SECCION 91.269 AUTORIZACION DE VUELO FERRY CON UN MOTOR
INOPERANTE

(a) El titular de un certificado de Servicio de Transporte Aéreo, podra realizar, en
un avion cuatrimotor o, si es un trimotor propulsado a turbina, un vuelo ferry
con un motor inoperante, hasta una base donde dicho motor pueda ser
reparado, siempre que se ajuste a lo siguiente:

(1) El modelo de avién haya sido volado en prueba y se haya encontrado
satisfactorio para un vuelo seguro, de acuerdo con el parrafo (b) o (c) de
esta Seccion, segun corresponda. Sin embargo, todo operador que antes
del 19 de noviembre de 1.966 haya demostrado mediante vuelos de
prueba realizados de acuerdo con los datos de performance contenidos en
el correspondiente Manual de Vuelo del avion, bajo parrafo (a) (2) de esta
Seccidn, que el modelo del avion en cuestidn es seguro para el vuelo con
un motor inoperante. En este caso, no necesitard repetir el vuelo de
prueba para ese modelo.

(2) El Manual de Vuelo del avién aprobado, contenga los siguientes datos de
performance y el vuelo sea conducido de acuerdo con los mismos:

(i) Peso maximo;
(if) Limites del centro de gravedad;
(iii) Configuracion de la hélice inoperativa (si es aplicable);

(iv} Longitud de la pista para el despegue (incluyendo consideraciones
sobre la temperatura);

(v) Rango de altitud;

(vi) Limitaciones del certificado;

(vii) Rangos de los limites operacionales;
(viii) Informacion de performance;

(ix) Procedimientos operacionales.

(3) El operador tenga procedimientos aprobados por la autoridad aeronautica
para la operacion segura del avion, incluyendo requerimientos especificos
para:

(i) Limitar el peso de operacion en cualquier vuelo ferry, al minimo
necesario para el vuelo, mas la carga de reserva de combustible
necesaria;

(if) Una limitacion respecto a que el despegue tiene que ser hecho en
pistas secas, a menos que, basado en una demostracion de las técnicas
reales de operacion del despegue con un motor inoperante en pistas
mojadas, los despegues con una controlabilidad total en pistas mojadas
hayan sido aprobados para el modelo especifico de avion e incluidos en
el Manual de Vuelo de la aeronave;

(iii) Operaciones desde aeropuertos donde las pistas pueden requerir un
despegue o0 aproximacion sobre areas pobladas; y

(iv) Procedimientos de inspeccion para determinar las condiciones de
operacion de los motores operativos.

(4) Ninguna persona podra despegar un avién bajo esta Seccion si:
(i) El ascenso inicial es sobre areas densamente pobladas; o

(i) Las condiciones meteoroldgicas en el aeropuerto de despegue o el de
destino son menores que las requeridas para vuelos VFR.

(5) No podra ser transportada durante el vuelo, ninguna persona que no
pertenezca a la tripulacion requerida para dicho vuelo.

(6) Ninguna persona podra utilizar a un tripulante para vuelos bajo esta
Seccién, a menos que ese tripulante esté completamente familiarizado con
los procedimientos de operacion para vuelos ferry con un motor
inoperante, contenidos en el Manual del titular del certificado, y con las
limitaciones e informacion de performance contenidos en el Manual de
Vuelo del avién.

(b) Pruebas en vuelo: aviones propulsados por motores reciprocos. El desempefio
de un avién propulsado por motores reciprocos con un motor inactivo debera
ser determinado por pruebas en vuelo de la manera siguiente:

(1) Deberé seleccionarse una velocidad no inferior a 1.3 Vsi en la cual el avidn
podra ser controlado satisfactoriamente en un ascenso con un motor critico
inoperante (con su hélice desmontada o en una configuracion fijada por el
operador) y con todos sus otros motores operando a la maxima potencia
determinada en el parrafo (b), subparrafo (3) de esta Seccién.

(2) La distancia requerida para acelerar hasta la velocidad relacionada en el
parrafo (b), subpdrrafo (1) de esta Seccidn y para ascender hasta 50 pies,
tiene que ser determinada con:

(i) El tren de aterrizaje extendido;

(ii) El motor critico inoperante y su hélice desmontada o en una
configuracion deseada por el operador; y

(i) Los otros motores a no mas de la potencia maxima establecida bajo el
parrafo (b), subparrafo 3) de esta Seccion.

(3) Tienen que ser establecidos los procedimientos de despegue, vuelo y
aterrizaje, tales como el ajuste aproximado de los compensadores, método
de aplicacion de potencia, potencia maxima y velocidades aplicables.

(4) El performance tiene que ser determinado con un peso maximo no mayor
que aquel que permita un régimen de ascenso no menor de 400 pies por
minuto en la configuracion "en ruta" a una altitud de 5.000 pies,
establecida estas regulaciones.

(5) El performance tiene que ser determinado teniendo en cuenta la
correccion de la temperatura para la longitud del campo de despegue,
computada de acuerdo con los estandares de disefio del estado de
certificacion.

(c) Pruebas en vuelo: aviones propulsados por motores de turbina. El
performance de un avion propulsado por motores de turbina, con un motor
inoperante, tendrd que ser determinado por pruebas de vuelo incluyendo al
menos tres despegues de prueba, de acuerdo con lo siguiente:

(1) Deberan seleccionarse velocidades de despegue Vr y V2, no inferiores a
las correspondientes velocidades bajo las cuales el tipo del avion fue
certificado bajo estas regulaciones, en las cuales el avion podra ser
satisfactoriamente controlado con el motor critico inoperante (con su hélice
desmontada o en una configuracion deseada por el operador, si es
aplicable), y con todos los demas motores operando a no mas de la
potencia seleccionada para la certificacion de tipo, como se estipula en
estas regulaciones.

(2) La longitud minima del campo de despegue tendrd que ser la distancia
horizontal requerida para acelerar y ascender hasta la altura de 35 pies a la
velocidad V2 (incluyendo cualquier incremento adicional de velocidad
obtenido en las pruebas) multiplicada por 115 por ciento y determinada
con:

(i) El tren de aterrizaje extendido;

(i) EI motor critico inoperante y su hélice desmontada o en una
configuracion fijada por el operador (si es aplicable); y

(iii) El otro motor operando a no mas de la potencia seleccionada para
la certificacion tipo, como se estipula en estas regulaciones.

(3) Tendrd que ser establecidos los procedimientos de despegue, vuelo y
aterrizaje, tales como el ajuste aproximado de los compensadores, método
de aplicacion de potencia, potencia maxima y velocidades aplicables. El
avion tiene que ser satisfactoriamente controlable durante la totalidad de la
carrera de despegue cuando se opera de acuerdo con estos
procedimientos.

(4) El performance tendrd que ser determinado a un peso maximo no mayor
que el peso determinado bajo estas regulaciones, pero con:

(i) El gradiente efectivo real del ascenso final de despegue, no sea menor
de 1.2% al final de la trayectoria de despegue con dos motores criticos
inoperantes; y

(i) La velocidad de ascenso no menor que la velocidad compensada para
dos motores inoperantes correspondiente al gradiente constante real
del ascenso final de despegue prescrito por el parrafo (c), subparrafo
(4), (i) de esta Seccion.

(5) La aeronave deberd ser satisfactoriamente controlable en un ascenso con
dos motores criticos inoperantes. El performance del ascenso podrd ser
demostrado por calculos basados en, y de igual precision, a los resultados
de las pruebas.

(6) El performance deberd ser determinado teniendo en cuenta la correccion
de temperatura para la distancia de despegue y el ascenso final de
despegue, computado de acuerdo estas regulaciones.

(d) Para el propdsito del parrafo (c), subparrafos (4) y (5) de esta Seccion, “dos
motores criticos” son dos motores adyacentes en un mismo lado del avion con
cuatro motores, y el motor central y uno del ala en un avién con tres motores.

SECCION 91.270 LIMITACIONES EN EL ATERRIZAJE

(a) El avion podra aterrizar en el aerédromo de aterrizaje previsto y en cualquier
otro de alternativa, después de haber salvado, con un margen seguro, todos
los obstaculos situados en la trayectoria de aproximacion con la seguridad de
que podra detenerse, o, en el caso de un hidroavion, disminuir la velocidad
hasta un valor satisfactorio, dentro de la distancia disponible de aterrizaje.

(b) Se tendran en cuenta las variaciones previstas en las técnicas de
aproximacion y aterrizaje, si no se han tenido en cuenta al indicar los datos
relativos a performance

CAPITULO D
INSTRUMENTOS, EQUIPOS Y DOCUMENTOS
SECCION 91.271 GENERALIDADES

Este Capitulo establece los requisitos de instrumentos, equipos y documentos,
adicionales a los requisitos establecidos en el Capitulo F de la Parte 1 de esta
regulacion.

SECCION 91.272 CERTIFICACIONES Y DOCUMENTOS REQUERIDOS

(a) Ademas de los documentos requeridos en la Seccidén 91.168, el avion llevara
a bordo lo siguiente:

(1) El manual de operaciones, o aquellas partes de este que se refieran a las
operaciones de vuelo;

(2) ElI manual de vuelo u otros documentos que contengan datos de
performance necesarios para la aplicacion del Capitulo C de esta parte y
cualquier otra informaciéon 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.
SECCION 91.273 REQUERIMIENTOS DE INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

(a) Ademas de los requisitos de la Seccion 91.123, el avion 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;
Y

(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
provision de oxigeno a bordo;

(iii) Las restricciones para fumar;

(iv) _Ubi_cacién y uso de los chalecos salvavidas o de los dispositivos
individuales de flotacién equivalentes, si se exige llevar a abordo estos
dispositivos;

(v) Ubicacion del equipo de emergencia; y

(vi) Ubicacién y modo de abrir las salidas de emergencia.

(b) Para los vuelos segin 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, ademas de cumplir con lo requerido por la
Seccion 91.123, Capitulo F de esta Regulacién, deben estar equipados con
dosta(lf) sistemas independientes para medir la altitud y 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 1.975, 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 indicacion clara de que el indicador de actitud de vuelo funciona
con energia auxiliar.

(e) Los in§trumentos que use cualquiera de los pilotos se dispondran de manera
que estos puedan ver facilmente las indicaciones desde sus puestos,
apartandose lo menos posible de su posicién y linea de vision normales,
cuando miran hacia delante a lo largo de la trayectoria de vuelo.

(f) Todos los miembros de la tripulacién de vuelo que deban estar en servicio en
el puesto de pilotaje se comunicardn por medio de micréfonos de vastago o
de garganta cuando la aeronave se encuentre debajo del nivel/altitud de
transicion.

SECCION 91.274 EQUIPOS DE SUPERVIVENCIA PARA OPERACIONES
SOBRE EL AGUA

(a) Se prohibe despegar un avién para realizar vuelo sobre el agua a mas de 50
millas nduticas desde la costa mas cercana, a menos que el avidon esté
equipado con salvavidas, o un medio de flotacion aprobado para cada
ocupante del avion.

(b) Sg prohibe despegar un avién para un vuelo sobre el agua de mas de 30
minutos de vuelo, o 100 millas nduticas desde la costa mas cercana a menos

que lleve a bordo el siguiente equipo de supervivencia:
—
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(1) Un salvavidas equipado con una luz localizadora de supervivencia aprobada,
para cada ocupante del avion.

(2) Botes salvavidas (cada uno equipado con una luz localizadora de
supervivencia aprobada), de una capacidad y flotabilidad suficiente como
para acomodar a los ocupantes del avion.

(3) Por lo menos un dispositivo pirotécnico de sefiales por cada bote.

(4) Un dispositivo de sefiales de radio de emergencia portatil, flotante,
resistente al agua, que sea capaz de transmitir en la frecuencia o
frecuencias apropiadas, e independiente del sistema eléctrico del avion.

(5) Una cuerda de escape almacenada de acuerdo con los estandares de disefio
del Estado de certificacion.

(c) Los botes salvavidas, chalecos salvavidas y dispositivos de sefales requeridas,
deberdn ser instalados en lugares visiblemente identificados, al menos en
idioma castellano, y facilmente accesibles ante la eventualidad de un amaraje
del avion cuando no exista tiempo para realizar los procedimientos
preparatorios.

(d) Cada bote salvavidas requerido deberd contener un kit de supervivencia,
apropiadamente equipado para la ruta a ser volada y equipo necesario para
hacer las sefiales de socorro descritas en la RAV 281.

(f) A los efectos de esta Seccion, el término costa mencionado, significa el area
de tierra adyacente al agua que esta por encima de la marca de marea alta, y
excluye las areas de tierra que se encuentren intermitentemente bajo el
agua.

SECCION 91.275 EQUIPOS DE RADIO PARA OPERACIONES SOBRE EL
AGUA

(a) Nadie podra despegar un avion para un vuelo sobre el agua de més de 30
minutos de tiempo de vuelo, o 100 millas nauticas desde la costa mas cercana, a
menos que lleve a bordo por lo menos los siguientes equipos operativos:

(1) Equipo de radio comunicacion apropiado a las instalaciones a ser usadas, y
que sea capaz de transmitir a, y recibir de, al menos una de las
instalaciones en tierra, desde cualquier punto a lo largo de la ruta:

(i) 2 transmisores.

(i) 2 micréfonos.

(iii) 2 juegos de audifonos, o un juego de audifonos y un altavoz.
(iv) 2 receptores independientes.

(2) Equipo electrénico apropiado de navegacion consistente en por lo menos
dos unidades de navegacidon electronicas independientes capaces de
suministrar al piloto la informacion necesaria para navegar dentro del

espacio aéreo asignado por el Control de Transito Aéreo (ATC). Sin
embargo, podré usarse un receptor que reciba tanto las sefiales de
comunicacién como las de navegacion requeridas, en lugar de aquellos
con facultades separadas.

(b) Para los propdsitos de los parrafos (a) (1) (iv), y (a) (2), de esta Seccién, un
receptor o unidad electrénica de navegacion, es independiente si la funcién de
cualquiera de sus partes no depende del funcionamiento de otro receptor o
unidad electronica de navegacion.

(c) Ademas de lo previsto en el parrafo (a) de esta Seccién, una persona podra
operar un avién que no transporte pasajeros desde un aerédromo donde no se
puedan efectuar las reparaciones o remplazos necesarios, hasta otro aerédromo
donde se puedan realizar, si por lo menos uno de cada item de equipos duales
de radiocomunicaciones y de navegacion especificados en los parrafos (a) (1)
(i) hasta (iv), y (a) (2) de esta Seccidn, falla o se torne inoperante.

(d) No obstante lo previsto en el parrafo (a) de esta Seccidn, cuando se requiera
equipos HF y VHF para la ruta, y el avion tenga instalados dos transmisores y
dos receptores VHF para comunicaciones, solo se requerird un
transmisor/receptor HF para comunicaciones.

Nota.- A los efectos de esta Seccidn, el término costa mencionado, significa el
area de tierra adyacente al agua que esta por encima de la marca de marea alta,
y excluye las areas de tierra que se encuentren intermitentemente bajo el agua.

SECCION 91.276 EQUIPO DE EMERGENCIA

(a) Nadie podra operar un avion a menos que esté provisto con el equipo de
emergencia sefialado en esta Seccion.

(b) Cada item del equipo:

(1) Deberd ser inspeccionado de acuerdo con la Seccion 91.81 de manera que
se asegure su utilidad en forma continua y su disponibilidad inmediata para
su proposito en especifico.

(2) Debera estar facilmente accesible a la tripulacion;

(3) Deberd indicar claramente su método de operacién al menos en idioma
castellano; y

(4) Cuando sea transportado en un compartimiento o contenedor, éstos
deberan tener un rétulo indicando su contenido al menos en idioma
castellano, y fecha de la Ultima inspeccion.

(c) Extintores de fuego portatiles. Deberan suministrarse extintores de fuego
portdtiles para su uso en los compartimientos de la tripulacion, pasajeros, y
carga, de acuerdo con lo siguiente:

(1) El tipo y cantidad de agente extintor debe ser adecuado para la clase de
incendio factible de ocurrir en el compartimiento donde el extintor vaya a ser
utilizado.

(2) qu lo menos un extintor de fuego portatil tiene que estar convenientemente
ubicado en o cerca de la cabina de mando, en un lugar que sea facilmente
accesible a la tripulacion de vuelo.

(3) Por lo menos un extintor de fuego portatil tiene que estar convenientemente
ubicado en el compartimiento de pasajeros de cada avién que acomode més
de 6 personas, pero menos de 31 pasajeros y por lo menos 2 extintores de
fuego portatiles para aquellos que acomoden mas de 30 pasajeros.

(4) Los extintores de fuego portatiles deben ser instalados y asegurados, de
manera tal, que los mismos no interfieran con la operacién segura de la
aeronave, o no afecten adversamente la seguridad de los tripulantes y
pasajeros. Deben estar facilmente accesibles y a menos que la ubicacién de
los extintores de fuego sea obvia, su ubicacién debe estar identificada
apropiadamente.

(d) Ademas de los requisitos de la Seccién 91.123, parrafo (b), el avion debe
estar equipado con suministros médicos adecuados situados en un lugar
accesible, apropiado al nimero de pasajeros que el avidn estd autorizado a
transportar.

(e) Cada avién que acomode mas de 19 pasajeros tendra que estar equipado con
un hacha adecuada.

f Cada avion que transporte pasajero deberd tener megafonos portatiles
facilmente accesibles a los miembros de la tripulacién asignados a dirigir una
evacuacion de emergencia, los cuales deberan estar instalados como sique:

(1) En cada avion con una capacidad de méas de 60 y menos de 100 asientos
de pasajeros, un megéfono ubicado en la posicion més trasera posible en
la cabina de pasajeros, donde sea facilmente accesible desde el asiento
normal del tripulante de cabina. Sin embargo, la Autoridad Aeronautica
podré autorizar una desviacion de los requerimientos de este subparrafo,
si determina que una ubicacion distinta es mas (til para la evacuacién de
personas durante una emergencia.

(2) En cada aeronave con una capacidad igual o mayor a 100 asientos, llevara
dos megafonos en la cabina de pasajeros, uno instalado en el extremo
delantero y el otro en la ubicacion mas trasera posible, donde sean
facilmente accesibles desde el asiento normal del personal de cabina.

SECCION 91.277 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 1.990, 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 1.990, que tengan que utilizarse a altitudes de vuelo
mayores a 3.000 m (10.000 ft) deben llevar dispositivos para el almacenaje y
distribucion de oxigeno que puedan contener y distribuir la provision de
oxigeno requerido en esta regulacion.

(c) Los aviones, cuyo primer certificado de aeronavegabilidad se haya expedido
antes del 1 de enero de 1.990, que tengan que utilizarse a altitudes de vuelo
mayores a 3.000 metros (10.000 ft) pero que dispongan de medios para
mantener en los compartimientos del personal altitudes de presion de cabina
menores a la citada, llevaran dispositivos para almacenaje y distribucion de
oxigeno que puedan contener y distribuir la provision requerida en esta
regulacion.

SECCION 91.278 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 formacion de hielo, deben ir equipados con dispositivos
antihielo o de deshielo adecuados.

SECCION 91.279 EQUIPO DETECTOR DE TORMENTAS

Los aviones presurizados, cuando transporten pasajeros, deben ir equipados con
equipos de deteccion de condiciones meteoroldgicas 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.

SECCION 91.280 DISPOSITIVO SONORO DE ALERTA DE VELOCIDAD

Unicamente se podrd operar una aeronave de categoria de transporte en la
aviacién comercial a menos que esa aeronave esté equipada con un dispositivo
sonoro de alerta de velocidad, que cumpla con los requisitos de certificacion en
tipo.

SECCION 91.281 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, y para los cuales se haya expedido por primera vez el certificado
de aeronavegabilidad correspondiente después del 1 de enero de 2007, deben
estar equipados con un sistema anticolisién de a bordo (ACAS II).

SECCION 91.282 REGISTRADORES DE DATOS DE VUELO

(a) Todos los aviones que tengan un peso (masa) maximo certificado 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 que registrard por lo menos los primeros 78
parametros enumerados en la Tabla L-1 del Apéndice L de la Parte I de esta
regulacion.

(b) Todos los aviones que tengan un peso (masa) maximo certificado 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 que registrara por lo menos los primeros 32
pardmetros enumerados en la Tabla L-1 del Apéndice L de la Parte I de esta
regulacion.

(c) Todos los aviones con un peso (masa) maximo certificado de despegue de mas
de 5.700 kg cuya solicitud de certificacion de tipo se presente a un Estado
contratante el 1 de enero de 2023, o después de esa fecha, estaran equipados
con un FDR capaz de registrar por lo menos los 82 parametros enumerados en
la Tabla L-1 del Apéndice L de la Parte I de esta regulacion.

SECCION 91.283 REGISTRADORES DE LA VOZ EN EL PUESTO DE
PILOTAJE

(a) Aplicacion:

(1) Todos los aviones de turbina de un peso (masa) maximo certificado de
despegue de mas de 5.700 kg cuya solicitud de certificacion de tipo se
haya presentado a la Autoridad Aerondutica del Estado de disefio 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.

(2) Todos los aviones que tengan un peso (masa) maximo certificado 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) Duracion:

(1) Todos los aviones que tengan un peso (masa) maximo certificado 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 2022, o a
partir de esa fecha, estaran equipados con un CVR capaz de conservar la
informacion registrada durante al menos las dltimas 25 horas de su
funcionamiento.

SECCION 91.284 ARNESES DE HOMBRO

(a) Nadie puede operar un avién de la categoria transporte, a menos que éste
tenga en los asientos de la cabina de mando, cinturones de seguridad y
arneses de hombro combinados que cumplan con los requerimientos
especificados bajo los estandares de disefio del Estado de certificacion,
excepto que:

6.906 Extraordinario



6.906 Extraordinario

GACETA OFICIAL DE LA REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA

67

(1) Los arneses de hombro y combinaciones de cinturones de seguridad con
arneses de hombro que hayan sido aprobados e instalados antes del 6 de
marzo de 1980, pueden continuar utilizandose; y

(2) Los sistemas de restriccion de los cinturones de seguridad y arneses d_e
hombro pueden ser disefiados para los factores de carga de inercia
establecidos bajo las bases de certificacion de la aeronave.

(b) Se prohibe operar un avion de la categoria transporte, a menos que todos los
asientos requeridos para los tripulantes de cabina, en los compartimientos de
pasajeros, estén equipados con cinturones de seguridad combinados con
arneses de hombro, que cumplan los requerimientos aplicables especificados
bajo los estandares de disefio del Estado de certificacion:

(1) Pueden continuar utilizandose arneses de hombro, y cinturones de seguridad
combinados con arneses de hombro, aprobados e instalados antes del antes
del 6 de marzo de 1980, y

(2) Los sistemas de restriccion de cinturon de seguridad y arnés de hombro
pueden ser disefiados para los factores de carga de inercia establecidos
bajo las bases de certificacion de la aeronave.

(c) Los sistemas de restriccién de cinturén de seguridad y arnés de hombro pueden
ser diseflados para los factores de carga de inercia establecidos bajo las bases
de certificacion de la aeronave.

(d) Los aviones, para lo cuales se expida por primera vez el certificado Individugl
de aeronavegabilidad el 1 de enero de 1981 o a partir de esa fecha, deben ir
equipados con asientos orientados hacia delante o hacia atras (dentro de 15°
del eje Longitudinal del avion), que tendran Instalado un arnés de seguridad
para uso de cada miembro de la tripulacién de cabina requerido. 'Todos los
arneses de seguridad deben tener un punto de desenganche Unico. Los
arneses de seguridad comprenden tirantes y un cinturén de seguridad.

(e) Los asientos para la tripulacién de cabina que se provean en conformidad con
el parrafo (d) de esta Seccion deben estar ubicados cerca de las salidas al
nivel del piso y de otras salidas de emergencia, segln lo que requiera la
Autoridad Aeronautica para la evacuacion de emergencia.

SECCION 91.285 REQUISITOS RELATIVOS A TRANSPONDEDORES DE
NOTIFICACION DE LA ALTITUD DE PRESION.

Todos los aviones deben estar equipados con un transpondedor de notificacion
de la altitud de presién (Modo C, que debe cumplir con los requisitos de la TSO-
C74c, 0 Modo S, que debe cumplir con los requisitos de la TSO C112).

SECCION 91.286 ASIENTOS DE LA TRIPULACION 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 atras (dentro de 15°

del eje longitudinal del avion), que tendran instalado un arnés de seguridad
para uso de cada miembro de la tripulacion de cabina requerido para cumplir
con lo prescrito en 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 de conformidad con
el parrafo (a) de esta Seccion deben estar ubicados cerca de las salidas al
nivel del piso y de otras salidas de emergencia, segun lo que requiera la
Autoridad Aerondutica Civil del Estado de matricula para la evacuacidn de

emergencia.
CAPITULO E
EQUIPO DE COMUNICACIONES, DE NAVEGACION Y DE VIGILANCIA DE
A BORDO

SECCION 91.287 EQUIPO DE COMUNICACIONES

(a) Ademas de los requisitos del Capitulo G de la Parte I de esta regulacion, el
avion llevara equipo de radiocomunicacion que permita:

(1) La comunicacion en ambos sentidos para fines de control de aerédromo;

(2) Recibir informacion meteoroldgica en cualquier momento durante el vuelo;
y

(3) La comunicacién, en ambos sentidos y en cualquier momento durante el
vuelo, con una estacion aeronautica por lo menos y con las otras
estaciones aeronduticas y en las frecuencias que pueda prescribir la
Autoridad Aeronautica.

SECCION 91.288 INSTALACION

La instalacién del equipo serd tal que, si falla cualquier unidad que se requiera
para fines de comunicaciones, de navegacion, de vigilancia o para cualquier
combinacién de esos fines, no genera una falla en otra de las unidades
necesarias para dichos fines.

SECCION 91.289 GESTION DE DATOS ELECTRONICOS DE NAVEGACION

(a) El explotador de un avion no empleara datos electronicos de navegacion que
hayan sido procesados para su aplicacidn en vuelo o en tierra, a menos que
el Estado de matricula haya aprobado los procedimientos del explotador para
asegurar que:

(1) El proceso aplicado y los datos entregados cumplan con normas aceptables
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 a;seéuraré de que el explotador siga vigilando el
proceso y los datos.

(c) El explotador aplicard procedimientos que aseguren la distribucién e insercién
oportuna de datos electronicos de navegacion actualizados e inalterados para
todas las aeronaves que los necesiten.

CAPITULO F
TRIPULACION DE VUELO

SECCION 91.290 TRIPULACION DE VUELO
(a) Composicion de la tripulacion de vuelo. El explotador garantizara que:

(1) El nimero y la composicién de la tripulacién de vuelo no sea menor que el
minimo especificado en el manual de vuelo o en otros documentos
relacionadas con el certificado de aeronavegabilidad.

(2) La tripulacion de vuelo se incremente con miembros adicionales cuando
asi lo requiera el tipo de operacién y su ndmero 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
licencia valida y vigente otorgada por la Autoridad Aerondutica, estén
adecuadamente calificados y sean competentes para ejecutar las funciones
asignadas

(b)Designacién del piloto al mando. Para cada vuelo, el explotador designara a
un piloto para que desempefie la funcién de piloto al mando.

(c) Designacion del copiloto. No se iniciard un vuelo, a menos que un piloto sea
designado para desempefiar las funciones de copiloto en uno de los
siguientes tipos de aviones:

(1) En un avién grande, a menos que el avién haya sido certificado para
operar con un solo piloto; y

(2) En un avién turborreactor para el cual son requeridos dos pilotos, segtin
los requisitos de certificacion de tipo de ese avion.

(3) Un avién categoria commuter, excepto que una persona puede operar el
avion de esa categoria, sin tener en consideracion lo establecido en el
pérrafo (c) (1), si el avion tiene una configuracion de nueve asientos o
menos para pasajeros, excluyendo los asientos de los pilotos, sin contar el
copiloto si ese avion tiene un Certificado Tipo para operaciones con un solo
piloto

(d) La Autoridad Aerondutica puede emitir una carta de autorizacion para un
avion, sin cumplir con los requerimientos del pérrafo (c) de esta Seccidn, si
ese avién estd disefiado y Certificado para volar con un solo piloto. La

autorizacion contendra las condiciones que la Autoridad Aerondutica
considere necesarias para una operacion segura.

(e) Requerimiento de mecénico de a bordo:

(1) Cuando en el tipo de avidn exista un puesto aparte para el mecanico de a
bordo, la tripulacion de vuelo incluira, por lo menos un mecanico de a
bordo titular de una licencia, asignado especialmente ha dicho puesto.

(2) Se prohibe operar los siguientes aviones sin un miembro de la tripulacion
de vuelo, titular de una Licencia vigente de Mecénico de Vuelo:

(i) Un avion para la cual su certificado tipo haya sido emitido antes del 2 de

enero de 1964, y que tenga un peso maximo certificado de despegue de
mas de 80.000 libras.

(i) Un avion cuyo certificado tipo haya sido emitido después del 1 de enero
de 1964, y para el cual se exija un mecanico de vuelo por los
requerimientos del certificado tipo

(3) Se prohibe actuar como mecanico de vuelo requerido en un avion, a
menos que dentro de los seis meses calendario precedentes, haya
totalizado las horas de vuelo requeridas como mecénico de vuelo en ese
tipo de avion segln la RAV 60, o haya sido evaluado por la Autoridad
Aeronautica en ese tipo de avion y se haya encontrado apto, familiarizado
y competente con toda la informacion esencial vigente y con los
procedimientos operacionales

(f) Funciones de los miembros de la tripulacién de vuelo en caso de emergencia:

(1) El explotador asignara a todos los miembros de la tripulacién de vuelo,
para cada tipo de avidn, las funciones necesarias que deben ejecutar en:

(i) Caso de emergencia; o
(i) En una situacion que requiera evacuacién de emergencia.
(2) En el programa de instruccion del explotador figurara:

(i) Capacitacion periddica para cumplir las funciones mencionadas en el
parrafo (a) de esta Seccidn.

(i) Adiestramiento sobre el uso de todo el equipo de emergencia y de
salvamento que deba llevarse a bordo.

(iii) Simulacros de evacuacién de avién en casos de emergencia.
(g) Programas de instruccién para los miembros de la tripulacién de vuelo.

(1) El explotador establecera y mantendra un programa de Instruccion
disefiado para garantizar que una persona que reciba capacitacion
adquiera y mantenga la competencia que le permita desempefiar las
tareas asignadas, incluidas las habilidades relativas a la actuacion

_—humana. -

(2) Se estableceran programas de instruccion, en tierra y en vuelo, que
incluiran:

(i) Los planes de estudios relativos a los programas de instruccién que
figuran en el manual de operaciones de la empresa o haran referencia
a ellos; y

(i) Entrenamiento periddico segun determine la Autoridad Aeronautica.

(3) El programa de instruccién comprendera capacitacion para adquirir
competencia respecto de todo el equipo instalado.

(h) Licencias para los miembros de la tripulacién de vuelo.
(1) El explotador se asegurara de que los miembros de la tripulacidn de vuelo:

(i) Sean ftitulares de una licencia valida expedida por la Autoridad
Aerondutica; o ha sido expedida por otro Estado contratante, sea
convalidada por la autoridad competente;

(i) Estén habilitados en forma adecuada; y
(iii) Sean competentes para desempefiar sus funciones encomendadas.

(2) El explotador de un avién equipado con un sistema anticolision de a bordo
(ACAS/TCAS) se asegurard de que cada uno de los miembros de la
tripulacion de vuelo haya recibido la instruccion apropiada para:

(i) Tener el grado de competencia que requiere el uso del equipo
ACAS/TCAS.

(i) Experiencia reciente - Piloto al mando. El explotador no asignara a un piloto
para que actlie como piloto al mando de un avién, a menos que dicho piloto
haya hecho como minimo 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.

(j) Experiencia reciente - Copiloto. El explotador no asignara a un copiloto para
que se haga cargo de los mandos de vuelo de un avion durante el despegue y
el aterrizaje, a menos que dicho piloto haya hecho como minimo 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.

(k) Verificaciones de la competencia.

(1) El explotador se cerciorara de que se compruebe periddicamente la técnica
de pilotaje y la capacidad de ejecutar procedimientos de emergencia, de
modo que se demuestre la competencia del piloto.

(2) Cuando las operaciones puedan tener que 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.
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 capftutoe
DESPACHADOR DE VUELO
SECCION 91. 291 DESPACHADOR DE VUELO

(a) Calificacion. El explotador se asegurard que cualquier persona asignada como
despachador de vuelo esté capacitada y familiarizada con:

(1) Los detalles de lo operacion pertinentes a sus funciones;

(2) Con los conocimientos y habilidades relacionados con los factores
humanos.

(b) El explotador se asegurara de que:

(1) Sean titulares de una licencia valida expedida por la Autoridad
Aerondutica.

(2) Estén habilitados en forma adecuada; y
(3) Sean competentes para desempefiar sus funciones encomendadas
CAPITULO H
TRIPULACION DE CABINA

SECCION 91.292 REQUISITOS PARA LOS TRIPULANTES DE CABINA
(a)Para operar un avion se debera contar al menos, con el siguiente nimero de

auxiliares de abordo:

(1) Para aviones que lleven a bordo mas de 19, pero menos de 51 pasajeros,

un tripulante de cabina.

(2) Para aviones que lleven a bordo més de 50, pero menos de 101 pasajeros,
dos tripulantes de cabina.

(3) Para aviones que lleven a bordo mas de 100 pasajeros, dos tripulantes de
cabina, un tripulante de cabina adicional por cada unidad o fraccion de
unidad de 50 pasajeros por encima de 100.

(b) Se prohibe actuar como tripulante de cabina en un avién cuando sea
requerido por el parrafo (a) de esta Seccion, a no ser que esa persona haya
demostrado al piloto al mando, estar familiarizada con las funciones
necesarias a efectuar en una emergencia, 0 en una situacion que requiera
una evacuacion de emergencia y que es capaz de utilizar el equipo de
emergencia instalado en ese avion

(c) Asignacion de funciones en caso de emergencia:

(1) El explotador establecera el requisito de los miembros de la tripulacion de
cabina para cada tipo de avion, a partir del nimero de pasajeros
transportados, a fin de llevar a cabo la evacuacion segura y rapida del
avion y las funciones necesarias que han de realizarse en:

(i) Caso de emergencia; o
(i) De una situacion que requiera una evacuacion de emergencia.

(2) El explotador asignaré las funciones descritas en el parrafo (c) (1) de esta
Seccidn, para cada tipo de avion

(d)Tripulacion de cabina en puestos de evacuacion de emergencia. Cada
miembro de la tripulacion de cabina al que se le asigne funciones de
evacuacion de emergencia ocupard un asiento de tripulante durante las
maniobras de despegue y de aterrizaje, y siempre que el piloto al mando asi
lo ordene.

(e) Proteccidn de la tripulacion de cabina durante el vuelo.

Cada uno de los miembros de la tripulacién de cabina permanecerd sentado y
con el cinturén de seguridad abrochado o cuando exista, el arnés de
seguridad ajustado durante las maniobras de despegue y de aterrizaje, y
siempre que el piloto al mando asi lo ordene.

(f) Programa de instruccion.

(1) El explotador se asegurard de que todas las personas, antes de ser
designadas como miembros de la tripulacion de cabina, hayan finalizado
el programa de instruccion.

(2) El explotador que utilice tripulantes de cabina en sus operaciones de
vuelo, establecerd y mantendrd un programa de instruccion para
miembros de la tripulacion de cabina, disefiado para:

(i) Garantizar que las personas que reciban capacitacion adquieran la
competencia que les permita desempefiar las funciones que les han
sido asignadas; y

(i) Que incluya o haga referencia a planes de estudios relativos a los
programas de instruccion que figuran en el manual de operaciones de
la empresa

(3) El Programa de Instruccion Incluird capacitacion en factores humanos.
APENDICE A
MANUAL DE OPERACIONES

La siguiente estructura se sugiere para el manual de operaciones de un
explotador que opera aviones segun la Parte II de esta Regulacion. El manual de
operaciones puede publicarse en varios volimenes que correspondan a aspectos
especificos de una operacion. 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:

A~ indice;
(2) Pagina de control de enmiendas v lista de paginas efectivas, a menos
que el documento completo se vuelva a publicar con cada enmienda y
contenga una fecha de vigencia;
(3) 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) Composicion de la tripulacion;
(8) Calificaciones del personal;
(9) Limitaciones del tiempo de vuelo y de servicio;
(10) Programa de instruccion del personal;
(11) Operaciones de vuelo normales;
(12) Operaciones de emergencia;
(13) Procedimientos operacionales normalizados (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 sistemas de aterrizaje automatico, un HUD o visualizadores
equivalentes, EVS, SVS o CVS, si corresponde;

(20) Consideraciones sobre accidentes e incidentes;
(21) Descripcion del sistema de control de mantenimiento;
(22) Procedimientos de seguridad (cuando corresponda); y
(23) Mantenimiento de registros.
APENDICE B
LISTA DE EQUIPO MINIMO

(a) Si no 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 debe indicar, mediante la aprobacion de una lista de
equipo minimo (MEL), de acuerdo con 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.

(¢) Por lo tanto, para cada avién 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 debe establecer que el explotador prepare una MEL
concebida para permitir la operacion de la aeronave cuando algunos sistemas
0 equipos estén inoperativos, a condicidn de que se mantenga un nivel
aceptable de seguridad operacional.

(e) Con la MEL no se tiene la intencién de permitir la operacion de la aeronave
con sistemas o equipo inoperativos durante un periodo indefinido. La finalidad
bésica de la MEL es permitir la operacion segura de un avién con sistemas o
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 ningun 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.

(9) Al determinar que se mantiene un nivel aceptable de seguridad operacional,
también debe considerarse la posibilidad de que surjan otras fallas durante la
operacion continua con sistemas o equipos inoperativos. La MEL no debe
apartarse de los requisitos estipulados en la Seccién 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 o equipos que se hayan aceptado como inoperativos para un
vuelo deben indicarse, cuando corresponda, en un anuncio fijado en los
sistemas o0 equipos, y todos esos componentes deben 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 cudles 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 debera cumplirse antes del vuelo, a fin de desactivar o de

aislar el sistema o equipo. Andlogamente, puede ser necesario preparar un
procedimiento de operacién apropiado para la tripulacion de vuelo.

() Las responsabilidades del piloto al mando al aceptar un avién con deficiencias
de operacion, segun la lista de equipo minimo, se especifican en la Seccion
91.124 de esta Regulacién Aeronautica.

APENDICE C

MARCO PARA UN SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD
OPERACIONAL

Nota 1. — En el Manual de gestion de la sequridad operacional (SMM) (Doc 9859)
figura orientacion sobre la implantacién de un marco para un SMS.

En este apéndice se especifica el marco para la implantacion y el mantenimiento
de un SMS. El marco consta de cuatro (4) componentes y doce (12) elementos
que constituyen los requisitos minimos para la implantacién de un SMS:

(1) Politica y objetivos de seguridad operacional
(1.1) Responsabilidad funcional y compromiso de la direccidn
(1.2) Obligacién de rendicién de cuentas sobre la seguridad operacional
(1.3) Designacién del personal clave de seguridad operacional
(1.4) Coordinacion de la planificacion de respuestas ante emergencias
(1.5) Documentacion SMS

(2) Gestion 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 medicién del rendimiento en materia de sequridad
(3.2) Gestion del cambio
(3.3) Mejora continua del SMS

(4) Promocion de la seguridad operacional
(4.1) Instruccion y educacion
(4.2) Comunicacion de la seguridad operacional

(1) Politica y objetivos de seguridad operacional:

(1.1) Responsabilidad funcional y compromiso de la direccion: El proveedor de
servicios definird su politica de seguridad operacional de conformidad
con los requisitos nacionales e internacionales pertinentes. La politica de
seguridad operacional:
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(a) Reflejara el compromiso de la organizacién respecto de la
seguridad operacional;

(b) incluira una declaracién clara acerca de la provision de los
recursos necesarios para su puesta en practica;

(c) 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 actividades de aviacion del
proveedor de servicios e incluira las circunstancias en las que no
se podrian aplicar medidas disciplinarias;

(e) Estara firmada por el directivo responsable de la organizacion;

(f) Se comunicard, apoyandola ostensiblemente, a toda la
organizacion; y

(9) Se examinaré periddicamente 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 responsabilidad funcional y obligacion de
rendicion de cuentas definitivas, en nombre de la organizacion,
respecto de la implantacion y el mantenimiento del SMS;

(b) Definird claramente las lineas de obligacion de rendicion de
cuentas sobre la seguridad operacional para toda la organizacién,
incluida la obligacién directa de rendicion de cuentas sobre
seguridad operacional de la administracion superior;

(c) Determinard la obligacion de rendicion de cuentas de todos los
miembros de la administracion, independientemente de sus otras
funciones, asi como la de los empleados, en relacion con el
rendimiento en materia de seguridad operacional del SMS;

(d) Documentard y comunicara la informacién relativa a las
responsabilidades funcionales, la obligacién de rendicion de
cuentas y las atribuciones de seguridad operacional de toda la
organizacion; y

(e) Definira los niveles de gestion con atribuciones para tomar
decisiones sobre la tolerabilidad de riesgos de seguridad
operacional.

(1.3) Designacién del personal clave de seguridad operacional: El proveedor de
servicios designard 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) Documentacién SMS:

(1.5.1) El proveedor de servicios elaborara un plan de implantacion del SMS,
aprobado formalmente por la organizacion, en el que se definira el
enfoque de la organizacion respecto de la gestion de la seguridad
operacional, de manera que se cumplan los objetivos de la
organizacion en materia de sequridad operacional.

(1.5.2) El proveedor de servicios preparara y mantendré documentacion SMS
en la que describa:

(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 relativas 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 documentacion SMS.

(2) Gestion de riesgos de seguridad operacional:
(2.1) Identificacion de peligros:

(2.1.1) El proveedor de servicios definira y mantendra el proceso que
garantice el proceso que garantice la identificacion de los peligros
asociados a sus productos o servicios de aviacion.

(2.1.2) La identificacion de los peligros se basara en una combinacion de
métodos reactivos, preventivos y de prediccion para recopilar datos
sobre seguridad operacional.

(2.2) Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional: El
proveedor de servicios definird y mantendra un proceso que garantice
el andlisis, la evaluacion y el control de riesgos de seguridad
operacional asociados a los peligros identificados.

(3) Aseguramiento de la seguridad operacional:

(3.1) Observacion 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
seqguridad operacional.

(3.1.2) Hf rendimiento en materia de sequridad operacional del proveedor de
servicios se verficara en referencia a los indicadores y las metas de
rendimiento en materia de sequridad operacional del SMS.

(3.2) Gestion del cambio: I proveedor de servicios definira y mantendrd un
proceso para identificar los cambios que puedan afectar al nivel de
riesgo de sequridad operacional asociado a sus productos o servicios de
aviacion, asi como para identficar y manegar los riesqos de Sequridad
operacional que puedan derivarse de esos cambios.

(33) Mejora continua del SMS: I proveedor de servicios observard y
evaluara la eficacia de sus procesos SMS para permitir el mejoramiento
continuo del rendimiento general del SMS.

(4)  Promocion de la sequridad operacional

(4.1) Instruccion y educacion:

(4.1.1) £ proveedor de servicios creard y mantendra un programa de
instruccion en sequridad operacional que garantice que el personal
Cuente con fa instruccion y las competencias necesarias para cumplir
sus funciones en el marco del SMS.

(4.1.2) El alcance del programa de instruccion en sequridad operacional sera
apropiado para el tipo de participacion que cada persona tenga en el
SMS.

(4.2) Comunicacion de la sequridad operacional: £l proveedor de servicios
creard y mantendra un medio oficial de comunicacion en relacidn con
la sequridad operacional que:

(a) Garantice que el personal conozca el SMS, con arreglo al puesto que
ocupe;

(b) Difunda informacidn critica para la sequridad operacional;

(c) Explique por qué se toman determinadas medidas de sequridad
operacional; y

(d) Explique por qué se introducen o modifican procedimientos de
Sequridad operacional.

CAPITULO I
DISPOSICION DEROGATORIA, TRANSITORIA Y FINAL

DISPOSICION DEROGATORIA

Se deroga fa Providencia Administrativa N0 PRE-CJU-1651-16 de fecha 6 de
diciembre de 2016, publicada en Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de
Venezuela N° 6.279 Extraordinario de fecha 23 de diciembre de 2016, mediante
la cual se dicto la Regulacion Aerondutica Venezolana 91, "Reglas de vuelo y
operacion general”

DISPOSICION TRANSITORIA

UNICA: Se establece un plazo de seis (6) meses contados a partir de fa
publicacion de esta norma, para implementar lo dispuesto en la Seccion 91.154
referido al Manual de Control de Mantenimiento (MCM).

DISPOSICION FINAL

N vigencia a partir de su
ana de Venezuela.

Instituto Nacional de Aeronautica Civil (INAC)
Decreto NO 4.851 de fecha 28/08/2023
Publicado en Gaceta Oficial NO 42.701 de fecha 28/08/2023

y
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Requisitos para solicitar Gaceta Certificada de Naturalizacion

v’ El trémite es PERSONAL.
v’ En caso de no acudir la persona, un familiar debera consignar autorizacion

con parentesco hasta 3er grado de consanguinidad (Padres, hijos, abuelos,

hermanos, nietos, tios o sobrinos).
v’ En su defecto consignar poder debidamente autenticado.

y

Siguenos en Twitter
@oficialgaceta
@oficialimprenta

&30 Conoce Nuestros Servicios
‘ (+58212) 576-43-92 ext:1116110
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LEY DE PUBLICACIONES OFICIALES

(Gaceta Oficial Extraordinaria N° 6.688 de fecha viernes 25 de febrero de 2022)

Objeto
Articulo 1. Esta Ley tiene por objeto regular las publicaciones oficiales de los actos
juridicos del Estado a los fines de garantizar la seguridad juridica, la transparencia de
la actuacion publica y el libre acceso del Pueblo al contenido de los mismos, en el
marco del Estado Democratico y Social de Derecho y de Justicia.

Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela
Articulo 4. La “Gaceta Oficial”, creada por Decreto Ejecutivo de 11 de octubre de
1872, continuara con la denominacion “Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de
Venezuela”.

Efectos de la publicacion
Articulo 8. La publicacion de los actos juridicos del Estado en la Gaceta Oficial de la
Republica Bolivariana de Venezuela le otorga caracter publico y con fuerza de
documento publico.

Para que los actos juridicos del Poder Electoral, Poder Judicial y otras publicaciones
oficiales surtan efectos deben ser publicados en la Gaceta Oficial de la Republica
Bolivariana de Venezuela, de conformidad con el Reglamento que rige la materia.

Publicacion fisica y digital
Articulo 9. La publicacion de la Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de
Venezuela acoge el sistema mixto que comprendera uno digital y automatizado, y otro
fisico. La publicacion fisica debera contener todo el contenido publicado en la version
digital y automatizada y generard los mismos efectos establecidos en esta Ley,
incluyendo su caracter publico y de documento publico. La contravencién de esta
disposicion generara responsabilidad civil, administrativa y penal, segin corresponda.

La Vicepresidenta Ejecutiva o Vicepresidente Ejecutivo establecera las normas vy
directrices para el desarrollo, manejo y funcionamiento de las publicaciones digitales y
fisicas de la Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela, incluyendo el
sistema informatico de las publicaciones digitales.

Publicaciones oficiales
Articulo 15. El Servicio Autbnomo Imprenta Nacional y Gaceta Oficial podra dar
caracter oficial a las publicaciones y ediciones fisicas y digitales de los actos juridicos
publicados en la Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela. A tal efecto,
debera dictar un acto que indique las caracteristicas esenciales de estas publicaciones.

Asi mismo, el Servicio Autonomo Imprenta Nacional y Gaceta Oficial dictara un acto
en el cual establezca los precios de las publicaciones impresas de la Gaceta Oficial, su
certificacion y los servicios digitales de divulgacion y suscripcion, asi como cualquier
otro servicio asociados a sus funciones.




