- APENDICE A -

OPERACIONES DE CATEGORIA II:

MANUAL, INSTRUMENTOS, EQUIPAMIENTO Y MANTENIMIENTO

Los requisitos que se detallan en esta Seccién deben considerarse como deseables, constituyendo una guia para el
Explotador

1. MANUAL DE CATEGORIA I

(a) Solicitud para aprobacion

Para aprobar un Manual Categoria Il o una enmienda del mismo el solicitante debera presentar el manual o la
enmienda propuesta a la Autoridad Aerondutica competente. Si la solicitud requiere un programa de evaluacion, ésta
debera incluir:

(1) La ubicacion de la aeronave y el lugar donde la demostracion tiene que ser llevada a cabo; y

(2) Lafecha de comienzo de la demostracion (al menos diez dias después de la recepcion de la solicitud).

(b) Contenidos

Cada Manual Categoria Il debe contener lo siguiente:

(1) Matricula, modelo y marca de la aeronave a la que es aplicable.

(2) Un programa de mantenimiento como el especificado en la Seccién 4 de este Apéndice; y

(3) Los procedimientos e instrucciones referidos a: reconocimiento de la altitud de decisién, uso de la informacion del
rango visual de pista, monitoreo de aproximacion, el area de decision (el espacio aéreo entre la altura de decision y la
radiobaliza central), la desviacion maxima permisible del indicador basico del ILS dentro del area de decision, una
aproximacion abortada, altitud minima para usar el piloto automatico, el uso de equipamiento para navegacion a bajas
altitudes durante la aproximacion, sistemas de alerta por falla de equipos e instrumentos, falla de instrumentos, y otros
procedimientos, instrucciones y limitaciones que la Autoridad Aeronautica competente considere necesarias.

2. EQUIPOS E INSTRUMENTOS REQUERIDOS

Los instrumentos y equipos mencionados en esta Seccion deben estar instalados en todas las aeronaves que
efectuen operaciones Categoria Il. Esta Seccion no requiere instalacion por duplicado de los instrumentos y equipos
requeridos por la Seccion 91.205 o cualquier otra prevision de estas Regulaciones y/o de la Autoridad Aerondutica
competente.

(a) Grupo |
(1) Dos sistemas de recepcién de trayectoria de planeo y localizacion. Cada sistema debe alimentar un display de

ILS; y cada lado del panel de instrumentos debe tener un display de ILS. De cualquier modo, se puede usar una
antena simple localizadora y una antena simple de trayectoria de planeo.

(2) Un sistema de comunicacion que no afecte la operacion de al menos uno de los sistemas ILS.

(3) Un receptor de balizas de marcacion que provea indicaciones visuales y auditivas de las radiobalizas centrales y
exteriores.

(4) Dos sistemas giroscopicos de indicacion de inclinacion y cabeceo.

(5) Dos sistemas giroscépicos de indicacion de direccion.

(6) Dos indicadores de velocidad del aire.

(7) Dos altimetros sensitivos, ajustables por presién barométrica, cada uno de ellos que contengan una placa de
correccion para errores de escala del altimetro y para la altura de ruedas de la aeronave. Dichos altimetros, deberan
tener marcas en cada intervalo de seis (6) metros (20 pies)

(8) Dos indicadores de velocidad vertical.

(9) Un sistema de guia de control de vuelo que puede ser un acoplador de aproximacion automatica o un director de
vuelo.

Un director de vuelo debe presentar informacién computada, como ser la regulacién de los comandos en relacién con
el localizador de ILS y, en el mismo instrumento, otra informacién computada como ser el angulo de cabeceo con
relacion a la trayectoria de planeo a un ILS, o la informacion basica de la pendiente de planeo de un ILS.

Un acoplador de aproximacion automatico debe proveer al menos la regulacién automatica en relacién al localizador
del ILS.



El sistema de guia de control de vuelo debe ser operado desde uno de los sistemas de recepcién requeridos por el
sub-parrafo (1) de esta Seccion.

(10) Para Operaciones en Categoria Il con altura de decisién debajo de los 45m. (150 pies), un receptor que provea
indicaciones visuales y auditivas de radiobalizas internas o un radio altimetro.

(b) GRUPO I

(1) Sistemas de alarma para que el piloto detecte inmediatamente la falla en los sistemas mencionados en los items
(1), (4), (5) y (9) del Grupo I; y, si estan instalados para ser usados en Operaciones Categoria lll, los sistemas de radio
altimetro y auto aceleradores.

(2) Controles dobles.

(3) Un sistema de presion estatica con venteo externo, con una fuente de presion estatica alternativa.

(4) Un limpiaparabrisas o algin medio equivalente para proveer una adecuada visibilidad a la cabina de vuelo
(cockpit) para lograr una transicion visual segura a cualquiera de los pilotos en el momento de contacto con la pista y
el carreteo.

(5) Un sistema de calefaccion para cada tubo pitot instalado o un medio equivalente para prevenir el mal
funcionamiento debido a la presencia de hielo o congelamiento en dicho equipo.

3. APROBACION DE INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

(@)  General: Los instrumentos y equipos requeridos por la Seccién 2 de este Apéndice, deben ser aprobados como
se preveé en esta Seccion antes de ser usados en operaciones de Categoria Il. Antes de presentar una aeronave para
aprobacion de instrumentos y equipos, deberan probar que 12 meses calendario antes de la fecha de presentacion:
(1) El equipo de trayectoria de planeo y localizador de ILS fueron chequeados de acuerdo con las instrucciones del
fabricante y satisfacen los requerimientos por él emitidos y los requisitos especificados en RTCA paper 23-63/DO-117
con fecha 14-03-63 "Standard Adjustment Criteria for Airborne Localizer and Glide Slope Receivers", el cual puede ser
obtenido desde el "RTCA Secretariat, 1425 K St., NW., Washington, DC 20005";

(2) Los sistemas de presion estatica y altimetros fueron testeados e inspeccionados de acuerdo con el Apéndice E
de la Parte 43; y

(3) Todo los instrumentos o item de equipamiento especificado en la Seccion 2 (a) de este Apéndice que estén
listados en el programa de mantenimiento propuesto, fueron chequeados y satisfacen las especificaciones emitidas
por el fabricante.

(b)  Sistemas de guia de control de vuelo

Todos los componentes de este sistema deberan ser aprobados e instalados de acuerdo al programa de evaluacion
especificado en el parrafo (e) de esta Seccion si ellos no han sido aprobados, para operaciones de Categoria lll, bajo
algun procedimiento de certificacion aplicable para Certificado Tipo Suplementario o Certificado Tipo. En adicion,
subsiguientes cambios en los modelos o disefios de estos componentes deberan ser aprobados bajo este parrafo.
Los sistemas o dispositivos referidos (como ser el sistema de control automatico de aceleradores y sistema
automatico de aproximacion) deberan ser aprobados de la misma manera como si fueran a ser usados en
operaciones Categoria Il.

(c) Radioaltimetro

Un radioaltimetro debera satisfacer los criterios de funcionamiento de este parrafo para la aprobacién original y las
subsiguientes alteraciones.

(1) Debera indicar a la tripulacion de vuelo en forma clara y positiva la altura de los neumaticos del tren de aterrizaje
principal por encima del terreno.

(2) Debera indicar la altura de los neumaticos por encima del terreno con una exactitud de no menos de 1,5m (5
pies) o del 5%, la que sea mayor, bajo las siguientes condiciones:

(i) Angulo de cabeceo de 0° hasta + 5° a la altitud de aproximacion principal.

(i) Angulo de rolido de 0 a 20 grados en cualquier direccion.

(iii) Velocidad de avance desde la minima velocidad de aproximacioén mayor a 200 nudos.

(iv) Rango de descenso desde 0 a 4,5 m (15 pies) por segundo a una altitud desde 30 m (100 pies) hasta 60 m (200
pies).

(3) Sobre el nivel de la superficie, se debera determinar la altura de la aeronave sin demora ni oscilaciones
significativas.

(4) Con la aeronave a una altitud de 60 m (200 pies), o menos, cualquier cambio abrupto en el terreno que
represente no mas que el 10% de la altura de la aeronave no debe causar la desconexion del altimetro, y la demora
de la respuesta del indicador para tales cambios no debe exceder de 0,1 segundo y, ademas, si el sistema es
desconectado por grandes cambios, debera alcanzar nuevamente la sefial en un tiempo menor que 1 segundo.

(5) Los sistemas que tengan un testeador, deberan testear el sistema completo (con o sin la antena) a una altura
simulada menor de 150 m. (500 pies).

(6) EIl sistema debe proveer a la tripulacién una indicacion positiva de alarma por falla en cualquier momento si
existe una disminucion en la potencia o en ausencia de sefial de retorno de la superficie dentro del rango designado
de altitudes de operacion.

(d) Otros instrumentos y equipos




Todos los otros instrumentos o items de equipo requeridos por la Seccién 2 de este Apéndice deben ser capaces de
realizar las operaciones de Categoria Il, cuando sea necesario. Asimismo, posterior a cada alteracién de esos
instrumentos o items de equipos se requerira la aprobacién correspondiente.

(e) Programa de evaluacion

(1) Solicitud: Para efectuar la operacién Categoria Il se solicitara a la Autoridad Aeronautica competente la
aprobacioén, mediante evaluacion, del Manual Categoria Il.

(2) Demostracién: A menos que sea autorizado de otra manera por la Autoridad Aeronautica competente, el
programa de evaluacion para cada aeronave requiere las demostraciones especificadas en este parrafo.

Como minimo, se deberan realizar 50 aproximaciones ILS con, al menos 5 aproximaciones en cada una de 3
diferentes instalaciones de ILS; y no mas que la mitad del total de aproximaciones en una de las diferentes
instalaciones. Todas las aproximaciones deberan ser realizadas bajo condiciones simuladas de instrumentos con una
altura de decision de 30 metros (100 pies), y el 90% del total de aproximaciones realizadas deberan arrojar resultados
satisfactorios. Una aproximacion satisfactoria es aquella que:

(i) A la altura de decisién de 30 m (100 pies), las indicaciones de velocidad y rumbo son satisfactorias para cambiar
la actitud y aterrizar (la velocidad debe ser + 9,26 Km. /h (+ 5 nudos) de la velocidad programada, pero no debe ser
menor que la velocidad de referencia computada si son usados los auto aceleradores);

(i) La aeronave a la altura de decision de 30 m (100 pies) esté posicionada de tal forma que el cockpit esté adentro,
y localizado de tal forma, de permanecer dentro de los limites laterales de la extension de la pista;

(i) La desviacién de la trayectoria de planeo luego de pasar la radiobaliza externa no exceda el 50% de la escala de
deflexién completa que presenta el indicador ILS;

(iv) No se produzcan movimientos bruscos o cambios excesivos de altitud; después de sobrepasar la radiobaliza
central; y

(v) En el caso de una aeronave equipada con un sistema de aproximacion automatica, la aeronave esté
suficientemente compensada cuando se desconecte el sistema de aproximacion a la altura de decision, que permita
que se continlie con la aproximacion y el aterrizaje en forma normal.

(3) Registros: Durante los programas de evaluacion, el solicitante debera proporcionar la siguiente informacion
referida a cada aproximacion realizada por las aeronaves y debera estar disponible para cuando la Autoridad
Aeronautica competente solicite:

(i) Cada deficiencia en los instrumentos y equipos de navegacion de abordo que hayan impedido el inicio de una
aproximacion.

(ii) Las razones por las que se abortd una aproximacion, incluyendo la altitud sobre la pista a la cual ésta haya sido
abortada.

(i) El control de velocidad a una altura de decisién de 30 m (100 pies) si son usados auto aceleradores.

(iv) Las condiciones del trim de la aeronave al desconectar el autoacoplador, relacionada a la continuidad al cambiar
la actitud y aterrizar.

(v) La posicion de la aeronave a la altura de la radiobaliza media y a la altura de decision y ambas indicadas sobre el
diagrama de presentacion del ILS basico, y en un diagrama de la extension de la pista en direccion a la radiobaliza
media. El punto de toque estimado debera estar indicado en el diagrama de pista.

(vi) Sies aplicable, la compatibilidad del director de vuelo con el sistema de acople automatico.

(vii) La calidad de operacion de todos los sistemas.

(4) Evaluacion: La evaluacion final del sistema de guia de control de vuelo se basa en una exitosa culminacion de
las demostraciones. Si no se presentan tendencias riesgosas o de ninguna otra manera se conoce su existencia, el
sistema sera aprobado segun se lo instalo.

4. PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

(a) Cada programa de mantenimiento debe contener lo siguiente:

(1) Una lista de todos los instrumentos e items del equipo especificados en la Seccion 2 de este Apéndice, que
estén instalados en la aeronave y aprobados para operaciones Categoria Il, incluyendo la marca y modelo de
aquellos especificados en la Seccién 2 (a)

(2) Un cronograma que provea lo necesario para la realizacion de las inspecciones bajo el subparrafo (5) de este
parrafo dentro de los tres meses calendario después de la fecha de la inspeccion previa. La inspeccion debera ser
realizada por una persona autorizada segun la Parte 43, excepto que cada inspeccion alternativa sea reemplazada
por un chequeo funcional en vuelo, el cual debera ser realizado por un piloto que posea una licencia que lo habilite a
efectuar vuelos en Categoria Il para el tipo de aeronave a ser chequeada.

(3) Un cronograma que provea lo necesario para la realizacion de las pruebas en banco para cada instrumento o
item del equipo especificado en la Seccién 2 (a), dentro de los doce meses calendario después de la fecha de la
verificacion de prueba en banco previa.

(4) Un cronograma que prevea lo necesario para la realizacion de las inspecciones y testeos de cada sistema de
presion estatica, de acuerdo con el Apéndice E de la Parte 43, dentro de los doce meses calendario luego de la fecha
de la inspeccion y testeo anterior.

(5) Los procedimientos para la realizaciéon de las inspecciones periddicas y los chequeos funcionales en vuelo para
determinar la capacidad de cada instrumento e item del equipo especificado en la Seccion 2 (a) de este Apéndice
para realizar segun se aprobd en las operaciones de Categoria Il; incluyendo procedimientos de registro de los
chequeos funcionales en vuelo.



(6) Un procedimiento para asegurar que el piloto sea informado de todos los defectos de los instrumentos e items de
los equipos listados.

(7) Un procedimiento para asegurar que la condicién de cada instrumento e items de equipos listados, sobre los
cuales se ha efectuado mantenimiento, es al menos igual a la condicion aprobada para su Categoria Il, antes que
sean retornados al servicio para operaciones Categoria Il.

(8) Un procedimiento para ingresar en los Reportes de Mantenimiento, requeridos por la Seccién 43.9 de la Parte
43, la fecha, el aeropuerto y las razones de cada operacion Categoria Il abortada, debido al mal funcionamiento de
algun instrumento o item de equipamiento listado.

(b) Pruebas en banco: Este tipo de pruebas deben cumplir lo siguiente:

(1) Ser realizada en un Taller Habilitado, que tenga al menos una de las siguientes categorias, dependiendo del
equipo a ser chequeado:

(i) Instrumentos.

(i) Radio.

(iii) Alcances editados bajo la Subparte D de la Parte 145.

(2) Debe consistir en la remocion del instrumento o item de equipamiento y realizar lo siguiente:

(i) Una inspeccion visual para limpieza, fallas inminentes, y la necesidad para lubricacion, reparacion o reemplazo
de partes;

(i) Correccion de los items hallados en esa inspeccion visual; y

(iii) Calibrar como minimo, de acuerdo con las especificaciones del fabricante, salvo que otra especificacion se
incluya en el Manual de Operaciones de Categoria Il aprobado para la aeronave en la cual ese instrumento o item de
equipo se lo instale.

(c) Extensiones: Luego de completar un ciclo de mantenimiento de doce meses calendario, se aprobara la solicitud
de una extension en los periodos de chequeos, testeo e inspecciones si se demuestra que la utilizacién de algun
equipo particular justifica la extension requerida.



- APENDICE B -

AUTORIZACION PARA EXCEDER MACH 1

Reservado.

- APENDICE C -

Reservado.

- APENDICE D -

Reservado.




- APENDICE E -

ESPECIFICACIONES DE REGISTRADORES DE VUELO DE AVIONES

SEGUNDOS POR
PARAMETRO RANGO PRESICION MINIMA DEL SENSOR INTERVALO DE RESOLUCION
MUESTREO
1. Tiempo relativo (desde
el registo o con
o 24 Hs., 0 a 4095 + 0,125% por hora 1 1 seg.
anterioridad al
despegue)
-300m a la altitud maxima
. o 1,5m hasta
2. Altitud certificada de la aeronave, + | £ 30 a+ 210m (ver tabla 1 TSO C51a) 1 105
,5m
1500 m
o 1% del rango
3. Velocidad indicada Vso aVvd + 5% o0 19 km/h el que sea mayor 1 otal
ota
4. Aceleracion vertical -3ga+6g + 0,2 g mas + 0,3g del maximo rango 4 0,03g
5.  Rumbo magnético 360° +5% 1 1°
6. Llave del transmisor de
o Conectado / desconectado 1
radio (discreto)
7. Actitud de cabeceo 100% del rango utilizable +2° 1 0,8°
. . + 60°, 0 100 % del rango
8. Actitud de rolido - +2° 1 0,8%
utilizable, el que sea mayor
B . * 1,5 % del rango max. excluyendo
9. Aceleracion longitudinal +1g 2 0,01g
error del datum en + 5%
10. Posicion de la superficie .
+ 3% a menos que sea requerida una 1% del rango
de control de cabeceo o Rango total 1
mayor total
columna de control
11. Empuje de cada motor 1% del rango
Rango total +5% 1 (por motor)

total




- APENDICE F -

Reservado.




- APENDICE G -

OPERACIONES EN ESPACIO AEREO CON
SEPARACION VERTICAL MINIMA REDUCIDA (RVSM):

1. DEFINICIONES

Espacio aéreo RVSM: Espacio aéreo comprendido entre los niveles de vuelo FL 290 y FL 410 inclusive, que ha sido
designado para la aplicacion de la separacion vertical minima reducida (RVSM) entre aeronaves.

Separacion vertical minima reducida (RVSM): Separacion vertical minima de 1000 FT entre aeronaves con
aprobacion RVSM, aplicable en el espacio aéreo RVSM.

Aeronave de grupo RVSM. Aeronave dentro de un grupo de aeronaves, el cual fue aprobado como grupo por la
Autoridad Aeronautica competente, en el cual cada uno de los aviones debe satisfacer lo siguiente:

(a) La aeronave ha sido fabricada seguin el mismo disefio, y a sido aprobada bajo el mismo Certificado Tipo,
enmienda al Certificado Tipo, o Certificado Tipo Suplementario.

(b)  El sistema estatico de cada aeronave esta instalado de una manera y posicion que es la misma que las de las
otras aeronaves del grupo. La misma correccion del error de la toma estatica (SSEC) esta incorporada en cada
aeronave del grupo.

(c) Las unidades de avidnica instaladas en cada avién para cumplir con los requerimientos minimos del
equipamiento RVSM de este apéndice son:

(1) Fabricadas baja la misma especificacion del fabricante y tiene el mismo nimero de parte 6,

(2) De diferente fabricante o numero de parte, si el Explotador demuestra que el equipamiento provee una
performance de sistema equivalente.

Aeronave de no grupo. Una aeronave que es aprobada para operaciones RVSM como una aeronave individual.

Envolvente de vuelo RVSM. Una envolvente de vuelo RVSM incluye el rango de numero de Mach, el peso dividido
por la relacién de presion atmosférica, y altitudes sobre las cuales una aeronave es aprobada para ser operada en
vuelo de crucero dentro del espacio aéreo RVSM. Las envolventes de vuelo RVSM se definen como sigue:

(@) Laenvolvente de vuelo completa esta limitada asi:

(1) La altitud de la envolvente de vuelo se extiende desde el FL 290 hacia arriba hasta la altitud menor de las
siguientes:

(i) FL 410 (el limite de altitud RVSM)

(i) La altitud maxima certificada de la aeronave, 6

(iii) La altitud limitada por el empuje de crucero, turbulencia u otras limitaciones de vuelo.

( La velocidad en la envolvente de vuelo se extiende:

(i) Desde la menor velocidad de: la maxima velocidad de crucero econémico (Velocidad de espera), o la velocidad
de maniobra.

(i) Hasta la maxima velocidad de operacion (Vmo/Mmo), o la velocidad limitada por empuje de crucero, turbulencia
u ofras limitaciones, la que sea menor.

(3) Todos los pesos brutos permitidos dentro de la envolvente de vuelo definida segun los parrafos (1) y (2) de esta
definicion.
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(b) La envolvente de vuelo RVSM basica es la misma que la envolvente de vuelo completa, excepto que la
envolvente de la velocidad de vuelo se extiende:

(1) Desde la maxima velocidad de crucero econémico (velocidad de espera), o de la velocidad de maniobra, la que
sea menor;

(2) Hasta el limite superior de la velocidad definida por la envolvente de vuelo completa, o un valor inferior
especificado no inferior que la velocidad de crucero de larga distancia mas .04 Mach, a menos que existan
limitaciones por el empuje de crucero disponible, turbulencia u otras limitaciones de vuelo.

2. APROBACION DE AERONAVE

(a) Aprobacion RVSM.-Los Explotadores que operen o pretendan operar en el espacio aéreo RVSM deberan
obtener la aprobacién RVSM del Estado de Matricula y cuyo Explotador cumpla con las siguientes condiciones:

(1) La aeronave satisface las especificaciones de “performance minima de los sistemas de aeronaves” (MASPS)
del Estado de Matricula.

(2) La aeronave es operada bajo las condiciones indicadas en la aprobacion operativa RVSM expedida por el
Estado del Explotador.



(b)  Un Explotador puede ser autorizado a realizar operaciones RVSM si la Autoridad Aeronautica encuentra que
su aeronave cumple con esta Seccion.

(c) El interesado en obtener la autorizacién debe remitir el paquete de datos apropiado para aprobacion de la
aeronave. Dicho paquete debe contener como minimo:

(1) Identificacion del grupo de aeronaves RVSM o de aeronave individual.

(2) Definicion de la envolvente de vuelo aplicable a la aeronave objeto de la solicitud.

(3) Documentacion que demuestre el cumplimiento de los requerimientos de aeronave RVSM aplicables de esta
Seccion.

(4) Los ensayos/pruebas de conformidad usa-dos para asegurar que la aeronave aprobada con el paquete de datos
cumple los requerimientos de aeronave RVSM

(d) Equipamiento altimétrico: Todas las aeronaves. Para aprobar una aeronave de grupo O una aeronave
individual, se debe demostrar a la Autoridad Aeronautica que la aeronave cumple los siguientes requerimientos:

(1) La aeronave debe estar equipada con dos sistemas operacionales independientes de medicion de altitud.

(2) La aeronave debe estar equipada como minimo con un sistema de control automatico de altitud que controla la
altitud de la aeronave:

(i) Dentro de una banda de tolerancia de = 20m (65 pies) alrededor de una altitud adquirida cuando la aeronave es
operada en vuelo recto y nivelado, sin turbulencia ni rafagas.

(i) Dentro de una banda de tolerancia de + 40m (130 pies), sin turbulencia ni rafagas, para una aeronave cuya
solicitud de certificacion tipo fue presentada antes del 1° de enero de 1997, que esté equipada con sistema de control
automatico de altitud con entradas para sistemas de gestion de vuelo (FMS) / gestién de performance (PMS).

(3) La aeronave debe estar equipada con un sistema de alerta de altitud que alerte cuando la altitud indicada a la
tripulacion de vuelo se desvia de la altitud seleccionada en mas de:

(i) +90m (+300 pies) para aeronaves cuya solicitud de certificacion tipo fue presentada antes del 1° de enero de
1997, 0

(i) +60m (+200 pies) para aviones cuya solicitud de certificacion tipo fue presentada después del 1° de enero de
1997.

(e)  Acotacion del error del sistema altimétrico: Aeronaves de grupo para las cuales la solicitud de certificacion tipo
fue hecha en o antes del 1 de enero de 1997. Para aprobar aeronaves de grupo cuya solicitud de certificado tipo fue
hecha en o antes del 1 de enero de 1997, debe ser demostrado a la Autoridad Aeronautica que el error del sistema
altimétrico (ASE) esta acotado como sigue:

(1) En el punto dentro de la envolvente de vuelo basica RVSM donde el ASE medio alcanza su mayor valor absoluto,
el valor absoluto no puede exceder 25m (80 pies).

(2) En el punto dentro de la envolvente de vuelo basica RVSM donde el ASE medio mas tres desviaciones estandar
alcanza su mayor valor absoluto, el valor absoluto no puede exceder los 60m (200 pies).

(3) En el punto dentro de la envolvente de vuelo completa RVSM donde el ASE medio alcanza su mayor valor
absoluto, el valor absoluto no puede exceder 37m (120 pies).

(4) En el punto dentro de la envolvente de vuelo completa RVSM donde el ASE medio, mas tres desviaciones
estandar, alcanza su mayor valor absoluto, el valor absoluto no puede exceder 75m (245 pies).

(5) Necesarias restricciones de operacion. Si el solicitante demuestra que su aeronave cumple de otra manera con
los requerimientos de acotacion del ASE, la Autoridad podra establecer una restriccion en dicha aeronave para evitar
la operacion en areas de la envolvente de vuelo basica RVSM donde el valor absoluto del ASE medio exceda 25m
(80pies), y/o el valor absoluto del ASE medio mas tres desviaciones estandar excede 60m (200 pies); o para operar
en areas de la envolvente de vuelo completa RVSM donde el valor absoluto del ASE medio exceda los 37m (120
pies) y/o el valor absoluto del ASE medio mas tres desviaciones estandar excede 75m (245 pies).

() Acotacion del error del sistema altimétrico: Aeronaves de grupo para las cuales la solicitud de certificacion tipo
fue hecha después del 1 de enero de 1997. Para aprobar aeronaves de grupo cuya solicitud de certificado tipo fue
hecha después del 1 de enero de 1997, debe ser demostrado a la Autoridad Aeronautica que el error del sistema
altimétrico (ASE) esta acotado como sigue:

(1) En el punto de la envolvente de vuelo completa RVSM donde el ASE medio alcanza su mayor valor absoluto, el
valor absoluto no puede exceder 25m (80 pies).

(2) En el punto de la envolvente de vuelo completa RVSM donde el ASE medio mas tres desviaciones estandar
alcanza su mayor valor absoluto, el valor absoluto no puede exceder 60m (200 pies)

(9) Acotacion del error del sistema altimétrico: Aeronaves individuales. Para aprobar una aeronave individual,
debe ser demostrado a la Autoridad que el error del sistema altimétrico (ASE) esta acotado como sigue:

(1) Para cada condicién en la envolvente de vuelo basica RVSM, el mayor valor absoluto combinado para el error
residual de la fuente estatica mas el error de aviénica no puede exceder 50m (160 pies).

(2) Para cada condicion en la envolvente de vuelo basica RVSM, el mayor valor absoluto combinado para el error
residual de la fuente estatica mas el error de avidnica no puede exceder 60m (200 pies).

(h)  Compatibilidad del sistema anticolisién de a bordo del tipo TCAS con operaciones RVSM:



(1) Las aeronaves cuyo peso maximo certificado de despegue sea superior a 15.000 Kg. o tenga una configuracion
maxima aprobada de mas de 30 asientos, excluyendo todo asiento de piloto, que realicen vuelos de aviacion
comercial en espacio aéreo RVSM, deben estar equipadas con un sistema anticolision de a bordo del tipo ACAS Il, o
equipamiento similar con iguales parametros (TCAS Il versién 7.0 o versiones posteriores)—conforme a los
requerimientos de la TSO C—-119b con una clase apropiada de transpondedor modo “S”.

(2) A partir del 01 de julio de 2006 todas las aeronaves que realicen vuelos en espacio aéreo RVSM y que tengan un
peso maximo certificado de despegue superior a 5.700 Kg.. o que estén autorizadas para transportar mas de 19
pasajeros, deben estar equipadas con un sistema anticolisién de a bordo del tipo ACAS I, o equipamiento similar con
iguales parametros (TCAS Il version 7.0 o versiones posteriores) conforme a los requerimientos de la TSO C-119b
con una clase apropiada de transpondedor modo “S”.

(i) Si el solicitante demostré a la Autoridad Aeronautica que su aeronave cumple con esta Seccion, la Autoridad
Aeronautica notificara al solicitante por escrito.

()) Monitoreo de aeronaves.-Los Explotadores que operen o pretendan operar en el espacio aéreo RVSM deberan
participar en el Programa de Monitoreo RVSM, mediante el cual se confirma que la aeronave reune los requisitos de
performance de mantenimiento de la altitud.

(1) Los Explotadores deberan presentar un plan para el cumplimiento de los requisitos de monitoreo inicial a su
respectiva Autoridad de Aeronautica.

(2) La Agencia Regional de Monitoreo del Caribe y Sudamérica (CARSAMMA) es la responsable del Programa de
Monitoreo RVSM en las regiones CAR/SAM. La CARSAMMA comparte informacion de monitoreo, incluyendo datos
sobre aprobacion RVSM, con otras regiones de la OACI.

(k) Normas y procedimientos para la aprobacion de operaciones en espacios aéreos designados con separacion
vertical minima reducida (RVSM)

(1) Los Explotadores de aeronaves con base en la Republica Argentina y que tengan previsto operar dentro del
espacio aéreo RVSM, deberan presentar ante la Autoridad Aeronautica Competente la solicitud de aprobacion RVSM.
(2) El Organismo de la Autoridad Aeronautica competente en el proceso de aprobaciéon RVSM de los Explotadores y
aeronaves es la Direccion de Habilitaciones Aeronauticas, en donde se podra obtener la informacion necesaria para
iniciar dicho proceso de aprobacion.

3. AUTORIZACION DEL EXPLOTADOR

(a) La autorizacion a un Explotador para operar en el espacio donde esté aplicada RVSM se emite en las
Especificaciones de operacion, una Carta de Autorizacion (LOA) o documento similar donde sea apropiado. Para
emitir una autorizacion RVSM, el Explotador debera demostrar a la Autoridad que su aeronave ha sido aprobada de
acuerdo con la Seccion 2 precedente de este Apéndice y que, a su vez, cumple con esta Seccion.

(b) El solicitante de una autorizacion para operar dentro del espacio RVSM debe efectuar el tramite en forma y
manera prescripta por la Autoridad. La solicitud debe incluir lo siguiente:

(1) Un programa de mantenimiento RVSM aprobado estableciendo procedimientos para mantener aeronaves
RVSM de acuerdo con los requerimientos de este Apéndice. Cada programa debe contener lo siguiente:

(i) Inspecciones periddicas, pruebas funcionales en vuelo, y procedimientos de mantenimiento e inspeccion,
con practicas de mantenimiento aceptables, para asegurar el continuo cumplimiento de los requerimientos RVSM
de la aeronave.

(i) Un programa de control de calidad para asegurar la continua precision y confiabilidad del equipamiento de
prueba usado para verificar el cumplimiento de los requerimientos RVSM de la aeronave.

(iii) Procedimientos para retornar al servicio una aeronave que no cumple con los requisitos RVSM.

(2) Para un solicitante que opera bajo la parte 121 o 135, requerimientos de entrenamiento inicial y recurrente de
pilotos.

(3) Politicas y procedimientos: un solicitante que opera bajo la parte 121 o 135 debe emitir politicas y
procedimientos RVSM que lo habiliten para conducir operaciones RVSM con seguridad.

(c) Validacion y demostracion de una manera prescripta por la Autoridad Aeronautica: el Explotador debe proveer
evidencia de que:

(1) Es capaz de operar y mantener cada aeronave o grupo de aeronaves para los cuales solicita aprobacion para
operar en el espacio RVSM; y

(2) Cada piloto tiene un adecuado conocimiento de los requerimientos, politicas y procedimientos RVSM.

4. OPERACIONES RVSM

4.1 PLANES DE VUELO

(a) Aeronaves con aprobacion RVSM:

(1) Cuando se pretenda operar una aeronave en espacio aéreo RVSM se debera indicar la situacion de aprobacién
RVSM colocando la letra W en la casilla 10 del formulario de plan de vuelo, independientemente del nivel de vuelo
requerido.



(2) En el caso de planes de vuelo repetitivos, se debera indicar la situacion de aprobacion RVSM colocando la letra
W en el punto Q del RPL, independientemente del nivel requerido, de la siguiente manera: EQPT/W.

(b)  Aeronaves sin aprobacion RVSM:

(1) Aeronaves de Estado sin aprobacion RVSM: Se permitira a las aeronaves de Estado sin aprobacion RVSM
operar en el espacio RVSM de las Regiones CAR/SAM. El plan de vuelo presentado constituye el aviso anticipado al
ATC que la aeronave esta solicitando operar en espacio aéreo RVSM. Las aeronaves de Estado sin aprobacion
RVSM que presenten planes de vuelo para ingresar al espacio aéreo RVSM deberan incluir lo siguiente en la casilla
18 de su plan de vuelo: STS/NONRVSM y RMK/STATE ACFT” o “RMK/ACFT ESTADO.

(2) Vuelos internacionales de aeronaves civiles sin aprobacion RVSM: Las aeronaves civiles sin aprobacion RVSM
que realizan vuelos internacionales no deberan planificar el vuelo a niveles de vuelo RVSM. Solo se autorizara el
ascenso o descenso a través del espacio aéreo RVSM, a las aeronaves sin aprobaciéon RVSM que requieran alcanzar
un nivel de crucero fuera del estrato RVSM, siempre que la aeronave ascienda o descienda a, por lo menos, un
régimen estandar y que no se detenga en ninguna altitud intermedia en el espacio aéreo RVSM. Excepciones:

(i) VUELOS DE ENTREGA (FERRY): aeronaves que estén siendo entregadas por primera vez al Estado de
Matricula o al Explotador.

(i) VUELOS DE MANTENIMIENTO: aeronaves que han tenido previamente aprobacion RVSM, pero han sufrido
una falla del equipo y estan volando hacia una instalaciéon de mantenimiento para su reparacion, a fin de cumplir con
los requisitos RVSM y/u obtener la aprobacion.

(i) VUELOS HUMANITARIOS: aeronaves estan siendo utilizadas para fines caritativos o humanitarios.

(3) Los Explotadores de aeronaves que en los casos indicados precedentemente planifiquen vuelos saliendo de
aerodromos ubicados las Regiones de Informacion de Vuelo EZEIZA, CORDOBA, MENDOZA, RESISTENCIA o
COMODORO RIVADAVIA, deberan:

(i) obtener la autorizacion del ACC correspondiente normalmente no mas de 12 horas ni menos de 4 horas antes de
la hora de salida prevista;

(i) informar de esta autorizacion a todos los ACC afectados por el vuelo;

(iii) insertar el texto STS/NON RVSM en la casilla 18 del formulario de plan de vuelo;

(iv) insertar el texto “RMK/STATE ACFT” o “RMK/ACFT ESTADO”;, “RMK/HUMANITARIAN FLIGHT” o
“RMK/NUELO HUMANITARIO”; “RMK/FERRY”; “RMK/MAINT” o “RMK/MANTENIMIENTQO”, segun corresponda en
la casilla del formulario plan de vuelo.

(4) Este proceso de autorizacion tiene como uUnico proposito el arriba indicado, y no servir como un medio para evadir
el normal proceso de aprobacion RVSM.

(5) Vuelos nacionales (domésticos) sin aprobacion RVSM:

Requisitos adicionales para completar el Formulario de Plan de Vuelo:

(i) Los Explotadores de aeronaves civiles sin aprobacion RVSM no deberan insertar la letra W en la casilla 10 del
formulario de plan de vuelo.

(i) Los Explotadores de aeronaves civiles sin aprobacion RVSM no deberan colocar niveles de vuelo entre FL290 y
FL410, inclusive, en la casilla 15 del formulario de plan de vuelo.

(iii) Los Explotadores de aeronaves civiles sin aprobaciéon RVSM que tienen intenciones de ingresar al espacio aéreo
RVSM deberan colocar el nivel de vuelo deseado en la casilla 18, de la siguiente manera: STS/FLXXX y, como
observaciones (RMK/), el punto de entrada RVSM y el tiempo estimado.

Requisitos adicionales para completar el Formulario Plan de Vuelo Repetitivo (RPL):

(i) En el caso de un plan de vuelo repetitivo, se debera indicar su situacion de carencia de aprobacion RVSM,
independientemente del nivel de vuelo requerido, colocando la siguiente clave en la casilla Q del RPL: EQPT/-

(i) Los Explotadores de aeronaves civiles sin aprobacion RVSM no deberan colocar niveles de vuelo entre FL290 y
FL410, inclusive, en la casilla “O” del formulario de plan de vuelo repetitivo.

(iii) Los Explotadores de aeronaves civiles sin aprobaciéon RVSM que tienen intenciones de ingresar al espacio aéreo
RVSM deberan colocar el nivel de vuelo deseado en la casilla “Q”, de la siguiente manera: STS/FLXXX y, como
observaciones (RMK/), el punto de entrada RVSM vy el tiempo estimado.

4.2 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DE LA TRIPULACION ANTES DE INGRESAR AL ESPACIO AEREO
RVSM

(@) Antes de ingresar al espacio aéreo RVSM, el piloto al mando de aeronaves con aprobacion RVSM debera
verificar que el siguiente equipo requerido para volar en espacio aéreo RVSM esta funcionando normalmente:

(1) dos sistemas altimétricos primarios independientes;

(2) transpondedor SSR modo C;

(3) sistema de alerta de altitud;

(4) sistema de mantenimiento de altitud automatico.

(b)  Si cualquier equipo de los listados en el parrafo (a) no estd operando normalmente, el piloto debe notificar al
ATC antes de entrar al espacio aéreo RVSM, usando la fraseologia: “RVSM IMPO-SIBLE DEBIDO A EQUIPQO”.

4.3 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DESPUES DE INGRESAR AL ESPACIO AEREO RVSM



(@)  Durante cambios de nivel de vuelo, una aeronave no debe sobrepasar el nivel de vuelo autorizado en mas de
150 FT (45 m).

(b) Falla de uno de los sistemas altimétricos primarios: En caso de falla de uno de los sistemas altimétricos
primarios, pero el sistema altimétrico remanente esta funcionando normalmente, el piloto debera:

(1) Acoplar el sistema al Sistema de Mantenimiento de Altitud;

(2) Aumentar la vigilancia en el mantenimiento de la altitud; y

(3) Notificar al ATC la falla del sistema, utilizando la siguiente fraseologia; “Para informacion, operando con un
sistema altimétrico solamente.

(c)  Falla de todos los sistemas altimétricos primarios: En caso de falla de todos los sistemas altimétricos primarios,
0 que estos sean considerados no confiables, el piloto debe:

(1) mantener el nivel de vuelo indicado en el altimetro “standby” (si la aeronave esta equipada) en el momento de la
falla o en el momento en que los sistemas sean considerados no confiables;

(2) alertar a las aeronaves cercanas, encendiendo todas las luces exteriores, y, en caso no esté en contacto directo
con el ATC, transmitiendo posicion, nivel de vuelo, e intenciones en 121.5 MHZ.

(3) Notificar al ATC la falla del sistema, utilizando la fraseologia “RVSM IMPOSIBLE DEBIDO A EQUIPO”.

(d) Emergencia de indicacion en los sistemas altimétricos primarios: En caso de una divergencia superior a 200
pies entre los altimetros primarios, el piloto debera:

(1) Tratar de determinar el sistema defectuoso, a través de los procedimientos establecidos y/o comparando los
sistemas altimétricos primarios con el altimetro “standby” (si se requiere, utilizando la tarjeta de correccion).

(2) Si se puede identificar el sistema defectuoso, acoplar el sistema altimétrico que esta funcionando al Sistema de
Mantenimiento de Altitud y proceder de acuerdo con el parrafo (b).

(3) Sino se puede identificar el sistema defectuoso, proceder de acuerdo con el parrafo (c).

(e) Falla del transpondedor SSR modo C: En caso de falla del transpondedor SSR modo C, el piloto debe notificar
al ATC la citada falla, utilizando la fraseologia “RVSM IMPOSIBLE DEBIDO A EQUIPO".

(f) Falla del sistema de alerta de altitud: El piloto debe notificar al ATC en caso de falla del sistema de alerta de
altitud, utilizando la fraseologia “RVSM IMPOSIBLE DEBIDO A EQUIPO”.

(g) Falla del sistema automatico de mantenimiento de altitud: En caso de falla del sistema automatico de
mantenimiento de altitud, el piloto debera adoptar las siguientes acciones en la siguiente secuencia:

(1) Mantener el nivel de vuelo autorizado;

(2) Evaluar la capacidad de la aeronave mantener el nivel autorizado a través de control manual;

(3) Vigilar el transito en conflicto tanto visualmente como por referencia al ACAS;

(4) Alertar a las aeronaves cercanas, encendiendo todas las luces exteriores, y, en caso no establezca contacto
directo con el ATC, transmitiendo la posicion, nivel de vuelo e intenciones en 121.5 MHZ;

(5) Notificar al ATC la falla del sistema, utilizando la fraseologia “RVSM IMPOSIBLE DEBIDO A EQUIPO”.

5. OPERACIONES DE AERONAVES NO APRO-BADAS PARA LA RVSM

(@) No se permitira efectuar operaciones en el espacio aéreo RVSM a las aeronaves no aprobadas para
operaciones RVSM que realicen vuelos internacionales, con excepcion de los casos mencionados a continuacion.

(b)  Previa coordinacion, se permitira operar en espacio aéreo RVSM a las aeronaves de Estado sin aprobacion
RVSM. La coordinacion previa consistira en la inclusion del siguiente texto en la casilla 18 del Plan de Vuelo:
“STS/NON RVSM” y RMK/STATE ACFT” o “RMK/ACFT ESTADO. Se debera aplicar una separacion vertical minima
de 2000 pies entre aeronaves sin aprobacion RVSM y todas las demas.

(c)  Previa coordinacion, se permitira operar en espacio aéreo RVSM a los vuelos de entrega_(FERRY), vuelos de
mantenimiento y vuelos humanitarios. Si salen desde cualquier FIR de la Republica Argentina, deberan obtener la
autorizacion del ACC correspondiente normalmente no mas de 12 horas ni menos de 4 horas antes de la hora de
salida prevista. El Explotador debera notificar esta autorizaciéon a todos los ACC’s afectados a lo largo de la ruta
prevista para el vuelo. Se debera incluir el siguiente texto en la casilla 18 del Plan de Vuelo:“STS/NON-RVSMy
MK/HUMANITARIAN FLIGHT” o “RMK/NUELO HUMANITARIO”; “RMK/FERRY”;"RMK/MAINT"0 “RMK/MANTE-
NIMIENTO”, segun corresponda. Se debera aplicar una separacion vertical minima de 2000 pies entre aeronaves sin
aprobacion RVSM y todas las demas.

(d) Las aeronaves sin aprobacion RVSM realizando vuelos nacionales (domésticos), que no sean aeronaves de
Estado o aeronaves en vuelo de entrega o en vuelo de mantenimiento o vuelos humanitarios, solamente podran volar
en el espacio aéreo RVSM hasta el 1° de julio de 2006 si estan autorizadas por la dependencia ATC responsable
por el espacio aéreo en cuestion, en funcion de la demanda de transito y carga de trabajo.



(e) Aquellos Explotadores que soliciten ingresar al espacio aéreo RVSM deberan establecer contacto con el ACC
de jurisdiccion para determinar las horas mas convenientes para su ingreso. El ingreso al espacio aéreo RVSM
depende del transito y la carga de trabajo del controlador.

() Las aeronaves sin aprobacion RVSM solamente seran autorizadas a ingresar a espacios aéreos RVSM que
cuenten con suficiente cobertura de comunicaciones.

(g) Se aplicara la separacion vertical de 2000 pies entre las aeronaves sin aprobaciéon RVSM y todas las demas.
(h)  Las aeronaves con aprobacion RVSM tendran preferencia en la utilizacién de los niveles de vuelo.

(i) Las aeronaves sin aprobacion RVSM deberan presentar su Plan de Vuelo para efectuarse fuera de los limites
del espacio aéreo RVSM (FL 290 a FL 410, inclusive).

() Debido al transito o carga de trabajo, las aeronaves sin aprobacion RVSM podran ser instruidas para volar
fuera del espacio aéreo RVSM.

(k)  Sila seguridad del espacio aéreo esta siendo afectada debido a que aeronaves sin aprobacion RVSM ingresan
al espacio aéreo RVSM, la Autoridad Aeronautica competente podra suspender, en cualquier momento, la
autorizacion para la realizacion de tales vuelos en el espacio aéreo RVSM.

6. INFORME DE ERRORES DE MANTENIMIENTO DE ALTITUD

(@) Cada Explotador debe informar a la Autoridad Aeronautica, en un plazo maximo de setenta y dos (72) horas,
sobre cada evento en el cual su aeronave ha mostrado el siguiente comportamiento en el mantenimiento de la altitud:
(1) Error Total Vertical (TVE) de 90m (300 pies) 6 mas;

(2) Error del Sistema de Altimetria de 75m (245 pies) 6 més; 6

(b)  Desviacion de altitud asignada de 90m (300 pies) 6 mas.

(c)  Dicho temperamento se aplicara también en el caso de que un proveedor de servicios de transito aéreo informe
de sospecha de que no se cumple con los requisitos del espacio RVSM.

7. SUSPENSION, REVOCACION Y REESTABLECIMIENTO DE LA AUTORIZACION

(@) La Autoridad puede enmendar las especificaciones de operaciéon o documentos que correspondiera, para
revocar o restringir una autorizacion RVSM, o puede revocar o restringir una LOA o Carta de Autorizacion, si
determina que el Explotador no cumple o no esta capacitado para cumplir con este Apéndice. Ejemplos de razones
para enmienda, revocacion o restriccion, incluyen, pero no estan limitados a los siguientes, si un Explotador:

(1) Cometa uno o mas errores de mantenimiento de altitud en el espacio RVSM.

(2) No responder en tiempo y con efectividad para identificar y corregir un error de mantenimiento de altitud; 6

(3) No informar un error de mantenimiento de altitud.

8. IDENTIFICACION DEL ESPACIO AEREO RVSM

(@) A partir de las 09.01 UTC del 20 de enero de 2005, se designara como Espacio Aéreo RVSM al espacio aéreo
comprendido entre FL 290 y FL 410 inclusive, correspondiente a la FIR Cérdoba, FIR Mendoza, FIR Resistencia, FIR
Ezeiza y su porcion oceénica al Oeste del meridiano 0540000W desde las coordenadas 362200S-0540000W hasta
425000S-0540000W, y FIR Comodoro Rivadavia y su porcion sobre el océano al Oeste del meridiano 0540000W
desde las coordenadas 425000S-0540000W siguiendo por dicho meridiano hasta el Polo Sur.

(b)  El espacio aéreo NO RVSM comprende la porcion del espacio aéreo sobre el océano de la FIR Ezeiza y la FIR
Comodoro Rivadavia, que no esta comprendido dentro de los limites mencionados precedentemente.

(c) Laseparacion vertical minima que se aplicara en el espacio aéreo RVSM que se describe en el parrafo (a) sera
de 1000 ft.

AREAS DE TRANSICION CON UNA SEPARACION VERTICAL MINIMA (VSM) DE 300 M (1 000 FT)

(d) Las areas de transicion y los procedimientos de transicion desde/hacia un espacio aéreo RVSM dentro de la
FIR Ezeiza y la FIR Comodoro Rivadavia estan identificadas y descritas a continuacion.

(e) Dentro del espacio aéreo RVSM, sobre el océano y entre 355700S-0550000W, 362200S-0540000W y el Polo
Sur, se ha dispuesto un “Espacio Aéreo de Transicion RVSM” dentro del cual:



(1) las aeronaves que provienen del Este del meridiano 054° 00’ 00" W (espacio aéreo NO RVSM), luego de cruzar
dicho meridiano, adoptaran los niveles de vuelo de la Tabla de Niveles de Crucero aplicable en el espacio aéreo
RVSM antes de cruzar el meridiano 055° 00’ 00"W; o

(2) las aeronaves que provienen del Oeste, adoptaran un nivel de vuelo de la Tabla de Niveles de Crucero aplicable
en el espacio aéreo NO RVSM, luego de cruzar el meridiano 055° 00’ 00” W y alcanzaran el nivel NO RVSM antes de
cruzar el meridiano 054° 00’ 00" W.

PROCEDIMIENTOS PARA LA SUSPENSION DE PROCEDIMIENTOS RVSM
() El ATS considerara la suspension de los procedimientos RVSM dentro de las Regiones de Informacion de
Vuelo EZEIZA, CORDOBA, MENDOZA, RESISTENCIA o COMODORO RIVADAVIA cuando los pilotos presenten

informes de turbulencia mayor que la moderada.

(g) Cuando se suspendan los procedimientos RVSM, la separacion minima vertical entre todas las aeronaves sera
de 2000 pies.



- APENDICE H -

PROCEDIMIENTOS GENERALES PARA HELICOPTEROS

REGLAS GENERALES DE VUELO

1. Reglas generales aplicables a todos los vuelos.

(@) Cumplimiento: Son de aplicacion en este Apéndice las disposiciones pertinentes que se establecen para la
aviacion general en la Seccion 91.101 de esta Parte y las que se establecen a continuacion.

(b) Procedimientos generales de sobrevuelo: Los helicopteros evitaran el sobrevuelo directo sobre
aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o lugares habitados o sobre una reunion de personas al aire
libre, etc.

(c) Excepciones: Estan dispensados del cumplimiento del parrafo (b) precedente:

(1) Cuando se tenga permiso de la Autoridad Aeronautica competente.

(2) Los helicopteros multimotores en condiciones normales de operacion.

(3) En los casos de procedimientos particulares, que se difundan por las Publicaciones de Informacion
Aeronautica.

(d)  Alturas minimas: Los helicopteros volaran hasta la altura minima que les permita, en caso de emergencia,
efectuar un aterrizaje sin peligro para la vida y bienes de terceros.

(e) Intervencion de la autoridad competente: En el caso de solicitud de sobrevuelo en lugares que manifiesten
caracteristicas particulares, la Autoridad Aeronautica competente podra disponer una inspeccién previa con el
helicoptero del solicitante a fin de poder constatar la posibilidad de otorgar el permiso de vuelo solicitado.

2. Reglas generales aplicables al transito de aerédromo.

(@) Cumplimiento: Son de aplicacion en este capitulo las disposiciones pertinentes que se establecen para la
aviacion general en la Seccion 91.128 de esta Parte y las que se establecen a continuacion.

(b)  Lugares de operacion: Los helicopteros deberan operar desde aerédromos, helipuertos, heliplataformas o
helicubiertas habilitadas o desde lugares aptos denunciados y aceptados por la Autoridad Aeronautica
competente. Fuera de los lugares mencionados anteriormente, sélo se podra operar en casos estrictamente
justificados, comprobados y/o autorizados, tales como los siguientes:

(1) Emergencia de la aeronave.

(2) Helicopteros publicos en ejercicio de sus funciones (Art. 37 Cdédigo Aeronautico son: militares, policia y
aduana).

(3) Misiones de busqueda y salvamento (ver 91.903 de esta Parte).

(4) Mision sanitaria (ver 91.903 de esta Parte).

(5) Rescate en Playas (ver 91.903 de esta Parte).

(6) Inspeccion de lineas de alta tension (ver 91.903 de esta Parte).

(7) Las operaciones que se realicen destinadas a prestar ayuda urgente en situaciones de emergencia social,
catastrofe o mision sanitaria urgente, las que ademas deberan ajustarse a lo especificado en las Secciones
91.903 y 91.128 (a) (1) de esta Parte y segin sea pertinente, a los parrafos 9 (b), (c) y (d) de los procedimientos
generales de operaciones para helicopteros establecidos en este Apéndice.

(8) Actividades agroaéreas (ver 91.903 de esta Parte).

(c) Responsabilidades: Es responsabilidad del propietario o del usuario:

(1) Comunicar a la Autoridad Aeronautica competente la existencia de todo lugar apto para la actividad aérea del
helicoptero que sea utilizado habitualmente o periédicamente para este fin.

(2) Obtener otros tipos de autorizacion para el aterrizaje y despegue en otros lugares seleccionados por los
mismos que no sean los conocidos como lugares de operacion (ver 91.903 de esta Parte y parrafo 2 (b) del
presente Apéndice).

(d)  Transito de aerédromo: Cuando la operacion de los helicopteros constituya transito de aerédromo, no
podran efectuar cambios bruscos en su posicion por desplazamientos laterales, hacia atras, hacia arriba o hacia
abajo, salvo casos de emergencia.

(e) Circuito de transito: El circuito de transito del helicoptero se ajustara a los siguientes procedimientos:



(1) Enlos lugares en que se haya establecido un helipuerto, los helicopteros deberan ajustarse a las trayectorias
del circuito de transito publicadas. Cuando fuera necesario efectuar espera, la misma se realizara en vuelo
estacionario dentro de efecto suelo u orbitando a velocidad de seguridad segun fuere procedente.

(2) En los aerédromos donde no se haya establecido un helipuerto, el circuito de transito estara representado por
la trayectoria dirigida hacia el area demarcada para la operacion de helicopteros que no crucen las pistas ni
interfieran los circuitos de transito y trayectoria de aproximacion y despegue de los aviones.

(3) En los casos de imposibilidad de realizarla en las formas indicadas, la operacién del helicéptero en el circuito
de transito se ajustara a las disposiciones pertinentes que se establecen para la aviacién general en esta Parte.
Los casos de imposibilidad se establecen en el desconocimiento del area de aterrizaje, en el reconocimiento de la
ubicacion de un lugar apto para el aterrizaje, en los vuelos nocturnos, cuando no estén perfectamente balizados
los obstaculos de los circuitos de transito de un helipuerto, etc.

(f)  Aterrizaje: Los helicopteros aterrizaran en el area demarcada para este fin, donde descenderan
preferentemente enfrentando el viento. En los casos en que la operacién deba ajustarse al circuito de transito que
se establece para la aviacion general en esta Parte, el aterrizaje se hara en la pista segun se dispone en dicha
reglamentacién y de acuerdo con los procedimientos que se establecen en la misma.

(g) Abandono del area demarcada: Los helicopteros deberan despejar el area demarcada para aterrizaje y
despegue a efectos de no demorar su ulterior utilizacion por otras aeronaves similares.

(h)  Desplazamiento terrestre: El desplazamiento de los helicépteros desde un punto a otro en el area de
maniobras de un aerédromo se hara ya sea rodando por las calles de acceso o en rodaje aéreo a velocidad
reducida.

(i) Proximidad: Los helicopteros en el &rea de movimiento no podran aproximarse a una distancia menor de 50
metros de los obstaculos y de aeronaves estacionadas o en movimiento. Cuando por razones de operacion o de
reabastecimiento se vean obligados a moverse dentro de estas areas con obstaculos deberan hacerlo teniendo
en cuenta la turbulencia ocasionada por los rotores, solicitando, de disponerse para esta operacion, la presencia
de sefaleros autorizados.

)] Despegue: La operacion de despegue del helicoptero se hara de una de las siguientes formas:

(1) En los lugares donde se haya establecido un helipuerto, el despegue de los helicdpteros se ajustara a las
trayectorias correspondientes publicadas.

(2) En los aerédromos donde no exista helipuerto, el despegue desde el area demarcada o lugar apto se hara
evitando cruzar las pistas, los circuitos de transito y las trayectorias de aproximacion y despegue de otras
aeronaves. En los casos de imposibilidad de realizarlos en la forma indicada, la operacion de despegue del
helicoptero se hara desde la pista de acuerdo con los procedimientos que para la aviacién general se establecen
en esta Parte.

3. Reglas generales aplicables a todos los vuelos controlados.

(@) Cumplimiento: Son de aplicacion en este Capitulo las disposiciones pertinentes que se establecen para la
aviacion general en la Seccion 91.132 de esta Parte.

4. Reglas generales aplicables al transito de aerédromo en aerédromos controlados.

(@) Cumplimiento: Son de aplicacién en este Capitulo las disposiciones pertinentes que se establecen para la
aviacion general en la Seccion 91.129 de esta Parte y las que se establecen a continuacion.

(b) Transito de aerédromo en aerédromos controlados: Los helicopteros se ajustaran a lo dispuesto en el
parrafo 2 (d) de este Apéndice. No obstante, podran efectuar las maniobras de cambios bruscos que se
mencionan en dicho numero siempre que ello no constituya peligro para el resto del transito y hayan sido
autorizados.

(c) Despegue: Excepto que se instruya de otra manera, la operacion de despegue de los helicopteros se hara
de acuerdo con lo dispuesto en el parrafo 2 (j) de este Apéndice.

REGLAS DE VUELO VISUAL

5. Reglas de vuelo visual (VFR) aplicables a todos los vuelos VFR.

(a) Cumplimiento: Son de aplicacion en este Capitulo las disposiciones pertinentes que se establecen para la
aviacion general en lo que respecta a las Reglas de Vuelo Visual aplicables a todos los vuelos VFR de esta Parte
(Subparte B) y las que se establecen a continuacion.



(b) Minimas: Los helicopteros se ajustaran a las minimas VFR que se prescriben para la aviacién general en
la Seccién 91.155 de esta Parte.

(c) Ampliacion de minimas: Los helicopteros podran realizar operaciones con visibilidad y distancia a las
nubes inferiores a las establecidas en la Seccion 91.155 de esta Parte, de acuerdo con lo siguiente:
(1) Vuelos VFR fuera de espacio aéreo controlado: A alturas inferiores a 1000 pies sobre la tierra o agua,
manteniendo velocidad reducida que dé al piloto la oportunidad de ver el transito de aeronaves similares y todo
obstaculo a tiempo para evitar el peligro de colision.
(i) Operaciones negligentes o temerarias fuera de espacio aéreo controlado: Son de hecho operaciones
negligentes los vuelos VFR realizados:
-A menos de 200 pies de altura sobre el obstaculo mas alto situado dentro de un radio de 150 metros desde la
aeronave, en la trayectoria prevista.
-A una velocidad que supere los:

100 KT cuando la visibilidad sea inferior a 2500 metros y hasta 1500 metros; o

80 KT cuando la visibilidad sea inferior a 1500 metros y hasta 1000 metros; o

60 KT cuando la visibilidad sea inferior a 1000 metros y hasta 500 metros; o
-A una distancia a las nubes inferior a 500 metros horizontalmente o 300 pies verticalmente.
(2) Vuelos dentro de zona de control: Excepto que se publiquen otros procedimientos por la Autoridad
Aeronautica competente o se determine de acuerdo al parrafo 11 (b) de este Apéndice, la operacion del
helicoptero se sujetara a las disposiciones prescriptas para el VFR especial.

6. Reglas de vuelo visual (VFR) aplicables al transito VFR en aerédromos no controlados.

(@) Cumplimiento: Son de aplicacién en este Capitulo las disposiciones pertinentes que se establecen para la
aviacion general en lo que respecta a las Reglas de Vuelo Visual aplicables al transito VFR en aerédromos no
controlados de esta Parte (Subparte B) y las que se establecen a continuacion.

(b)  Minimas meteorologicas: Los helicopteros se ajustaran a las minimas meteorologicas VFR de aerédromo
que se prescriben para la aviacién general en la Seccion 91.156 (a) de esta Parte.

(c) Disposiciones particulares para la operacion VFR de helicépteros en aerédromos fuera de zona de control:
Cuando las condiciones meteoroldgicas sean inferiores a las minimas prescriptas VFR de un aerédromo fuera de
zona de control (parrafo 6 (b) de este Apéndice), las operaciones VFR de los helicopteros se podran realizar de
acuerdo con lo siguiente:

(1) Vuelos VFR dentro de la zona de transito, de aerédromos: Con visibilidad inferior a 5 kildbmetros pero no
menor de 500 metros:

(i) A alturas inferiores a 1000 pies manteniendo velocidad reducida que dé al piloto la oportunidad de ver el
transito de aeronaves similares y todo obstaculo a tiempo para evita riesgos de colision;

(i) Las condiciones meteorolégicas fuera de la zona de transito de aerédromo deberan posibilitar el vuelo VFR
por cuenta del piloto sujeto a las minimas pertinentes de acuerdo con lo establecido en el parrafo 5 (b) 65 (c)y 5
(c) (1) de este Apéndice.

(iii) Sujeto a las disposiciones del parrafo 2 (e) (2) y 5 (c) (1) (i) de este Apéndice.

(2) Techo de nubes: No se efectuaran operaciones de helicopteros con un techo de nubes inferior a 500 pies.

7. Reglas de vuelo visual (VFR) aplicables a todos los vuelos VFR controlados dentro de espacio aéreo
controlado.

(@) Cumplimiento: Son de aplicacidn en este Capitulo las disposiciones pertinentes que se establecen para la
aviacion general en lo que respecta a Reglas de Vuelo Visual aplicables a todos los vuelos VFR controlados
dentro de espacio aéreo controlado de esta Parte (Subparte B) y las que se establecen a continuacion.

(b)  Vuelo VFR Especial: Cuando las condiciones meteorolégicas dentro de zona de control sean inferiores a
las minimas que para el VFR controlado se prescriben para la aviacion general en esta Parte (Subparte B), se
podra realizar vuelo VFR especial, siempre que sea autorizado previamente por la dependencia de jurisdiccion de
dicho espacio aéreo, a cargo del servicio de control de transito aéreo y que las condiciones meteoroldgicas en la
ruta fuera de la zona de control deberan posibilitar el vuelo VFR por cuenta del piloto.

8. Reglas de vuelo visual (VFR) aplicables al transito VFR en aerédromos controlados.

(@) Cumplimiento: Son de aplicacién en este Capitulo, las disposiciones pertinentes que se establecen para la
aviacion general en lo que respecta a Reglas de Vuelo Visual aplicables al transito VFR en aerédromos
controlados de esta Parte (Subparte B).

REGLAS DE VUELO POR INSTRUMENTOS (IFR)

9. Reglas de vuelo por instrumentos (IFR) aplicables a todos los vuelos IFR.




(@) Cumplimiento: Son de aplicacion en este Capitulo, las disposiciones pertinentes que se establecen para la
aviacion general en lo que respecta a Reglas de Vuelo por Instrumentos (IFR) aplicables a todos los vuelos IFR
de esta Parte (Subparte B).

(b)  Normas especiales para situaciones de emergencia social, catastrofe o mision sanitaria urgente.

En situacion de emergencia social, catastrofe o mision sanitaria urgente, se cumplimentaran las siguientes
normas especiales:

(1) Los helicopteros afectados a las operaciones que se mencionan en la Seccion 91.903 de esta Parte y parrafo
2 (b) (7) de este Apéndice, podran operar nocturno con plan de vuelo IFR (aeronave y piloto debidamente
habilitados por la Autoridad Aeronautica competente).

(2) Estas operaciones estaran sujetas a los siguientes valores de visibilidad en vuelo de acuerdo con las
velocidades maximas de operacion que a continuacion se determinan:

VISIBILIDAD EN VUELO VELOCIDAD MAXIMA
4 000 metros 120 KT (222 Km./H)
3 000 metros 100 KT (185 Km./H)
2 500 metros 90 KT (166 Km./H)
2 000 metros 80 KT (148 Km./H)
1 500 metros 60 KT (111 Km./H)
1 000 metros 40 KT (74 Km./H)

Techo de nubes: minimo 300 pies

NOTA: Volar a mas velocidad o hacerlo con valores de visibilidad y/o techo de nubes inferiores a los
determinados se considerara operacion negligente o temeraria.

(3) Durante el vuelo se debera tener referencia visual constante al terreno y una altura que les asegure una
correcta separacion con los obstaculos y el terreno, a la vez que les permita en caso de emergencia efectuar un
aterrizaje sin peligro para la vida y bienes de terceros.

(4) Previo a la operacion se debera enlazar por radio (o por teléfono) con la dependencia de los servicios de
transito aéreo de jurisdiccion a efectos de presentar el correspondiente plan de vuelo IFR (ver Secciones 91.903 y
91.153 (d) (3) de esta Parte) e informar sobre el tipo de operacién a realizar; asimismo, dicho enlace se podra
efectuar en vuelo, pero sin abandonar la vertical del lugar de salida.

(5) Durante toda la operacion la aeronave deberd mantener enlace radioeléctrico con la dependencia de los
servicios de transito aéreo de jurisdiccion.

(c) Responsabilidad del piloto: Es responsabilidad del piloto y/o del Explotador, asegurarse de que en los
lugares en que opere el helicoptero existen los medios apropiados de sefalamiento e iluminacion para permitir el
despegue y el aterrizaje. Asimismo, es responsabilidad del piloto y/o Explotador que se cumplimenten
estrictamente las calificaciones que deben reunir los tripulantes de helicopteros, al realizar vuelos de acuerdo a la
norma especial que trata el parrafo 9 (b) y que se especifican en el Capitulo 13 de este Apéndice.

(d)  Ascenso al nivel de vuelo IFR apropiado: Si el piloto durante el vuelo encuentra condiciones meteorologicas
adversas, que no permiten continuar su operacion con requisitos minimos establecidos en el parrafo 9 (b) de este
Apéndice, debera comunicarse con la dependencia de los servicios de transito aéreo de jurisdiccion, a efectos de
proponer los cambios que sean pertinentes a su plan de vuelo IFR y coordinar su ascenso a un nivel de vuelo IFR
apropiado.

10. Reglas de vuelo por instrumentos (IFR) aplicables a los vuelos IFR fuera de espacio aéreo controlado.

(@) Cumplimiento: Son de aplicacion en este Capitulo, las disposiciones pertinentes que se establecen para la
aviacion general en la Seccion 91.192 de esta Parte.

11. Reglas y procedimientos (IFR) aplicables a los vuelos IFR en espacio aéreo controlado.

(@) Cumplimiento: Son de aplicacion en este Capitulo, las disposiciones pertinentes que se establecen para la
aviacion general en lo que respecta a Reglas y Procedimientos (IFR) aplicables a los vuelos IFR en espacio aéreo
controlado de esta Parte (Subparte B) y las que se establecen a continuacion.

(b)  Aproximaciones IFR: Las aproximaciones IFR se ajustaran a las trayectorias de la carta de aproximacion
publicada y a los procedimientos pertinentes para la aviacién general del aerédromo de que se trate, excepto que:
(1) Las trayectorias IFR durante la operacion puedan integrarse con las trayectorias del circuito de transito
publicado para los helicopteros, en condiciones que permitan la aplicacion VFR o VFR especial, autorizados por
la dependencia de control de jurisdiccion.



(2) La Autoridad Aeronautica competente publique otras trayectorias IFR de aproximacion, especificamente
para la operacion del helicéptero.

(c) Salidas: Las salidas de los vuelos IFR, en el aerédromo de que se trate, se ajustaran a los procedimientos
pertinentes que se establecen para la aviacién general, excepto que la Autoridad Aeronautica competente
publique otros procedimientos.

12. Normas para la operacién de helicépteros en plataformas y bugues.

(@) Cumplimiento: Las presentes normas son complementarias de las establecidas en los "Procedimientos
generales de operaciones para helicopteros" y en tal caracter deben aplicarse y cumplimentarse en forma
conjunta, inclusive con toda otra norma que se publique en la documentacion aeronautica pertinente.

(b)  Ambito de Aplicacién: Estas normas se aplicaran a todas las operaciones de helicopteros que se realicen
desde el territorio nacional y viceversa hacia plataformas, buques nacionales y extranjeros, y las operaciones
aéreas entre buques y/o plataformas en aguas jurisdiccionales argentinas o dentro del espacio aéreo de las
Regiones de Informacion de Vuelo de jurisdiccion de los Servicios de Transito Aéreo de la Republica Argentina,
sobre altamar.

(c) Helipuertos y heliplataformas: Los buques y plataformas que utilizan este medio aéreo, deberan contar con
helipuertos o heliplataformas habilitadas por la Autoridad Aeronautica competente y, ajustandose a las normas
especificas que al respecto determine la Prefectura Naval Argentina. En el caso de barcos o plataformas
extranjeras en que se cuenta con una habilitacion de la Autoridad Aeronautica del pais de bandera, el propietario,
armador o representante legal podra presentar y solicitar la revalida por la Autoridad Aeronautica Argentina de tal
habilitacion y, de no poseer la misma, debera gestionar la habilitacion ajustando su presentacion a las normas
establecidas.

(d)  Excepcion a la presente norma: Los helicopteros militares y policiales en su mision especifica, de aduana,
en misién sanitaria y los afectados a busqueda, asistencia y salvamento, quedan exceptuados del cumplimiento
de lo establecido en las presentes normas, salvo ajustarse a los requisitos de comunicaciones.

(e)  Requerimientos previos al vuelo:

(1) Presentacion del plan de vuelo: El requerimiento previo para realizar las operaciones aéreas mencionadas en
el parrafo (b) precedente, es la presentacion obligatoria del plan de vuelo correspondiente a los servicios de
transito aéreo de jurisdiccion y ajustandose en un todo a lo especificado en la Seccion 91.153 de esta Parte.

(2) Autorizacién de Prefectura: Con anterioridad a lo especificado en (e) (1), los interesados responsables de las
operaciones de helicopteros, deberan obtener de la Prefectura Naval Argentina la autorizacion correspondiente
para operar en el buque o plataforma que se trate, los cuales deben contar con helipuertos y/o heliplataformas
habilitadas por la Autoridad Aeronautica competente. La autorizacion asi obtenida y la aclaracion que el lugar
reune las condiciones exigidas para la actividad aérea deberan insertarse en la Casilla 18 del plan de vuelo, luego
de la sigla RMK/

EJEMPLO:
RMK/PNA — (helipuerto habilitado)
RMK/PNA — (heliplataforma habilitada)

(3) Infraccion aeronautica grave: Si el piloto no obtiene la autorizacion a que se refiere el parrafo (e) (2)
precedente no podra realizar la operacion aérea ni presentar el plan de vuelo correspondiente. El no cumplimiento
de esta norma significara una infracciéon de orden aeronautico, de caracter grave.

(4) Requisitos a cumplimentar por los propietarios o Explotadores de helicopteros: Todo propietario o Explotador
de helicépteros destinados a operar en buques o plataformas debera estar inscripto como Explotador de trabajo
aéreo o de transporte aéreo ante la Autoridad Aeronautica competente. Asimismo, la Prefectura Naval Argentina
exige la inscripcion y habilitacion en el Registro Nacional del Personal de la Navegacion.

(1)) Responsabilidad: Ninguna de las normas contenidas en el presente Capitulo exime al comandante del
helicoptero del cumplimiento de las demas disposiciones reglamentarias que rigen su operacion.

Prohibiciones de Vuelo: Se prohibe:
Las operaciones que no se ajusten en un todo a los requisitos establecidos en los parrafos (e) (1),(2), (3) y

Las operaciones de helicopteros en buques con arrancada. (Ej.: cuando se da impulso inicial al zarpar).
Las operaciones VFR:

i) entre la puesta y salida del sol.

i) cuando imperen condiciones meteoroldgicas instrumentales (IMC).

iii) las operaciones en helipuertos y heliplataformas que no estén habilitadas.



(iv) la realizacion de un vuelo IFR a o desde un helipuerto de un buque o heliplataforma si dicho lugar no esta
habilitado para vuelo nocturno en VMC vy el piloto y la aeronave no cuentan con habilitacién y/o equipamiento
para vuelo IFR.

(v) operar en espacios aéreos controlados si el piloto y la aeronave no estan convenientemente habilitados y no
se cuenta con el correspondiente permiso de control transito aéreo.

(vi) operar, si el helicoptero no puede mantener enlace radioeléctrico con los servicios de transito aéreo de
jurisdiccion en forma permanente.

(h)  Instrumentos y equipos de a bordo: El helicoptero en todos los casos debera contar con los instrumentos y
equipos adecuados de acuerdo con lo establecido en esta Parte para el tipo de operaciéon que se proyecta
realizar. Asimismo, la Prefectura Naval Argentina exige contar con canales VHF para radioenlace con el Servicio
Movil Maritimo.

(i) Licencia del piloto: EI comandante de la aeronave debera poseer licencia de piloto comercial de
helicépteros con habilitacion para vuelo por instrumentos.

)] Autorizacion para operar en el buque: La Autorizacion para operar en el buque debera requerirse
anticipadamente al Capitan de dicha nave (ya sea mediante comunicacion radioeléctrica o por otros medios),
quién de otorgarla, lo hace bajo su absoluta responsabilidad. Esto ultimo no exime al piloto del cumplimiento de
los demas requisitos de las presentes normas.

(k) Buques con cargas peligrosas: Las operaciones de helicépteros en buques tanque que transportan a
granel liquidos combustibles, gases licuados inflamables, substancias quimicas peligrosas o mercancias de
riesgo similar, se ajustaran a las normas que establezcan oportunamente la Autoridad Aeronautica competente y
la Prefectura Naval Argentina.

0] Autoridad aduanera, migratoria y/o sanitaria: Cuando correspondiere, el piloto debera dar cumplimiento a
las normas que regulan la intervencion de las autoridades aduaneras, migratorias y/o sanitarias.

(m) Investigacion de accidentes e infracciones de orden aeronautico: Los accidentes aeronauticos e
infracciones de orden aeronautico que se produzcan en el ambito especificado en el parrafo 12 (b) del presente
Apéndice, seran competencia de la Autoridad Aerondutica competente a través de la Junta de Investigaciones de
Accidentes de Aviaciéon Civil Argentina (J.I.A.A.C). Para las infracciones sera de aplicacion el "Régimen de
Infracciones Aeronauticas" (Decreto 2352/83).

(n)  Helicopteros que operen en vuelos propios de la actividad pesquera (busqueda de cardumenes): Respecto
de esta actividad sélo corresponde comunicar por radio, previo a la misma, al Centro de Control de Area (A.C.C)
de jurisdiccion, los horarios de operacion y la zona aproximada de actividad.

(o)  Helicopteros que operen entre buques y/o Plataformas que no se encuentran en puerto: Respecto de estas
operaciones solo corresponde comunicar por radio, previo a las mismas, al Centro de Control de Area de
jurisdiccion, los horarios previstos para las operaciones que se trata y la zona aproximada en que se realizaran
las mismas.

(p)  Operaciones de helicopteros hacia el territorio nacional: Las operaciones de helicépteros hacia el territorio
nacional desde barcos o plataformas que no se encuentren en puerto podran realizarse siempre que se cumpla
con lo que se establece en el parrafo 12 (e) (Requerimientos previos al vuelo), debiéndose esperar el
correspondiente permiso de transito aéreo para iniciar las mismas. Este permiso cubrira solo esta Parte de la
operacion y no exime al piloto de cumplir con toda otra norma que pueda corresponder aplicar al tipo de
operacion que lleve a cabo.

(q) Excepcioén a las Normas de entrada y salida del territorio argentino: Los helicopteros de matricula extranjera
que realicen operaciones de acuerdo con lo establecido en el parrafo 12 (p) precedente, estan exceptuados del
cumplimiento de lo establecido en la Publicacién de Informacion Aeronautica (AIP), referente a la entrada y salida
del territorio argentino por aeronaves privadas extranjeras.

13._Calificaciones que deben reunir los tripulantes de helicopteros que realicen vuelos para prestar ayuda urgente
en situaciones de emergencia social, catastrofe o mision sanitaria urgente.

(a) Experiencia reciente:

(1) Piloto: El piloto debe haber actuado como tal y realizado como minimo 4 aterrizajes y 4 despegues en los
ultimos 60 dias en un helicoptero del mismo tipo del que se asigna para la mision que se trata y uno de dichos
aterrizajes y despegues haber sido efectuado en los Ultimos 15 dias.

(2) Copiloto: EIl copiloto no podra operar los controles durante el aterrizaje y el despegue si no actué como tal y
realizé (actuando en los controles) como minimo 2 aterrizajes y 2 despegues en los Ultimos 45 dias en un



helicoptero del mismo tipo que se asigna para la mision que se trata, y uno de dichos aterrizajes y despegues
debera haber sido efectuado en los Ultimos 15 dias.

(b)  Generalidades: El piloto y/o el copiloto deberan tener conocimientos generales de las areas en que puedan
ser requeridos sus servicios ya sea por vuelos de practica y reconocimiento realizados o por estudio de la
cartografia correspondiente y preparacion de cartas de navegacion en la escala conveniente a la cual agregara
informaciones particulares que le sirvan de guia y apoyo para su vuelo nocturno con plan de vuelo IFR y
referencia visual constante al terreno teniendo en cuenta asimismo:

(1) el terreno y altitudes minimas de seguridad.

(2) condiciones meteoroldgicas y su desarrollo segun la estacién del afo.

(3) las facilidades disponibles para obtener informacion y apoyo meteoroldgico, comunicaciones, transito aéreo
(servicios y procedimientos).

(4) procedimientos de busqueda y salvamento.

(5) facilidades para la aeronavegacion asociadas con el area que se trate.

(6) procedimientos y corredores aéreos necesarios para evitar las zonas mas densamente pobladas vy
obstaculos, con sobrevuelo sobre avenidas y parques.

(7) disponibilidad de luces e iluminaciones que sirvan para apoyar los desplazamientos.

(c) Procedimientos IFR: El piloto y el copiloto deberan tener conocimientos de los procedimientos de
aproximacion por instrumentos a los aerédromos que pueda ser necesario utilizar, debiendo asimismo realizar
practica de los mismos o sea hacer la practica como minimo 1 (una) vez cada 90 dias a cada aerédromo
considerado.

NOTA: El Explotador pertinente debera informar a la Autoridad Aeronautica su zona normal de servicio y cuales
serian los aerédromos que pudieran llegar a utilizar con relacion a ella a los fines del entrenamiento (practica) de
los procedimientos IFR.

(d)  Procedimiento de emergencia de la aeronave y técnica de pilotaje

(1) El Explotador sera responsable de asegurar la habilidad de sus pilotos para la ejecucion de procedimientos
de emergencia y respecto de la técnica de pilotaje, organizando al efecto dos comprobaciones (chequeos)
anuales con un intervalo minimo de 5 meses entre ambas.

(2) Asimismo debera proveer instrucciones concretas respecto de las funciones que debe realizar a bordo cada
miembro de la tripulacién en caso de emergencia o en una situacioén que requiera evacuacion de emergencia.

(3) También en su programa de entrenamiento deberd incluir instrucciones sobre el uso de todo el equipo para
emergencias y salvamento que se lleva a bordo y ejercicios de evacuacion de emergencia del helicéptero.

(e) Registro de Actividades: El Explotador deberd proveer los medios apropiados que mantengan al dia la
inspeccion y actualizacion de todos los requisitos establecidos respecto a los pilotos que afecte a estos vuelos y
remitira copia de los mismos a la Regién Aérea de jurisdiccidon para su conocimiento y archivo.

14. Operaciones de vuelo

(@) Instalaciones y servicios adecuados: El piloto al mando no iniciara un vuelo a menos que se haya
determinado previamente por todos los medios razonables de que se dispone, que las instalaciones y servicios
terrestres y/o maritimos disponibles y requeridos necesariamente durante ese vuelo, y para la operacion del
helicoptero en condiciones de seguridad son adecuados, inclusive las instalaciones y servicios de
comunicaciones y las ayudas para la navegacion.

(b)  Minimos de utilizacion del helipuerto: El piloto al mando no operara hacia o desde un helipuerto, empleando
minimos de utilizacion inferiores a los establecidos por la Autoridad Aeronautica competente para dicho
helipuerto.

(c) Instruccion a tripulantes y pasajeros:

(1) El piloto al mando se asegurard de que los miembros de la tripulacion y los pasajeros conozcan bien la
ubicacion y el uso de:

(i) los cinturones de seguridad; y, cuando sea apropiado,

(i) las salidas de emergencia;

(iii) los chalecos salvavidas;

(iv) el equipo de suministro de oxigeno;y

(v) otro equipo de emergencia previsto para uso individual, inclusive tarjetas de instruccion de emergencia para
los pasajeros.

(2) El piloto al mando se asegurara 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.

~ —

(d)  Aeronavegabilidad del helicoptero y precauciones de seguridad: No se iniciara ningin vuelo hasta que el
piloto al mando haya comprobado que:



(1) el helicoptero reune condiciones de aeronavegabilidad, esta debidamente matriculado y que los certificados
correspondientes con respecto a ello se llevan a bordo;

(2) los instrumentos y equipo instalados en el helicoptero son apropiados, teniendo en cuenta las condiciones de
vuelo previstas;

(3) se ha efectuado toda la labor de mantenimiento necesaria, de conformidad con el capitulo 18 de este
Apéndice.

(4) la masa del helicoptero y el emplazamiento del centro de gravedad se hallan dentro de los limites de
seguridad, teniendo en cuenta las condiciones de vuelo previstas;

(5) toda la carga transportada esta debidamente distribuida y sujeta;

(6) no se excederan las limitaciones de utilizacion, contenidas en el manual de vuelo del helicoptero.

(e) Informes y prondsticos meteorolégicos: Antes de comenzar el vuelo, el piloto al mando se familiarizara con
toda la informacion meteoroldgica disponible, apropiada al vuelo que se intenta realizar. La preparacion para un
vuelo que suponga alejarse de los alrededores del punto de partida, y para 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;

(2) el planeamiento de medidas alternativas, para precaver la eventualidad de que el vuelo no pueda
completarse como estaba previsto, debido al mal tiempo.

() Limitaciones impuestas por las condiciones meteorolégicas:

(1) Vuelos que se efectien de acuerdo con las reglas de vuelo visual: No se iniciara ningun vuelo que haya de
efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo visual, a menos que se trate de uno puramente local en
condiciones VMC, a no ser que los informes meteorolégicos mas recientes, o una combinaciéon de los mismos y
de prondsticos, indiquen que las condiciones meteoroldgicas a lo largo de la ruta, o en aquella parte de la ruta
que haya de volarse de acuerdo con las reglas de vuelo visual, seran, a la hora apropiada, tales que permitan el
cumplimiento de estas reglas.

(2) Vuelos que se efectien de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos

(i) Cuando se requiera un helipuerto de alternativa: no se iniciard ningun vuelo que haya de efectuarse de
acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos, a menos que la informacién disponible indique que las
condiciones en el helipuerto de aterrizaje previsto o al menos en un helipuerto de alternativa seran, a la hora
prevista de llegada, iguales o superiores a los minimos de utilizacién de helipuerto.

(i) Cuando no se requiera ningun helipuerto de alternativa: no se iniciara ningun vuelo que haya de efectuarse
de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos, a menos que la informacion meteorolégica mas reciente
indique que las siguientes condiciones meteoroldgicas existiran desde dos horas antes hasta dos horas después
de la hora prevista de llegada, o desde la hora real de salida hasta dos horas después de la hora prevista de
llegada, el periodo que sea mas corto:

(A) Una altura de base de nubes de por lo menos 1000 ft; y

(B) Una visibilidad minima de 5 Km.

(3) No se continuara ningun vuelo hasta el helipuerto de aterrizaje previsto, a menos que la informacion
meteorologica mas reciente que se disponga indique que las condiciones en tal helipuerto o por lo menos en uno
de los helipuertos de alternativa, a la hora prevista de llegada, seran iguales o superiores a los minimos de
utilizacion de helipuerto especificado.

(4) Excepto en caso de emergencia, ningun helicéptero proseguira su aproximacion para el aterrizaje mas alla de
un punto en el cual, se infringiran los minimos de utilizacion de helipuerto.

(5) Si se ha de realizar un vuelo en condiciones de engelamiento conocidas o previstas, el mismo no se
comenzara antes que el helicoptero esté certificado y equipado para hacer frente a tales condiciones.

(g) Helipuertos de alternativa

(1) Para un vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos, se especificara

al menos un helipuerto de alternativa en el plan operacional de vuelo y en el plan de vuelo, a no ser que:

(i) Prevalezcan las condiciones meteoroldgicas de 16 (f) (2) (ii) de este Apéndice, o,

(i) el helipuerto de aterrizaje previsto esté aislado y no se disponga de ninguno de alternativa y;

(A) Se prescriba un procedimiento de aproximacion por instrumentos para el helipuerto aislado de aterrizaje
previsto; y

(B) se determine un punto de no retorno (PNR) en caso de que el destino sea en el mar.

(2) Pueden indicarse helipuertos de alternativa adecuados en el mar, sujeto a las siguientes condiciones:

(i) los helipuertos de alternativa en el mar sélo se utilizaran después de pasar un punto de no retorno (PNR).

Antes del PNR, se utilizaran los helipuertos de alternativa en tierra;

(i) se considerara 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;

(iii) se podra obtener la capacidad de performance con un motor fuera de funcionamiento antes de llegar al

helipuerto de alternativa;

(iv) la disponibilidad de la plataforma estara garantizada;

(v) lainformacién meteoroldgica debe ser fiable y precisa.



Nota: La técnica de aterrizaje indicada en el manual de vuelo después de fallar un sistema de control puede
impedir la designacioén de ciertas heliplataformas como helipuertos de alternativa.

(3) Los helipuertos de alternativa en el mar no deben utilizarse cuando sea posible llevar combustible suficiente
para llegar a un helipuerto de alternativa en tierra. Estas circunstancias deberan ser excepcionales y no incluir
aumento de carga util en condiciones meteoroldgicas adversas.

(h) Reservas de combustible y lubricante

(1) Todos los helicopteros: No se iniciara ningun vuelo si, teniendo en cuenta las condiciones meteoroldgicas y
todo retraso que se prevea en vuelo, el helicoptero no lleva suficiente combustible ni lubricante para completar el
vuelo sin peligro. Ademas, llevara una reserva para prever contingencias.

(2) Operaciones de conformidad con las reglas de vuelo visual: La cantidad de combustible y lubricante que se
lleva para cumplir con 14 (g) (1) de este Apéndice sera, en el caso de operaciones VFR, por lo menos la
suficiente para que el helicoptero pueda:

(i) volar hasta el helipuerto al cual se haya proyectado el vuelo y seguir volando por un periodo de 20 minutos a
la velocidad de alcance 6ptimo mas el 10 % del tiempo de vuelo previsto; y

(i) volar hasta el helipuerto al cual se haya proyectado el vuelo y desde alli hasta el helipuerto de alternativa
mas lejano con 20 minutos mas de autonomia a velocidad de alcance 6ptimo; y, en ambos casos

(iii) disponer de una cantidad adicional de combustible suficiente para compensar el aumento de consumo en
caso de posibles contingencias.

(3) Operaciones de conformidad con las reglas de vuelo por instrumentos: La cantidad de combustible y
lubricante para cumplir con 14 (h) (1) de este Apéndice sera, en el caso de operaciones IFR, por lo menos la
suficiente para que el helicéptero pueda:

(i) Cuando no se requiera ningun helipuerto de alternativa, segun el parrafo 14 (f) (2) (ii) de este Apéndice, volar
hasta el helipuerto al cual se proyecta el vuelo, y ademas:

volar durante 30 minutos a la velocidad de espera a 1.500 ft por encima del helipuerto de destino, en condiciones
normales de temperatura, efectuar la aproximacion y aterrizar; y

disponer de una cantidad adicional de combustible suficiente para compensar el aumento de consumo en caso de
posibles contingencias.

(i) Cuando se requiera un helipuerto de alternativa, segun el parrafo 14 (f) (2) (i) de este Apéndice, volar hasta
el helipuerto al cual se proyecta el vuelo y realizar una aproximacion frustrada, y a continuacion:

volar hasta el helipuerto de alternativa indicado en el plan de vuelo; y después

volar durante 30 minutos a la velocidad de espera a 1500 ft por  encima del helipuerto de alternativa en
condiciones normales de temperatura y realizar la aproximacion y aterrizar, y

disponer de una cantidad adicional de combustible suficiente para compensar el aumento de consumo en caso de
posibles contingencias.

(i) Cuando no se disponga de helipuerto de alternativa adecuado segun 14 (g) (1) (ii) de este Apéndice, volar
hasta el helipuerto al cual se proyecta el vuelo y a continuacion durante 2 horas a la velocidad de espera.

(4) Al calcular el combustible y el lubricante requerido en parrafo 14 (h) (1) de este Apéndice, se tendra en
cuenta por lo menos lo siguiente:

(i) las condiciones meteoroldgicas pronosticadas;

(i) los encaminamientos del control de transito aéreo y las demoras de transito posible;

(i) en caso de vuelos IFR, una aproximacién por instrumentos al helipuerto de destino, incluso una
aproximacion frustrada;

(iv) los procedimientos respecto a pérdidas de presién en cabina, cuando corresponda, o detencién de un grupo
motor en ruta; y

(v) cualquier ofra situacion que pueda demorar el aterrizaje del helicoptero o aumentar el consumo de
combustible y/o lubricante.

Nota: Nada de lo dispuesto en 14 (h) de este Apéndice 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 14 (h).

(1) Provision de oxigeno

(1) No se iniciaran vuelos cuando se tenga que volar a altitudes en las que la presion atmosférica en los
compartimentos del personal sea inferior a 700 hpa, a menos que se lleve una provisién suficiente de oxigeno
respirable para suministrarlo a:

(i) todos los miembros de la tripulacion y al 10% de los pasajeros durante todo el periodo de tiempo que exceda
de 30 minutos, en que la presion en los compartimentos que ocupan se mantenga entre 700 hpa y 620 hpa.

(i) todos los miembros de la tripulaciéon y pasajeros durante todo periodo de tiempo en que la presion
atmosférica en los compartimentos que ocupan sea inferior a 620 hpa.

(2) No se iniciaran vuelos de helicopteros con cabina a presién a menos que lleven suficiente provision de
oxigeno respirable para suministrarlo a todos los miembros de la tripulacion y una parte de los pasajeros, segun
las circunstancias del vuelo, en caso de pérdida de presion, durante todo periodo de tiempo en que la presion
atmosférica en cualquier compartimiento que ocupen sea inferior a 700 hpa.

0] Uso de oxigeno: Todos los miembros de la tripulaciéon ocupados en servicios esenciales para la operacion
del helicoptero en vuelo utilizaran continuamente el oxigeno respirable siempre que prevalezcan las



circunstancias por las cuales se exige el suministro, segun los parrafos 14 (i) (1) 6 14 (i) (2) de este Apéndice.

(k) Instruccién para caso de emergencia en vuelo: En caso de emergencia durante el vuelo, el piloto al mando
se asegurara de que todas las personas a bordo han sido instruidas en las medidas de emergencia que pueden
ser apropiadas a las circunstancias.

] Informes meteoroldgicos emitidos por los pilotos: Cuando se encuentren condiciones meteorolégicas que
sea probable afecten a la seguridad de otras aeronaves, deberan notificarse lo antes posible.

(m) Condiciones de vuelo peligrosas: Las condiciones de vuelo peligrosas, que no sean relacionadas con
condiciones meteoroldgicas, que se encuentran en ruta deberan notificarse lo antes posible. Los informes asi
emitidos deberan dar los detalles que pueden ser pertinentes para la seguridad de otras aeronaves.

(n) Ildoneidad de los miembros de la tripulacion de vuelo: El piloto al mando sera responsable de garantizar
que:

(1) no se comenzara ningun vuelo si algun miembro de la tripulacion de vuelo se halla incapacitado para cumplir
sus obligaciones por una causa cualquiera, como lesiones, enfermedad, fatiga o los efectos del alcohol o de
drogas; y

(2) no se continuara ningun vuelo mas alla del helipuerto adecuado mas préximo cuando la capacidad de los
miembros de la tripulacion de vuelo para desempefar sus funciones se vea significativamente reducida por la
disminucién de sus facultades debido a causas tales como fatiga, enfermedad, falta de oxigeno.

(o)  Miembros de la tripulacion de vuelo en los puestos de servicio

(1) Despegue y aterrizaje: Todos los miembros de la tripulacion de vuelo que estén de servicio de vuelo
permaneceran en sus puestos.

(2) En ruta: Todos los miembros de la tripulacion de vuelo que estén de servicio de vuelo permaneceran en sus
puestos, a menos que su ausencia sea necesaria para desempefiar cometidos relacionados con la utilizacion del
helicoptero, o por necesidades fisiologicas.

(3) Cinturones de seqguridad: Todos los miembros de la tripulacion de vuelo mantendran abrochado su cinturdn
de seguridad mientras estén en sus puestos.

(4) Arnés de seguridad: Cuando se dispone de arneses de seguridad, cualquier miembro de la tripulacion de
vuelo que ocupe un asiento de piloto deberd mantener abrochado el arnés de seguridad durante las fases de
despegue y aterrizaje; todos los otros miembros de la tripulacién deberan mantener abrochado su arnés de
seguridad durante las fases de despegue y aterrizaje, salvo que los tirantes les impidan desempenar sus
obligaciones, en cuyo caso los tirantes pueden aflojarse, aunque el cinturéon de seguridad debe quedar ajustado.

(p)  Procedimientos de vuelo por instrumentos

(1) La Autoridad Aeronautica competente aprobara y promulgara uno o mas procedimientos de aproximacion por
instrumentos para servir a cada area de aproximacion final y de despegue, o al helipuerto utilizado para
operaciones de vuelo por instrumentos.

(2) Todos los helicopteros operados de conformidad con las reglas de vuelo por instrumentos observaran los
procedimientos de aproximacion por instrumentos aprobados por la Autoridad Aeronautica competente.

(q) Instruccion — Generalidades: Los rotores del helicoptero no girardn con potencia de motor sin que se
encuentre un piloto calificado al mando.

(r) Reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo o cuando giran los rotores

(1) No se reabastecera de combustible a ningun helicéptero cuando los pasajeros estén embarcando, a bordo o
desembarcando o mientras giren los rotores, a menos que este atendido por el piloto al mando u otro personal
calificado y listo para iniciar y dirigir una evacuacion de emergencia por los medios mas practicos y expeditos
disponibles.

(2) Cuando el reabastecimiento de combustible se haga con pasajeros embarcando, a bordo o desembarcando,
deberan mantenerse comunicaciones en ambos sentidos entre el personal de tierra que supervise el
reabastecimiento y el piloto al mando u otro personal calificado requerido por el parrafo 14 (r) (1) de este
Apéndice, utilizando el sistema de intercomunicacién del helicoptero u otros medios adecuados.

(s) Vuelos sobre el agua: Todos los helicopteros que vuelen sobre el agua de acuerdo con el parrafo 16 (c) (i)
de este Apéndice, estaran certificados para amaraje forzoso. El estado del mar formara parte integrante de la
informacion sobre amaraje forzoso.

15. Limitaciones de utilizacion de la_performance del helicoptero.

(a) Las operaciones de los helicdpteros se realizaran:

(1) de conformidad con los términos establecidos en su certificado de aeronavegabilidad o documento aprobado
equivalente;

(2) dentro de las limitaciones de utilizacion prescriptas por la autoridad encargada de la certificacion en el Estado



de matricula; y

(3) dentro de las limitaciones de masa impuestas por el cumplimiento de las normas aplicables de homologacion
en cuanto al ruido, a no ser que la autoridad competente autorice otra cosa, en circunstancias excepcionales,
para un cierto helipuerto donde no exista problemas de perturbacion debido al ruido.

(b) En el helicoptero habra letreros, listas, marcas en los instrumentos, o combinaciones de estos recursos,
que presenten visiblemente las limitaciones prescriptas por la autoridad encargada de la certificacion en el Estado
de matricula.

(c) Solo se permitira volar desde helipuertos elevados en areas congestionadas a los helicopteros de clase de
performance 1.

(d) No se permite volar desde helipuertos elevados o heliplataformas a los helicopteros de clase de
performance 3.

16 Instrumentos, equipo y documentos de vuelo del helicéptero.

(@) Generalidades: Ademas del equipo minimo necesario para el otorgamiento del certificado de
aeronavegabilidad, se instalaran o llevaran, segun sea apropiado, en los helicopteros los instrumentos, equipo y
documentos de vuelo que se prescriben en los parrafos siguientes, de acuerdo con el helicoptero utilizado y con
las circunstancias en que haya de realizarse el vuelo.

(b) Instrumentos: Los helicépteros iran equipados con instrumentos para que la tripulacion de vuelo pueda
verificar la trayectoria de vuelo del helicoptero, llevar a cabo cualquier maniobra requerida y observar las
limitaciones de utilizacion del helicoptero en las condiciones de utilizacidn previstas.

(c) Equipo: Todos los helicopteros en todos los vuelos iran equipados con:

(1) un botiquin adecuado de primeros auxilios, situado en lugar accesible;

(2) extintores portatiles de un tipo que, cuando se descarguen, no causen contaminacién peligrosa del aire
dentro del helicoptero y de los cuales, al menos uno estara ubicado:

i) en el compartimiento de pilotos; y

ii) en cada compartimiento de pasajeros que esté separado del compartimiento de pilotos y que no sea
cilmente accesible a algun miembro de la tripulacion de vuelo;

) un asiento o litera para cada persona que exceda de una edad de tres (3) afos; y

) un cinturén para cada asiento y cinturones de seguridad para cada litera;

) los manuales, cartas e informacion siguientes:

(i) el manual de vuelo del helicdptero, u otros documentos o informacion relacionados con toda limitacion de
utilizacion prescripta para el helicéptero por la autoridad encargada de la certificacion, del Estado de matricula y
requeridos para la aplicacion del Capitulo 15 de este Apéndice;

(i) cartas actualizadas adecuadas para la ruta del vuelo propuesto y para todas las rutas por la que pudiera
desviarse el vuelo;

(iii) los procedimientos prescriptos por la Autoridad Aeronautica competente para los pilotos al mando de
aeronaves interceptadas; y

(iv) las senales visuales para uso de las aeronaves, tanto interceptoras como interceptadas, publicadas por la
Autoridad Aeronautica competente

(5) fusibles eléctricos de repuesto, de los amperajes apropiados, para sustituir en vuelo los emplazados, en
lugares accesibles.

(6) Todos los helicopteros en todos los vuelos deberan estar equipados con las claves de sefiales de tierra a
aire para fines de busqueda y salvamento.

(7) Todos los helicépteros en todos los vuelos deberan estar equipados con un arnés de seguridad para cada
asiento de los miembros de la tripulacion.

(d) Sefalamiento de las zonas de penetracion del fuselaje: Si se sefialan en el helicoptero las areas
adecuadas del fuselaje para que penetren las brigadas de salvamento en caso de emergencia, tales areas se
marcaran como lo establece el Anexo 6 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Operacion de aeronaves —
Parte Ill). El color de las marcas sera rojo o amarillo y, de ser necesario, se perfilaran en blanco para que
contrasten con el fondo.

(1) Silos 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 un helicéptero tenga zonas de penetracion del fuselaje.

e) Todos los helicopteros que realicen vuelos VFR

1) Todos los helicépteros que realicen vuelos VFR llevaran el siguiente equipo:
i) una brujula;

i) un reloj de precisiéon que indique la hora en horas, minutos y segundos;

(
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un baroaltimetro de precision;
un indicador de velocidad; y
v) demas instrumentos o equipo que prescriba la Autoridad Aeronautica competente.
2) Todos los helicopteros que realicen vuelos VFR controlado llevaran, ademas de lo requerido en el parrafo 16
e) (1) de este Apéndice, el siguiente equipo:
i) un cronémetro;
i) un baroaltimetro de precision adicional;
iii) un dispositivo que indique la temperatura exterior, ubicado en el compartimiento de la tripulaciéon de vuelo;
iv) un variometro;
v) equipo VOR, DME y ADF;
vi) una radio VHF en radio telefonia que permita la comunicacién en ambos sentidos con la dependencia de
control de jurisdiccion; e
(vii) informacion apropiada para el vuelo, relativa a los servicios de comunicaciones, ayudas para la navegacion y
aerédromos.

— —
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1)) Todos los helicopteros que vuelen sobre el agua

(1) Medios de flotacion: Los helicopteros, cuando se prevea que hayan de volar sobre el agua, estaran
equipados con medios de flotacién permanentes o rapidamente desplegables, a fin de asegurar un amaraje
forzoso seguro del helicoptero cuando:

(i) se vuele sobre el agua a una distancia desde tierra correspondiente a mas de 10 minutos a la velocidad
normal de crucero, en el caso de helicopteros de Clase de performance 1 6 2; o

(i) se vuele sobre el agua a una distancia desde tierra superior a la distancia de autorrotacion o de aterrizaje
forzoso seguro, en el caso de helicopteros de Clase de  performance 3.

(2) Equipo de emergencia: Los helicopteros de Clases de performance 1 y 2 que operen de acuerdo con las
disposiciones del parrafo 16 (f) (1) de este Apéndice, llevaran el siguiente equipo:

(i) un chaleco salvavidas, o dispositivo de flotacién equivalente, para cada persona que vaya a bordo,
situado en un lugar facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que haya de usarlo;

(i) balsas salvavidas, estibadas de forma que facilite su empleo si fuera necesario, un numero suficiente para
alojar a todas las personas que se encuentren a bordo, provistas del equipo de salvamento incluso medios para el
sustento de la vida que sea apropiada para el vuelo que se vaya a emprender; y

(iii) equipo necesario para hacer sefales pirotécnicas de socorro de acuerdo a lo establecido en ese sentido por
esta Parte.

(3) Los helicopteros de Clase de performance 3, cuando operen mas alla de la distancia de autorrotacion a partir
de tierra, pero a menos de una distancia desde tierra de 12 millas nauticas (NM), estaran equipados con un
chaleco salvavidas, o dispositivo de flotacion equivalente, para cada persona que vaya a bordo, situado en un
lugar facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que haya de usarlo.

(4) Los helicopteros de Clase de performance 3 que no operen de conformidad con el parrafo 16 (f) (3)
precedente 6 que operen al sur del paralelo 40, estaran equipados como se indica en el parrafo 16 (f) (2).

(5) Los helicopteros de Clases de performance 2 y 3, cuando despeguen o aterricen en un helipuerto en el que
la trayectoria de despegue o la de aproximacion esté dispuesta de manera tal sobre el agua que, en caso de
contratiempo, haya posibilidad de un amaraje forzoso, deberan llevar por lo menos el equipo prescripto en el
parrafo 16 (f) (2) (i).

(6) Cada chaleco salvavidas o dispositivo individual equivalente de flotacion, cuando se lleve de conformidad
con 16 (f) de este Apéndice, ira provisto de un medio de iluminacién eléctrica, a fin de facilitar la localizacién de
las personas.

(9) Helicopteros que vuelen sobre zonas terrestres designadas: Los helicdpteros que se empleen sobre zonas
terrestres que han sido designadas como zonas en las que es dificil la busqueda y salvamento de acuerdo a lo
establecido en la Publicacion de Informacion Aeronautica de la Republica Argentina (AIP), llevaran los
dispositivos de sefales y del equipo de supervivencia (incluso medios para el sustento de la vida), apropiados al
area sobre la que se haya de volar.

(h) Helicépteros sin cabina a presion: Los helicopteros sin cabina a presion que se prevea hayan de volar a
grandes altitudes estaran equipados con dispositivos para el almacenaje y distribucién de oxigeno que puedan
contener y distribuir la provision de oxigeno requerida en el parrafo 14 (i) (1) de este Apéndice.

(i) Helicépteros que vuelen con sujecion a las reglas de vuelo por instrumentos: Los helicopteros, cuando
vuelen con sujecion a las reglas de vuelo por instrumentos o cuando no puedan mantenerse en la actitud deseada
sin referirse a uno o mas instrumentos de vuelo, estaran equipados con:

(1) un indicador de desplazamiento lateral;

(2) dos indicadores de actitud de vuelo (horizonte artificial), uno de los cuales puede ser reemplazado por un
indicador de viraje;

(3) unindicador de rumbo (giréscopo direccional);

Nota: Los requisitos de (1), (2) y (3) precedentes pueden satisfacerse mediante combinaciones de instrumentos o
por sistemas integrados de directores de vuelo, con tal que se conserven las garantias contra la falla total



inherentes a cada instrumento.

(4) medios para comprobar si es adecuada la fuente de energia que acciona los instrumentos giroscopicos.

(5) dos baroaltimetros de precision;

(6) un dispositivo que indique la temperatura exterior, ubicado en el compartimiento de la tripulacion de vuelo;

(7) un reloj de precision que indique la hora, en horas, minutos y segundos;

(8) un sistema indicador de la velocidad aerodinamica con dispositivos que impidan su mal funcionamiento
debido a condensacion o a formacion de hielo;

) un variémetro;

0) informacion apropiada para el vuelo, relativa a los servicios de comunicaciones, ayudas para la navegacion y
helipuertos.

(11) una brujula;

(12) equipo SSR con Modo C para aquellas areas donde se determine; y

(13) equipo VOR, DME, ILS y ADF.

)] Helicopteros durante vuelos nocturnos: Los helicopteros cuando operen de noche, estaran equipados con:
(1) todo el equipo especificado en los parrafos 16 (e) o 16 (i) segun corresponda de acuerdo a las reglas de
vuelo aplicadas;

(2) las luces que exige la Seccion 91.209 de esta Parte para aeronaves en vuelo o que operen en el area de
movimiento de un helipuerto;

(3) un faro de aterrizaje;

(4) iluminacion en todos los instrumentos de vuelo y equipo que sean esenciales para la utilizacion segura del
helicoptero;

(5) luces en todos los compartimientos de pasajeros;

(6) una linterna eléctrica para cada uno de los puestos de los miembros de la tripulacion;
(7) unindicador giroscopico de virajes para los vuelos VFR; y
(8) un variémetro para los vuelos VFR.

(k) Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

(1) Todos los helicopteros de Clase de performance 1 y 2 que vuelen sobre el agua segun se describe en el
parrafo 16 (f) (1) (i) y los helicépteros de Clase de performance 3 que vuelen segun se describe en 16 (f) (1) (ii)
llevaran por lo menos un ELT(s) por balsa, aunque no se requiere mas de dos ELT en total.

(2) Los helicopteros que vuelen sobre zonas terrestres designadas segun se describe en el parrafo 16 (g) de
este Apéndice llevaran por lo menos un ELT.

(38) El equipo ELT que se lleve para satisfacer los requisitos de los parrafos 16 (k) (1) y 16 (k) (2) precedentes,
funcionara de conformidad con las disposiciones pertinentes de la Seccion 91.207 de esta Parte.

17. Equipo de radiocomunicaciones y radionavegacion del helicoptero.

(a) Equipo de radiocomunicaciones

(1) Los helicopteros que hayan de operar de conformidad con las reglas de vuelo por instrumentos o durante la
noche, iran provistos de equipo de radiocomunicaciones. Dicho equipo debera permitir una comunicacion en
ambos sentidos con las estaciones aeronduticas y en las frecuencias y con las caracteristicas que prescribe la
Autoridad Aeronautica competente.

(2) Cuando el cumplimiento del parrafo 17 (a) (1) precedente, exija que se proporcione mas de una unidad de
equipo de radiocomunicaciones, cada unidad sera independiente de la otra u otras, hasta el punto de que la falla
de una cualquiera no acarree la falla de ninguna otra.

(3) Los helicopteros que hayan de operar con sujecion a las reglas de vuelo visual, pero como vuelo VFR
Controlado, iran provistos de equipo de radio que permita comunicacion en ambos sentidos en cualquier
momento durante el vuelo, con aquellas estaciones aeronauticas y en aquellas frecuencias que prescriba la
Autoridad Aeronautica competente.

(4) Los helicopteros que tengan que efectuar vuelos con respecto a los cuales se apliquen las disposiciones de
los parrafos 16 (f) 6 16 (g) de este Apéndice, estaran equipados con equipo de radiocomunicaciones que permita
la comunicacién en ambos sentidos en cualquier momento del vuelo con las estaciones aeronauticas y en las
frecuencias que prescriba la Autoridad Aeronautica competente.

(5) El equipo de radiocomunicaciones requerido de acuerdo con los parrafos 17 (a) (1) a 17 (a) (4) precedentes,
debe ser apto para comunicarse en la frecuencia aeronautica de emergencia de 121,5 Mhz.

(b)  Equipo de radionavegacion

(1) Los helicopteros iran provistos del equipo de radionavegacion que les permita realizar la navegacion:

(i) de acuerdo con su plan de vuelo;

(ii) de acuerdo con los tipos de RNP prescriptos; y

(iii) de acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo; excepto en caso de que la navegacion en los
vuelos que se atengan a las reglas de vuelo visual se efectue por referencia a puntos caracteristicos del terreno.
(2) El helicoptero ira suficientemente provisto de equipo de radionavegacion para asegurar que, en caso de falla
de un elemento del equipo en cualquier fase del vuelo, el equipo restante sea suficiente para permitir que el
helicoptero navegue de conformidad con el parrafo 17 (b) (1) precedente.



Nota: Este requisito puede satisfacerse por otros medios que no sean la duplicacién del equipo.

(3) Para los vuelos en que se proyecte aterrizar en condiciones meteorolégicas de vuelos por instrumentos, el
helicoptero dispondra de equipo que permita recibir las sefiales que sirvan de guia hasta un punto desde el cual
pueda efectuarse un aterrizaje visual. Este equipo permitira obtener tal guia respecto a cada uno de los
helipuertos en que se proyecte aterrizar en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos y a cualquier
helipuerto de alternativa designado.

18. Mantenimiento del helicéptero

(a) Generalidades: A los fines de este capitulo, el término “helicoptero” incluye: célula, grupos motores,
transmisiones de potencia, rotores, componentes, accesorios, instrumentos, equipo y aparatos, incluso el equipo
de emergencia.

(b) Responsabilidad

(1) El Explotador de un helicoptero sera responsable de su mantenimiento en condiciones de aeronavegabilidad,
cuando se utilice.

(2) EIl Explotador de un helicoptero sera responsable de garantizar, en la medida que sea factible, que:

(i) todo trabajo de mantenimiento, revision, modificaciones y reparaciones que afecte a las condiciones de
aeronavegabilidad, se lleve a cabo segun prescribe la Autoridad Aeronautica competente.

(i) el personal de mantenimiento hace las oportunas entradas en los registros de mantenimiento del helicoptero,
certificando que esté se halla en condiciones de aeronavegabilidad;

(iii) la conformidad (visto bueno) de mantenimiento la completara y firmara la persona o personas capacitadas,
segun la reglamentacion de licencias, habilitaciones y certificados de competencias de funciones aeronauticas
civiles, para certificar que se ha completado satisfactoriamente el trabajo de mantenimiento y de conformidad con
los métodos prescriptos en el manual de mantenimiento.

(c) Requisitos para certificar la aeronavegabilidad: Las personas responsables de la certificacion de la
aeronavegabilidad de un helicoptero, deberan estar calificadas de acuerdo con la reglamentacion de licencias,
habilitaciones y certificados de competencia de funciones aeronauticas civiles.

(d) Registros de mantenimiento: El Explotador de un helicoptero llevara los siguientes registros de
mantenimiento:

(1) Respecto al helicéptero completo:

(i) lamasa en vacio actual y la posicion del centro de gravedad cuando esté vacio;

(i) la edicion o la supresion de equipo;

(iii) la clase y amplitud del mantenimiento y alteracion y el tiempo en servicio, asi como la fecha en que se llevo a
cabo el trabajo;

(iv) la lista cronoldgica de cumplimiento con las directrices de aeronavegabilidad y los métodos de cumplimiento.
2) Respecto a los componentes principales:

i) el tiempo total en servicio;

i) lafecha de la ultima revision general;

iii) el tiempo en servicio desde la ultima revision general,

iv) la fecha de la ultima inspeccion.

3) Respecto a aquellos instrumentos y equipo cuyo estado de funcionamiento y vida util se determinan segun el
iempo en servicio:

i) los registros del tiempo en servicio necesarios para determinar su estado de funcionamiento y calcular su
vida util;

(ii) lafecha de la ultima inspeccion.

(e) EIl arrendamiento se ajustara a los requisitos pertinentes del parrafo 18 (d) precedente, durante el arriendo
del helicoptero.
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(f) Los registros a que se hace alusion en los parrafos 18 (d) y 18 (e) de este Apéndice, se conservaran
durante un periodo de noventa (90) dias a partir del término de la vida util de la unidad a que se refiere.



- APENDICE | -

NORMAS PARA LA ACTIVIDAD DE VUELO CON PLANEADORES

1 NORMAS GENERALES

(a) Los planeadores podran hacer uso del espacio aéreo ajustandose en un todo a las restricciones y/o requisitos
operativos determinados para la parte del espacio en que se vaya a operar y dentro de las limitaciones de
equipamiento y de las habilitaciones de los tripulantes establecidos en el R.A.A.C. ( Parte 91, Secciones 91.6, 91.152
y 91.205).

(1) Respecto de la Seccion 91.205 (e) de las R.A.A.C., se requerird un baroaltimetro y se adoptara indistintamente
equipos VOR / DME / ADF o sistema autonomo de navegacion.

(b) La actividad normal del planeador debe desarrollarse en condiciones meteoroldgicas visuales (VMC) y de
acuerdo con las reglas de vuelo visual (VFR) y cumplimentando todas las partes pertinentes de la Parte 91 de estas
Regulaciones.

(c) Previo al ingreso a espacios aéreos controlados, los pilotos de planeadores deberan coordinar con la
dependencia de control (ATC) de jurisdiccion a efectos de obtener el permiso de transito correspondiente y ajustarse
a lo determinado en los parrafos 2 (c), 4 (a) y 4 (b) del presente Apéndice.

(d) Las dependencias de los servicios de transito aéreo de jurisdiccién deberan tener en cuenta que la modalidad
de vuelo de los planeadores se desarrolla con una frecuente variacion de altura y respondiendo a las condiciones
meteoroldgicas reinantes.

2. OPERACION DE PLANEADORES EN AERODROMOS NO CONTROLADOS.

(a) En los aerédromos no controlados cuya zona de transito de aerédromo (ATZ) no se encuentre debajo de un
area de control terminal (TMA) o dentro de una zona de control (CTR), se podran efectuar vuelos entre la salida y
puesta del sol.

(b) La altura de la operacién no estara limitada mientras el vuelo se desarrolle por debajo del FL 195 y no interfiera
en los espacios aéreos controlados correspondientes a las aerovias (AWY), areas de control terminal (TMA) o zonas
de control (CTR).

(c) En caso que resulte necesario ingresar a espacios aéreos controlados, deberan ajustarse a lo determinado en
los parrafos 1 (c), 4 (a) y 4 (b) del presente Apéndice.

(d) En los aer6dromos no controlados cuyas zonas de transito de aerédromo (ATZ) se encuentren debajo de un
area de control terminal (TMA) o dentro de una zona de control (CTR), se podra efectuar actividad de planeadores
entre la salida y puesta del sol, mientras la misma se ajuste a lo determinado en el parrafo 2 (b) precedente. Cuando
sea necesario ingresar a espacio aéreo controlado se debera cumplimentar lo especificado en los parrafos 1 (c), 4 (a)
y 4 (b) del presente Apéndice.

3. OPERACION DE PLANEADORES EN AERODROMOS CONTROLADOS.

(a) La actividad de planeadores en aerédromos controlados se podra llevar a cabo cuando previamente se
establezcan las coordinaciones y enlaces con la dependencia de control de jurisdiccion indicando lo siguiente o
cumplimentando, segun sea procedente, los parrafos 1 (c), 4 (a) y 4 (b) del presente Apéndice:

(1) Hora de iniciacion de la actividad.

2) Sector del espacio aéreo a utilizar.

3) Altura requerida.
4)
5)

Hora prevista de finalizacion de la actividad.
Todo otro dato que requiera la dependencia de control de jurisdiccion.
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(b) En caso de realizar vuelo de travesia se debera presentar el correspondiente plan de vuelo (Seccion 91.153 de
esta Parte) al que debera ajustarse la operacion o comunicar previamente a la dependencia de los servicios de
transito aéreo de jurisdiccion cualquier modificacion al mismo.

(c) En los aerédromos controlados en los que se desarrolle actividad de instruccion y entrenamiento con
planeadores, la Autoridad Aeronautica competente establecera sector/es de espacio/s aéreo/s para dichos vuelos.
Los mismos podran comprender indistintamente espacios aéreos controlados o no controlados.

(d) Los espacios aéreos establecidos de acuerdo al parrafo 3 (c) precedente, seran debidamente detallados en las
publicaciones de informacion aeronautica.

(e) Ocasionalmente podran autorizarse sectores transitorios, los que en cada oportunidad deberan requerirse a la
Region Aérea de jurisdiccion.

4. OPERACION DE PLANEADORES EN ESPACIOS AEREOS CONTROLADOS.

(a) La operacién con planeadores en espacios aéreos controlados, debera ajustarse a lo establecido en la
Seccion 91.152 de esta Parte.

(b) El piloto previo a su ingreso al espacio aéreo controlado establecera enlace radioeléctrico con las
dependencias de control de transito aéreo (ATC) de jurisdiccion e indicara a las mismas:

(1) Posicion, altura, trayectoria prevista con los niveles de vuelo (FL) que afectara su operacion y solicitara el
correspondiente permiso de transito aéreo.

(2) Todo otro dato que le solicite la dependencia de control de transito aéreo (ATC) de jurisdiccion.

(c) Con respecto a lo determinado en los parrafos 4 (a) y 4 (b) precedentes, las dependencias de los servicios de
transito aéreo (ATC) de jurisdicciéon podran:

(1) Limitar la altura de vuelo y trayectoria para asegurar la separacion con otro transito.

(2) Coordinar los horarios de actividad de los planeadores de acuerdo con las necesidades derivadas del transito
aéreo en desarrollo en la zona.

(d) La operacion de planeadores dentro de sectores permanentes establecidos y publicados dentro de espacios
aéreos controlados, podra llevarse a cabo si se dan las siguientes condiciones:

(1) El piloto debera poseer como minimo la Habilitacién de Vuelo VFR Controlado.

(2) La aeronave debe estar equipada como minimo con un altimetro aneroide de precision, una brdjula, un indicador
de velocidad, un variometro, un reloj de precision que indique las horas, minutos y segundos, y un equipo de radio
que permita establecer comunicacion en cualquier momento del vuelo con la dependencia de control de transito aéreo
de jurisdiccion.

(3) Las operaciones deben realizarse exclusivamente en condiciones meteorolégicas de vuelo visual.

(e) En caso de no existir un sector permanente publicado, los pilotos solicitaran previamente a la dependencia de
control de transito aéreo de jurisdiccion la asignacion de un sector de vuelo para realizar la actividad.

(f) Los planeadores y los aviones que los remolquen, mientras se encuentren en el sector de vuelo asignado,
mantendran enlace radioeléctrico permanente con la dependencia de control de transito aéreo de jurisdiccion.



- APENDICE J -

NORMAS PARA LA OPERACION DE AEROSTATOS

1. GENERALIDADES

(a) La operacion de aerdstatos sera efectuada por los respectivos propietarios o Explotadores de conformidad con
las normas que sean aplicables y las que aqui se establecen, a los fines del cumplimiento por las dependencias ATS
de la informacion sobre peligros de abordaje que puedan existir para las aeronaves que operen en vuelos controlados
ylo IFR.

2. CONDICIONES METEOROLOGICAS

(a) Todos los vuelos de aerdstatos se deberan realizar en condiciones meteoroldgicas superiores a las minimas
para vuelos VFR, manteniendo referencia visual constante con la superficie terrestre y en horario diurno
exclusivamente.

3. INFORMACION A CURSAR

(a) Los responsables de la operacion de aerdstatos deberan informar a las autoridades aeronauticas apropiadas
lo siguiente:

(1) Fecha, hora de iniciacion prevista, tiempo de duracién del vuelo y hora limite prefijada para la finalizaciéon del
mismo.

(2) Identificacion del aerdstato, color, dimensiones y otras caracteristicas que se considere apropiado.

(3) Lugar desde el que se efectuara el despegue, trayectoria probable, altura maxima a alcanzar y sitio en que
estima efectuar el descenso.

4. VUELO EN ESPACIO AEREO CONTROLADO Y EN ATZ.

(a) Para iniciar un vuelo dentro de espacio aéreo controlado y en zona de transito de aerédromo (ATZ), el
interesado debera obtener una autorizacion de la Autoridad Aeronautica de jurisdiccidn, a cuyo efecto debera cursar
la correspondiente solicitud en la que consignara los datos del parrafo 3 (a) precedente con suficiente anticipacion a la
hora prevista para el ascenso.

(b) Los vuelos dentro de espacio aéreo controlado y en zona de transito de aerédromo se realizaran de acuerdo al
permiso que en cada caso otorgue la Autoridad Aerondutica (Dependencia ATS o Jefatura de Aerddromo), para salir
de los mismos y se podra denegar esa autorizacion toda vez que de acuerdo a las condiciones de transito previstas y
al desplazamiento probable del aeréstato, se puedan afectar las trayectorias de aproximacion final para el aterrizaje
y/o las zonas de transito de aerédromo.

(c) Durante las operaciones dentro de espacios aéreos controlados o zonas de transito de aerddromo, la
tripulaciéon del aerdstato deberd mantener enlace radioeléctrico en ambos sentidos con las dependencias ATS de
jurisdiccion a la que debera mantener informada del espacio aéreo afectado, desplazamiento del aeréstato y toda otra
informacién que le sea requerida o que considere necesario suministrar para mayor seguridad del transito aéreo

5. PROHIBICION DE INGRESO A UN ESPACIO AEREO CONTROLADO O A UNA ZONA DE TRANSITO DE
AERODROMO SIN AUTORIZACION.

(a) Si durante la realizacién de un vuelo el aeréstato sigue una trayectoria tal que haga evidente que ingresara a
un espacio aéreo controlado o a una zona de transito de aerédromo, no contando con la autorizacion mencionada en
parrafo 4 (a) del presente Apéndice, la tripulacion del mismo debera adoptar todas las providencias a su alcance para
evitar ese ingreso, incluyendo la realizacién de un aterrizaje si fuera necesario.

(b) En el caso del parrafo 5 (a) precedente, si se dispone de equipo de comunicaciones en ambos sentidos, la
tripulacion procurara establecer enlace con la dependencia de jurisdiccion a la que informara de la situacién y del
progreso de la maniobra evasiva indicada, excepto que exista seguridad que esa maniobra se completara fuera de los
limites del espacio involucrado.



6. EQUIPAMIENTO MINIMO DE LOS AEROSTATOS (TIPO GLOBO LIBRE).

(a) Instrumental:

(1) Un (1) altimetro aneroide de precision.

(2) Un (1) variémetro.

(3) Un (1) indicador de temperatura del aire del recinto con un error que no exceda de + 1 ° C y arcos en codigo de
colores.

(4) Un (1) indicador de temperatura del aire exterior con un error que no exceda de + 1 °C.

(5) Una (1) brdjula.

(6) Un (1) crondmetro.

(b) Equipo radioeléctrico: Un (1) receptor - transmisor COM VHF RTF (muy alta frecuencia en radiotelefonia).

(c) Equipo personal:

(1) Ropa de dificil ignicién - combustion.*

(2) Guantes protectores antitérmicos e ignifugos.*
(3) Anteojos antiencandilamiento.

(4) Casco protector.

d) Elementos varios de a bordo:

1) Herramientas de emergencia apropiadas al tipo de aerdstato.

2) Elementos para reencendido*:

i) Un (1) encendedor electrénico tipo chispero de bayoneta no menor de 10 centimetros, anclado con agarraderas
de suelta rapida y cordén de seguridad.

(i)  Un (1) minimo de dos (2) cajas de fésforos de seguridad, ubicadas en diferentes partes de facil acceso de la
vestimenta.

(3) Carta de Navegacion CAA 1: 500.000.

(4) Documentacion del aerostato.

(5) Cadigo de sefales.

(6) Equipo de supervivencia apropiado al tipo de vuelo.

(7) Extintor de incendio no menor de 2 Kg.. de peso, de base no corrosiva y apto para ser operado a muy bajas
temperaturas del aire ambiente.

(8) Soga de amarre y anclaje adecuada al tipo de operacion y aeronave.

(*) Unicamente para globos de aire caliente.

7. GLOBOS LIBRES NO TRIPULADOS.

(a) 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 lo determinado en este Apéndice.

(b)  Clasificacion de los globos libres no tripulados: Los globos libres no tripulados se clasifican como sigue:

(1) Ligero: globo libre no tripulado que lleva una carga util de uno o mas bultos de una masa combinada de menos
de 4 Kg., salvo que se considere “pesado” de conformidad con el inciso (3) apartados (ii), (iii) 6 (iv) que siguen; o

(2) mediano: globo libre no tripulado que lleva una carga util de dos o mas bultos de una masa combinada de 4 Kg.
0 mas, pero inferior a 6 Kg.., salvo que se considere "pesado” de conformidad con el inciso (3) apartados (i), (iii) 6 (iv)
que siguen; o

(3) pesado: globo libre no tripulado que lleva una carga util que:

(i) tiene una masa combinada de 6 Kg. o mas; o

(i) incluye un bulto de 3 Kg. o mas; o

(i) incluye un bulto de 2 Kg. o méas de una densidad de mas de 13 gramos por cm?; o

iv) utiliza una cuerda u otro elemento para suspender la carga util que requiere una fuerza de impacto de 230
newtons o mas para separar la carga util suspendida del globo.

(c) Reglas generales de utilizacion:

(1) Ningun globo libre no tripulado se utilizara sin autorizacion de la dependencia de los servicios de transito aéreo
de jurisdiccion; autorizacion que se gestionara dentro del término especificado en el parrafo 7 (f) (1) de este Apéndice.
(2) Ningun globo libre no tripulado, que no sea un globo ligero utilizado exclusivamente para fines meteorolégicos y
operado del modo prescripto por la Autoridad Aeronautica competente, se utilizara encima del territorio de otro Estado
sin la autorizacion apropiada de dicho Estado.



(3) La autorizacién a que se refiere el parrafo (c) (2) precedente, deberd obtenerse previo al lanzamiento y
respetando el término especificado en el parrafo 7 (f) (1) de este Apéndice, siempre que 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 aqui establecidas y las del
Estado o los Estados sobre los que puedan pasar.

(5) No se utilizara un globo libre no tripulado de modo que el impacto del mismo, o de cualquiera de sus partes,
comprendida su carga util, con la superficie de la tierra, provoque peligro a las personas o los bienes no vinculados a
la operacion.

(6) No se podra utilizar un globo libre no tripulado sobre alta mar sin coordinacién previa con la autoridad ATS de
jurisdiccion.

(d) Limitaciones de utilizacion y requisitos en materia de equipo:

(1) No se debera utilizar un globo libre no tripulado ligero (para fines no meteoroldgicos), mediano o pesado sin
autorizacion de la autoridad ATS de jurisdiccion, a un nivel o a través de un nivel inferior a la altitud de presion de
18.000 m (60.000 pies), en el que:

(i) haya mas de cuatro octavos de nubes u oscurecimiento, o

(i) la visibilidad horizontal sea inferior a 8 Km.

(2) Los globos libre no tripulados ligeros (para fines no meteoroldgicos), medianos o pesados, no deberan ser
lanzados de modo que vuelen a menos de 300 m (1.000 pies) por encima de zonas urbanas densas, poblaciones o
caserios, o 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 dutil,
automaticos o accionados por control remoto, que funcionen independientemente el uno del otro;

(i) tratdndose de globos de polietileno, de presion nula, se utilicen por lo menos dos métodos, sistemas, dispositivos
0 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 al exterior.

(iii) la envoltura del globo esté equipada con uno o varios dispositivos que reflejen las sefales de 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 2700 MHz, y/o el globo esté equipado con dispositivos que permitan su seguimiento continuo por el
Explotador mas alla del radar instalado en tierra

(4) No se utilizaran globos libres no tripulados pesados en areas en las que se utilicen equipos SSR terrestres, a
menos que dichos globos estén dotados de un respondedor de radar secundario de vigilancia, con capacidad para
informar altitud, que funcione continuamente en un cédigo asignado, o que cuando sea necesario pueda poner en
funcionamiento la estacion de seguimiento.

(5) Los globos libres no tripulados equipados con una antena de arrastre que exija una fuerza mayor de 230
newtons 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 pies)
entre la puesta y la salida del sol o cualquier otro periodo entre la puesta y la salida del sol (rectificado segun la altitud
de operacion) que estipule la autoridad ATS de jurisdiccion, 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 suspensién (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 pies), a menos que el dispositivo de
suspension ostente colores en bandas alternadas sumamente visibles o lleve gallardetes de colores.

(e) 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 7 (d) (3) (i) y (i) de este Apéndice:

(1) cuando se sepa que las condiciones meteorolégicas no satisfacen a las minimas estipuladas en el parrafo 7 (d)
(1

(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.
8. NOTIFICACION DE VUELO

(a) Notificacion previa al vuelo:

(1) Se efectuara la notificacion previa al vuelo previsto de un globo libre no tripulado ligero (para fines no
meteoroldgicos) mediano o pesado, a la dependencia de los servicios de transito aéreo de jurisdiccion con una
antelacion minima de siete (7) dias a la fecha prevista para el vuelo.

(2) La notificacion del vuelo previsto a la dependencia ATS de jurisdiccion, contendra los siguientes elementos de
informacién:

(i) identificacion del vuelo del globo o clave del proyecto;

ii) clasificacion y descripcion del globo;

i) codigo SSR o frecuencia NDB, segun corresponda;

iv) nombre y nimero de teléfono del Explotador;

v) lugar del lanzamiento;

vi) hora prevista del lanzamiento (u hora de comienzo y conclusion de lanzamientos mdltiple;

vii) numero de globos que se lanzaran e intervalo previsto entre cada lanzamiento (en caso de lanzamientos
multiples);

(viii) direccion de ascenso prevista;

(ix) nivel o niveles de crucero (altitud de presion);

(x) tiempo que se calcula transcurrira hasta pasar por la altitud de presion de 18.000 m (60.000 pies), o llegar al
nivel de crucero si éste es de 18 000 m, o menor, y punto en el que se prevé que se alcanzarg;

NOTA: Si la operacién consiste en lanzamientos continuos se indicaran las horas previstas para alcanzar el nivel
correspondiente, el primero y el dltimo de la serie (por ejemplo: 122136UTC - 130330UTC).

(xi) la fechay hora de terminacion del vuelo y la ubicacién prevista de la zona de impacto / recuperacion. En el caso
de globos que llevan a cabo vuelos de larga duracién, como resultado del cual no pueden preverse con exactitud la
fecha y hora de terminacion del vuelo, 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 con la
correspondiente hora prevista para el impacto. Si se trata de una serie de impactos continuos, se indicaran las horas
previstas para el primero y ultimo de la serie (por ejemplo: 070330UTC - 072300UTC).

(3) Toda modificacion en la informacion previa al lanzamiento notificada de conformidad con el parrafo 8 (a) (2) de
este Apéndice, sera comunicada a la dependencia de los servicios de transito aéreo de jurisdiccion, por lo menos seis
(6) horas antes de la hora prevista para el lanzamiento o, en el caso de investigaciones de perturbaciones solares o
césmicas 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.
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(b) Notificacion del lanzamiento: Inmediatamente después de que se haya lanzado un globo libre no tripulado
ligero (para fines no meteoroldgicos), mediano o pesado, el Explotador notificara a la dependencia de los servicios de
transito aéreo de jurisdiccion, lo siguiente:

(1) identificacion del vuelo del globo;

(2) Ilugar del lanzamiento;

(3) hora efectiva del lanzamiento;

(4) hora prevista a la que se pasara la altitud de presion de 18.000 m (60.000 pies) o la hora prevista a la que se
alcanzara el nivel de crucero si éste es inferior a 18 000 m y el punto en el que se alcanzara.

(5) toda modificacion en la informacion notificada previamente de conformidad con los incisos (vii) y (viii) del parrafo
8 (a) (2) de este Apéndice.

(c) Notificacion de anulacién: El Explotador notificara a la dependencia de los servicios de transito aéreo de
jurisdiccion apenas sepa que el vuelo previsto de un globo libre no tripulado ligero (para fines no meteorolégicos),
mediano o pesado, que se hubiera notificado previamente de conformidad con el parrafo 8 (a), ha sido anulado.

(d)  Consignacion de la posicién e informes:

(1) EI Explotador de un globo libre no tripulado que se halle a una altitud no superior a 18.000m (60.000 pies),
seguira la trayectoria de vuelo y enviara informes sobre la posicion del mismo a las dependencias de los servicios de
transito aéreo de jurisdiccion. A menos que éstas soliciten informes sobre la posicion del globo a intervalos mas
frecuentes, el Explotador 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 pies) debera verificar la progresion del vuelo del globo y enviar los informes sobre la posicion del
mismo a las dependencias de los servicios de transito aéreo de jurisdiccion. A menos que éstas soliciten informes
sobre la posicion del globo a intervalos mas frecuentes, el Explotador consignara la posicion cada 24 horas.



(3) Sino se puede consignar la posicion de conformidad con los parrafos (d) (1) y (2) precedentes, el Explotador
notificara inmediatamente a la dependencia de los servicios de transito aéreo de jurisdiccion. Esta notificacion debera
incluir el ultimo registro de posicion. La dependencia de los servicios de transito aéreo de jurisdiccion 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 Explotador
enviara a la dependencia de los servicios de transito aéreo de jurisdiccion la siguiente informacion referente al globo:
(i) posicion geografica en que se encuentre en ese momento;

(i) nivel al que se encuentra 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 pies), si
fuera el caso;

(iv) horay punto de impacto en tierra previsto.

(5) EIl Explotador de un globo libre no tripulado ligero (para fines no meteorolégicos), mediano o pesado, notificara a
la dependencia de los servicios de transito aéreo de jurisdiccion el momento en que la operacion ha concluido.



- APENDICE K -

NORMAS PARA LA OPERACION DE AERONAVES ULTRALIVIANAS MOTORIZADAS
(ULM)

1. NORMAS TECNICAS
Las normas técnicas para los Ultralivianos Motorizados (ULM) se ajustaran a lo prescripto en la Parte 103 de estas
Regulaciones.

2. TRIPULANTES
Los tripulantes de Ultralivianos Motorizados (ULM) deberan ser titulares, al menos, del Certificado de Competencia de
Piloto de Aeronave Ultraliviana Motorizada.

3. SEGUROS
Se aplicaran las disposiciones establecidas por el Titulo X del Codigo Aeronautico de la Republica Argentina (Ley
17.285).

4. TRABAJO AEREO

Las aeronaves ultralivianas motorizadas podran realizar actividades de trabajo aéreo en los casos en que el
Explotador de la aeronave acredite el Certificado de Aeronavegabilidad con las habilitaciones técnicas autorizadas y el
cumplimiento de los requisitos establecidos en las normas aprobadas por Decreto 2836/72.

5. LUGARES Y ESPACIOS AEREOS PARA LA OPERACION

(@) Operacion en aerodromos y espacios aéreos no controlados

(1) Las aeronaves ultralivianas motorizadas podran operar en aerédromos no controlados y fuera de los espacios
aéreos controlados por debajo de FL 100, en condiciones de vuelo visual (VMC) y segun las reglas VFR, entre la
salida y puesta del sol.

(2) La operacion durante el crepusculo civil solo es permitida en aquellos ULM que se encuentran debidamente
equipados y hagan uso de luces anticolisién y de navegacion.

(3) Deberan integrarse al resto del transito sin tener prioridad de paso y a los efectos de las normas para el transito
aéreo, se ajustaran a lo establecido en las Secciones pertinentes de la Parte 91 del R A.A.C.

(b)  Operacion en aerodromos controlados

(1) Las aeronaves ultralivianas motorizadas podran operar en aerédromos controlados a excepcion de:

(i) aerédromos internacionales;

(i) aerédromos clasificados como de Primera Categoria, a excepcion de Santa Rosa y Santiago del Estero; y
(iii) los aer6dromos Morén, San Fernando y San Justo.

c)  Operacién en espacios aéreos controlados

1) Las aeronaves ultralivianas motorizadas podran operar en espacios aéreos controlados, a excepcion de:

i) Aerovias (AWY)

i) Areas de control terminal (TMA);

i) Zona de transito de aerédromo de los aeropuertos de uso internacional; y

iv) Zona de transito de aerédromo y Zona de control del Aeroparque Jorge Newbery (ATZ/ CTR- AER), a excepcién
de los corredores y sectores VFR.

(2) Los ULM solo podran ingresar a la zona de transito de aerédromo y operar en los aerédromos internacionales
clasificados “RG” (Regular para la aviacion general internacional) que figuran en la Publicacion de Informacion
Aeronautica (AIP) de la Republica Argentina, cuando realicen vuelos internacionales exclusivamente.

(d)  Regquisitos para operar en aerédromos y espacios aéreos controlados

Para poder operar en aer6dromos y espacios aéreos controlados, deberan dar cumplimiento a las siguientes
normas especiales:
(@) Altura maxima: La altura maxima de operacion dentro de la CTR sera de 1.000 pies sobre el terreno, y el
circuito de transito se realizara a 500 pies de altura.



(b)  Piloto: El titular del Certificado de Competencia de Piloto de Aeronave Ultraliviana Motorizada, debera contar
con la Habilitacion de Vuelo VFR Controlado, inscripto en el mismo o en una habilitacion temporal.

(1) Para obtener la habilitacion mencionada, debera darse cumplimiento a lo establecido en la Orden 162- (CRA -
Curso de Instruccion Reconocida para Habilitacion de Vuelo VFR Controlado). Esta habilitacion debera ser requerida
y obtenida dentro de los 90 dias posteriores a la obtencion del Certificado de Piloto, y en el mismo lapso a los ya
titulares que operen en espacios aéreo controlados.

(2) Quedan exceptuados del cumplimiento de lo establecido en (b) (1) de esta Seccion:

(i) los titulares de la licencia de piloto privado de avidon con Habilitacion de  Vuelo VFR Controlado, o de licencias
superiores de avion, quienes deberan dar cumplimiento a lo establecido en los Parrafos 13 y 14 de la Disposicion N°
015/86 (Adaptacion a ULM) y Disposicion N° 287/ 74 (Libro de Vuelo actualizado).

(i) los pilotos y alumnos en instruccion, bajo la responsabilidad del instructor de vuelo.

Nota 1: La habilitacion de Vuelo VFR Controlado para ULM, no es valida para avion.

Nota 2: Se recuerda la obligatoriedad de contar con el Certificado de Radiotelefonista correspondiente para operar
equipos de radio

(c) Aeronave: La aeronave deberd cumplimentar los requisitos técnicos establecidos en la Parte 103 de estas
Regulaciones.

(d) condiciones meteorolégicas: Las operaciones debera realizarse exclusivamente en condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual (VMC), cuyos valores minimos aplicables para ULM son:

(1) Visibilidad: 8 Km.

(2) Techo de nubes: 1500 pies.

(e)  Coordinacion y control: Las operaciones se desarrollaran previa coordinacion y autorizacion de la dependencia
de control de jurisdiccion, la cual en caso de aprobar la operacion, tendra en cuenta lo siguiente:

(1) sector del espacio aéreo que se vera afectado;

(2) horario de la operacion;

(3) restricciones a que debera ajustarse la operacion con motivo del transito aéreo en desarrollo o previsto;

(4) las operaciones deberan realizarse con enlace radioeléctrico permanente, de acuerdo a permisos e instrucciones
del control.

(f) Horario de operacién: La operacion debera realizarse exclusivamente en el horario comprendido entre la salida
y puesta del sol.

(1) La operacion durante el crepusculo civil solo es permitida en aquellos ULM que se encuentren debidamente
equipados y hagan uso de luces anticolisién y de navegacion.

Nota: A los efectos de las normas para el transito aéreo, se ajustaran a lo establecido en la Parte 91 de las R.A.A.C.



- APENDICE L -

LUCES QUE DEBEN OSTENTAR LOS AVIONES

1. Terminologia

Cuando se utilicen las siguientes expresiones en este Apéndice, tendran los siguientes significados:

Angulos de cobertura

a) El angulo de cobertura A es el formado por dos planos verticales que se cortan, formando angulos de 70° a
la derecha y 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.

b) El angulo de cobertura F es el formado por dos planos verticales que se cortan, formando angulos de 110°
a la derecha y 110° a la izquierda, respectivamente, con el plano vertical que pasa por el eje longitudinal cuando
se mira hacia adelante a lo largo del eje longitudinal.

c) El angulo de cobertura L es el formado por dos planos verticales que se cortan, uno de ellos paralelo al eje
longitudinal del avién y el otro, 110° a la izquierda del primero, cuando se mira hacia adelante a lo largo del eje
longitudinal.

d) El angulo de cobertura R es el formado por dos planos verticales que se cortan, uno de ellos paralelo al eje
longitudinal del avidn y el otro 110° a la derecha del primero, cuando se mira hacia adelante a lo largo del eje
longitudinal.

Avanzando. Se dice que un avién sobre la superficie del agua esta "avanzando" cuando se halla en movimiento y
tiene una velocidad respecto al agua.

Bajo mando. Se dice que un avién que se halle sobre la superficie del agua esta "bajo mando", cuando puede
ejecutar las maniobras exigidas por el Reglamento internacional para prevenir los abordajes en el mar, a fin de
evitar otras naves.

Eje longitudinal del avién. 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 del avion.

En movimiento. Se dice que un avion 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.

Plano horizontal. Es el plano que comprende el eje longitudinal y es perpendicular al plano de simetria del avion.
Planos verticales. Son los planos perpendiculares al plano horizontal.

Visible. Dicese de un objeto visible en una noche oscura con atmésfera diafana.

2. Luces de navegacion que deben ostentarse en el aire

Como se ilustra en la Figura 1, deberan ostentarse las siguientes luces sin obstruccion:

a) una luz roja proyectada por encima y por debajo del plano horizontal en el angulo de cobertura L;
b) una luz verde proyectada por encima y por debajo del plano horizontal en el angulo de cobertura R;
c) una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, hacia atras, en el angulo de
cobertura A.
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3. Luces que deben ostentar los aviones en el agua



3.1. Generalidades

El Reglamento internacional para prevenir los abordajes en el mar exige que se ostenten luces distintas en cada
una de las siguientes circunstancias:

a) cuando el avidn esté en movimiento;

b) cuando remolque otra nave o avion;

c) cuando sea remolcado;

d) cuando no esté bajo mando y no esté avanzando;
e) cuando esté avanzando, pero no bajo mando;

f)  cuando esté anclado;

g) cuando esté varado;

A continuacion, se describen las luces de a bordo necesarias en cada caso.

3.2. Cuando el avién esté en movimiento
Como se ilustra en la Figura 2, las siguientes luces aparecen como luces fijas sin obstruccion:

una luz roja proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a través del angulo de cobertura L;

una luz verde proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a través del angulo de cobertura R;
una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a través del angulo de cobertura A; y
una luz blanca proyectada a través del angulo de cobertura F.
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3.Las luces descritas en a), b) y c) deberian ser visibles a una distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM). La luz
descrita en d) deberia ser visible a una distancia de 9,3 km. (5 NM) cuando se fije a un avion de 20 m o mas de
longitud, o visible a una distancia de 5,6 km (3 NM) cuando se fije a un avidon de menos de 20 m de longitud.
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Figura 2

3.3. Cuando remolque otra nave o avion
Como se ilustra en la Figura 3, las siguientes luces aparecen como luces fijas sin obstruccion:
a) las luces descritas en 3.2 anterior;

b) una segunda luz que tenga las mismas caracteristicas de la luz descrita en 3.2 d) y que se encuentre montada
en una linea vertical por lo menos 2 m por encima o por debajo de la misma; y

c) una luz amarilla que tenga, en otra forma, las mismas caracteristicas de la luz descrita en 3.2 c) y que se
encuentre montada sobre una linea vertical por lo menos 2 metros por encima de la misma.

Amarilla

Figura 3
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3.4. Cuando el avién sea remolcado

Las luces descritas en 3.2 a), b) y ¢) aparecen como luces fijas sin obstruccion.

3.5. Cuando el avién 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 1 m de distancia una de otra, y de dicha caracteristica como para ser visible
alrededor de todo el horizonte a una distancia de por lo menos 3,7 km. (2 NM).

Figura 4 /{

Por o menos 1 m

3.6. Cuando el avion esté avanzando, pero no bajo mando
Como se ilustra en la Figura 5, las luces descritas en 3.5 més las descritas en 3.2 a), b) y ¢).

NOTA: La presentacion de las luces descritas en 3.5 y 3.6 anteriores, han de ser consideradas por las demas
aeronaves como sefiales de que el avion que las ostenta no se encuentra bajo mando y no puede, por lo tanto,
salirse del camino. No son sefiales de avion en peligro que requiere ayuda.

Figura 5 [ Bt -- .\I:l “ ;_n

3.7. Cuando el avién esté anclado

a) si el avion tiene menos de 50 m de longitud, ostentara una luz blanca fija (Figura 6) en el lugar que sea mas
visible desde todos los puntos del horizonte, a una distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM).

b) Si el avion tiene 50 m de longitud o mas, ostentara en los lugares en que sean mas visibles una luz blanca fija,
en la parte delantera y otfra 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).

c) Si el avion tiene 50 m o mas de envergadura, ostentara una luz blanca fija a cada lado (Figuras 8 y 9) para
sefalar su envergadura maxima, ambas luces visibles, en lo posible, desde todos los puntos del horizonte a una
distancia de por lo menos 1,9 km. (1 NM).

3.8. Cuando esté varado

Ostentara las luces prescritas en 3.7 y ademas dos luces rojas fijas colocadas verticalmente una sobre la otra a
una distancia no menor de 1 m y de manera que sean visibles desde todos los puntos del horizonte.



Fig. 6

Fig. 7

Longitud: 50 m o menos; envergadura: 50 m o mas

Fig. 8

Longitud: 50 m 0 mas; envergadura: 50 m o mas.

Fig. 9



- APENDICE Q-

Senales visuales en tierra

Prohibicion de aterrizaje.-

1.- Un panel cuadrado, rojo y horizontal, con
diagonales amarillas, cuando esté colocado en un area
de senales, indica que estan prohibidos los aterrizajes y
que es posible que dure dicha prohibicién. (Figura 2)

Necesidad de precauciones especiales
durante la aproximacion y el aterrizaje.-

2.- Un panel cuadrado, rojo y horizontal, con una
diagonal amarilla, cuando esté colocado en un éarea de
sefales, indica que debido al mal estado del area de
maniobras o por cualquier otra razén, deben tomarse
precauciones especiales durante la aproximacion para
aterrizar, o durante el aterrizaje. (Figura 3)

Fig. 2

Uso de pistas y calles de rodaje.-

3.- Una senal blanca y horizontal en forma de pesas,
cuando esté colocado en un area de sefiales, indica que
las aeronaves deben aterrizar, despegar y rodar
Unicamente en las pistas y en las calles de rodaje.
(Figura 4)

Fig. 3

Fig. 4




Uso de pistas y calles de rodaje.-

4.- La misma senal blanca y horizontal en forma de
pesas descripta en 3, pero con una barra negra
perpendicular al eje de las pesas a través de cada una
de sus porciones circulares, cuando esté colocada en un
area de senales, indica que las aeronaves deben
aterrizar y despegar Unicamente en las pistas, pero que
las demas maniobras no necesitan limitarse a las pistas
ni a las calles de rodaje. (Figura 5)

Pistas o calles de rodaje cerradas al
transito.-

5.- Cruces de un solo color que contraste, amarillo o
blanco, colocadas horizontalmente en las pistas y calles
de rodaje o partes de las mismas, indican que el area
no es utilizable para el movimiento de aeronaves.
(Figura 6)

Fig. 5

Instrucciones para el aterrizaje y el
despegue.-

6.- Una "T" de aterrizaje, horizontal, de color blanco o
anaranjado, indica la direccion que ha de seguir la
aeronave para aterrizar y despegar, lo que hara en una
direccion paralela al brazo largo de la "T" y hacia su
travesafo. (Figura 7)

Fig. 6

Fig. 7




Instrucciones para el aterrizaje y el
despegue.-

7.- Un grupo de dos cifras, colocado verticalmente en la
torre de control del aerodromo, o cerca de ella, indica a
las aeronaves que estan en el area de maniobras la
direccibn de despegue expresada en decenas de
grados, redondeando el numero al entero mas proximo
al rumbo magnético de que se trate. (Figura 8)

Transito hacia la derecha.-

8.- Una flecha hacia la derecha y de color llamativo en
un area de sefiales, u horizontalmente en el extremo de
una pista o en el de una franja en uso, indica que los
virajes deben efectuarse hacia la derecha antes del
aterrizaje y después del despegue. (Figura 9)

Fig. 8

Oficina de informacion de los servicios de
transito aéreo.-

9.- La letra "C", en negro, colocada verticalmente sobre
un fondo amarillo, indica el lugar en que se encuentra la
oficina de notificacion de los servicios de transito aéreo.
(Figura 10)

Fig. 9

Planeadores en vuelo.-

10.- Una doble cruz blanca, colocada horizontalmente,
en el area de sefales, indica que el aerédromo es
utilizado por planeadores y que se estan realizando
vuelos de esta naturaleza. (Figura 11)

Fig. 10

Fig. 11




- APENDICE R -

Vuelo IFR en rutas de navegacion de area (RNAV) con
procedimientos especiales

Vuelo en rutas RNAV donde se aplique la técnica basada en el numero de Mach.-

1.- Cuando se vaya a volar en una ruta donde se utilice la técnica basada en el numero de Mach (MNT)
para la separacion longitudinal de las aeronaves, se indicara en el plan de vuelo, en la casilla
correspondiente a la velocidad de crucero, la misma referida al nimero de Mach verdadero, o bien se
indicara en la casilla correspondiente a la ruta a continuacion del punto de posicién donde se entra en la
ruta o se inicia la aplicaciéon de la mencionada técnica, de acuerdo con lo indicado en las instrucciones para
completar el formulario de plan de vuelo, contenidas en la AIP Parte ENR 1.10.

2.- El piloto de una aeronave que vuele en una ruta donde se aplica la técnica basada en el nimero de Mach,
normalmente recibira el nimero de Mach asignado que debera respetar, incluido en el permiso de transito inicial
otorgado antes del despegue. De no ocurrir lo anterior, le sera indicado antes de llegar al punto de entrada a la
ruta a partir del cual se aplica dicha técnica; caso contrario, en la notificacién de posicidon anterior a dicho punto,
informara a la dependencia ATC la velocidad en numero de Mach verdadero que se propone mantener.

3.- El piloto mantendra la velocidad ateniéndose estrictamente al niumero de Mach autorizado. Si es
absolutamente necesario cambiar por un tiempo determinado la velocidad, por ejemplo debido a turbulencia,
debera notificarlo lo antes posible a la dependencia ATC.

4.- Cuando lo solicite la dependencia ATC, debera incluirse el niumero de Mach con que se vuele en los
informes de posicion ordinarios.

5.- El piloto calculara con precision la hora en que estima que sobrevolara el punto de entrada a la ruta o
sector de aplicacién de la técnica basada en el numero de Mach, y la informara a la dependencia ATC al
notificar la posicién anterior a dicho punto, o antes de ello si fuera posible.

Nota: Es muy importante que el calculo de la hora que el piloto informara a la dependencia ATC, como aquella
en que estima que sobrevolara el punto de entrada a la ruta o sector de aplicacion de la ya mencionada técnica,
sea lo mas exacto posible, ya que constituye la base de la planificaciéon anticipada de la separacion longitudinal
entre aeronaves.

6.- Cuando se vuele en rutas donde se aplica la técnica basada en el numero de Mach, se cumpliran los
procedimientos de comunicaciones aplicables a las demas rutas ATS.

7.- Si dos aeronaves proyectan volar a lo largo de la misma ruta en que se aplica la técnica basada en el
numero de Mach, al mismo nivel de crucero, y la segunda aeronave vuela a un numero de Mach mas elevado
que la primera, la Dependencia ATC podra indicarle al piloto de esta ultima;

a) que mantenga una velocidad determinada en numero de Mach igual a la de la aeronave que la precede; o
bien

b) aplicarle un intervalo de tiempo adicional en el punto de entrada a la ruta o drea donde se aplica la técnica,
aumentando la separacion longitudinal, para compensar el hecho de que estard alcanzando
paulatinamente a la aeronave precedente.

Nota: Tal incremento se calcula teniendo en cuenta la diferencia de velocidades relativas (en numero de Mach)
y la distancia existente hasta el punto comun de salida, a efectos de que;

a) en ningun momento la separacion en la ruta sea inferior a la minima establecida; y



b) al llegar al punto de salida exista la separacion longitudinal minima de aplicacién en la ruta o area

donde no se aplica la técnica del numero de Mach.

8. La técnica basada en el numero de Mach puede utilizarse para aplicar la separacion longitudinal entre
aeronaves que realicen ascensos o descensos pronunciados en la ruta siguiendo la misma derrota, con tal que
la separacion longitudinal minima prescrita se mantenga durante dicha operacién, asi como también en cada
punto importante a lo largo de la derrota. La aplicacién de este procedimiento se basa en la suposicién de que
el ultimo numero de Mach asignado se mantendra durante el ascenso o descenso pronunciado, por lo que en el
caso de que esto no sea factible, el piloto lo debe advertir a la Dependencia ATC al hacer la solicitud para
ascender / descender, indicando cual sera el nimero de Mach que mantendra mientras dure la maniobra.

9. Utilizando la técnica basada en el numero de Mach (MNT) se podra aplicar la separacion longitudinal
basada en distancia obtenida con equipamiento RNAV, en lugar de establecerla en base a tiempo. La
separacion se establecera manteniendo como minimo la distancia especificada entre las posiciones de las
aeronaves, notificada por los pilotos con referencia al equipo RNAV.

10. Los puntos de notificacién de posicion son los establecidos para la ruta en la AIP. Ademas, la
Dependencia ATC podra solicitar la informacion necesaria sobre distancia RNAV, la que en todo lo posible debe
darse con referencia a un punto de recorrido situado delante de la aeronave.

11.  La separacion basada en la distancia RNAV puede aplicarse solamente entre las aeronaves dotadas de
equipo RNAV que vuelan en rutas RNAV o en rutas ATS definidas por VOR o VOR/DME, determinadas por la
autoridad aeronautica competente.

12. Cuando se estén aplicando minimas de separacién basadas en la distancia RNAV, el piloto debera
notificar inmediatamente a la dependencia ATC respecto a toda falla del equipo de navegacién RNAV, o sobre
un deterioro en el rendimiento del mismo.



- APENDICE S -

SENALES PARA MANIOBRAR EN TIERRA

NOTA: Ver N° 35.
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-7 \° POSICION DEL SENALERO

SENALERO DIRIGIENDO REMOLQUE

1. Del senalero a la aeronave

Nota 1.— Estas sefiales se han ideado para que las haga el sefialero, con sus manos iluminadas si es
necesario para facilitar la observacion por parte del piloto, y mirando hacia la aeronave desde un punto:

a) para aeronaves de alas fijas, a la izquierda de la aeronave, donde mejor pueda ser visto por el piloto; y

b) para helicépteros, en el lugar donde mejor pueda ser visto por el piloto.

Nota 2.— El significado de la senal sigue siendo el mismo ya se empleen palas, toletes iluminados o
linternas.
Nota 3.— Los motores de la aeronaves se numeran, para el sefalero situado frente a la aeronave, de

derecha a izquierda (es decir, el motor nim. 1 es el motor externo de babor).

Nota 4.— Las sefiales que llevan un asterisco (*) estan previstas para utilizarlas cuando se trate de
helicopteros en vuelo estacionario.

Nota 5.— Las referencias a toletes pueden también interpretarse como referencias a palas de tipo raqueta
de tenis o guantes con colores fluorescentes (sélo en horas diurnas).

1.1 Antes de utilizar las sefales siguientes, el sefalero se asegurara de que el area a la cual ha de
guiarse una aeronave esta libre de objetos que esta ultima.

Nota.— La forma de muchas aeronaves es tal que no siempre puede vigilarse visualmente desde el
puesto de pilotaje la trayectoria de los extremos de las alas, motores y otras extremidades, mientras la
aeronave maniobra en tierra.



1. Encargado de senales/guia

Con la mano derecha por encima de la
cabeza vy el tolete apuntando hacia arriba,
mueva el tolete de la mano izquierda
sefialando hacia abajo acercandolo al
cuerpo.

Nota.— Esta sefial hecha por una
persona situada en el extremo del ala de la
aeronave sirve para indicar al piloto,
sefialero u operador de maniobras de
empuje que el movimiento de aeronave en
un puesto de estacionamiento o fuera de
él quedaria sin obstruccion.

2. Identificacion de puerta

Levante los brazos totalmente extendidos
por encima de la cabeza con los toletes
apuntado hacia arriba.

3. Prosiga hasta el siguiente senalero o
como lo indique la torre o el control de
tierra

Apunte con ambos brazos hacia arriba;
mueva y extienda los brazos hacia fuera y
a los lados del cuerpo y sefiale con los
toletes en la direccion del proximo
sefalero o zona de rodaje.




4. Avance de frente

Doble los brazos extendidos a la altura de
los codos y mueva los toletes hacia arriba
y abajo desde la altura del pecho hacia la
cabeza.

5 a). Viraje a la izquierda
(desde el punto de vista del piloto)

Con el brazo derecho y el tolete
extendidos a un angulo de 90° respecto al
cuerpo, haga la sefial de avanzar con la
mano izquierda. La rapidez con que se
mueve el brazo indica la velocidad del
viraje.

5 b). Viraje a la derecha
(desde el punto de vista del piloto)

Con el brazo izquierdo y el tolete
extendidos a un angulo de 90° respecto al
cuerpo, haga la sefial de avanzar con la
mano derecha. La rapidez con que se
mueve el brazo indica la velocidad del
viraje.




6 b). Alto normal

Brazos totalmente extendidos con los
toletes a un angulo de 90° con respecto al
cuerpo, llevandolos lentamente encima de
la cabeza hasta cruzar los toletes.

6 b). Alto de emergencia

Extienda abruptamente los brazos con los
toletes por encima de la cabeza, cruzando
los toletes.

7 a). Accione los frenos

Levante la mano ligeramente por encima
del hombro con la palma abierta.
Asegurandose de mantener contacto
visual con la tripulacién de vuelo, cierre el
puno. No se mueva hasta que Ila
tripulacion de vuelo haya acusado recibo
de la sefial.




7 b). Suelte los frenos

Levante la mano ligeramente por encima
del hombro con el pufio cerrado.
Asegurandose de mantener contacto
visual con la tripulacion de vuelo, abra la
mano. No se mueva hasta que Ila
tripulacion de vuelo haya acusado recibo
de la sefial.

8 a). Calzos puestos

Con los brazos y toletes totalmente
extendidos por encima de la cabeza,
mueva los toletes hacia adentro
horizontalmente hasta que se toquen.
Asegurese de que la tripulacion de vuelo
ha acusado recibo.

8 b). Calzos fuera

Con los brazos y toletes totalmente
extendidos por encima de la cabeza,
mueva los toletes hacia fuera
horizontalmente. No quite los calzos hasta
que la tripulacion de vuelo lo autorice.




9. Ponga los motores en marcha

Levante el brazo derecho al nivel de la
cabeza con el tolete sefalando hacia
arriba e inicie un movimiento circular con
la mano; al mismo tiempo, con el brazo
izquierdo levante por encima del nivel de
la cabeza, sefale al motor que ha de
ponerse en marcha.

10. Pare los motores

Extienda el brazo con el tolete hacia
delante del cuerpo a nivel del hombre;
mueva la mano y el tolete por encima del
hombro izquierdo y luego por encima del
hombro derecho, como si cortara la
garganta.

11. Disminuya la velocidad

Mueva los brazos extendidos hacia abajo,
subiendo y bajando los toletes de la
cintura a las rodillas.




12. Disminuya la velocidad del motor o
los motores del lado que se indica

Con los brazos hacia abajo y los toletes
hacia el suelo, mueva de arriba abajo el
tolete derecho o izquierdo segun deba
disminuirse la velocidad del motor o
motores de la izquierda o de la derecha,
respectivamente.

13. Retroceda

Gire hacia delante los brazos frente al
cuerpo y a la altura de la cintura. Para
detener el movimiento hacia atras de la
aeronave use las sefiales 6 a) 0 6 b).

14 a). Virajes durante la marcha atras
( para virar cola a estribor)

Con el brazo izquierdo apunte hacia abajo
con el tolete y lleve el brazo derecho
desde la posicion vertical, por encima de la
cabeza, hasta la horizontal delantera,
repitiéndose el movimiento del brazo
derecho.




14 b). Virajes durante la marcha atras
(para virar cola a babor)

Con el brazo derecho apunte hacia abajo
con el tolete y se lleve el brazo izquierdo
desde la posicion vertical, por encima de la
cabeza, hasta la horizontal delantera,
repitiéndose el movimiento del brazo
izquierdo.

15. Afirmativo/todo listo

Levante el brazo derecho a nivel de la
cabeza con el tolete apuntando hacia
arriba o muestre la mano con el pulgar
hacia arriba; el brazo izquierdo permanece
al lado de la rodilla.

Nota.— Esta senal también se utiliza
como senal de comunicacion técnica o de
servicio.

*16. Vuelo estacionario

Brazos y toletes totalmente extendidos a
un angulo de 90° respecto del cuerpo.




*17. Ascienda

Brazos y toletes totalmente extendidos a
un angulo de 90° respecto del cuerpo v,
con las palmas hacia arriba, mueva las
manos hacia arriba. La rapidez del
movimiento indica la velocidad de
ascenso.

*18. Descienda

Brazos y toletes totalmente extendidos a
un angulo de 90° respecto del cuerpo v,
con las palmas hacia abajo, mueva las
manos hacia abajo. La rapidez del
movimiento indica la velocidad de
descenso.

*19 a). Desplacese en sentido horizontal
hacia la izquierda
(desde el punto de vista del piloto)

Brazo extendido horizontalmente a un
angulo de 90° respecto del lado derecho
del cuerpo. Mueva el otro brazo en el
mismo sentido con movimiento de barrido.




*19 a). Desplacese en sentido horizontal
hacia la derecha
(desde el punto de vista del piloto)

Brazo extendido horizontalmente a un
angulo de 90° respecto del lado izquierdo
del cuerpo. Mueva el otro brazo en el
mismo sentido con movimiento de barrido.

*20. Aterrice

Brazos cruzados con los toletes hacia
abajo delante del cuerpo.

21. Fuegolincendio

Mueva el tolete de la mano derecha en
movimiento de abanico desde el hombro
hacia la rodilla, sefialando al mismo tiempo
con el tolete de la mano izquierda la zona
de fuego.




22. Mantenga posicidén/espere

Brazos totalmente extendidos con toletes
hacia abajo a un angulo de 45° respecto
del cuerpo. Manténgase en esta posicidon
hasta que la aeronave sea autorizada para
realizar la préxima maniobra.

23. Despacho de la aeronave

Salude con el ademan habitual, usando la
mano derecha o el tolete, para despachar
la aeronave. Mantenga el contacto visual
con la tripulacion de vuelo hasta que la
aeronave haya comenzado a rodar.

24. No toque los mandos
(sefal de comunicacion técnica o de
servicio)

Extienda totalmente el brazo derecho por
encima de la cabeza y cierre el pufio o
mantenga el tolete en posicion horizontal,
con el brazo izquierdo al costado a la
altura de la rodilla.




25. Conecte alimentacién eléctrica de
tierra
(sefal de comunicacion técnica o de
servicio)

Brazos totalmente extendidos por encima
de la cabeza; abra la mano izquierda
horizontalmente y mueva los dedos de la
derecha para tocar la palma abierta de la
izquierda (formando una “T”). Por la
noche, puede también utilizarse toletes
iluminados para formar la “T” por encima
de la cabeza.

26. Desconecte alimentacion eléctrica
(sefal de comunicacion técnica o de
servicio)

Brazos totalmente extendidos por encima
de la cabeza con dedos de la mano
derecha tocando I|a palma abierta
horizontal de la izquierda (formando una
“T”); luego aparte la derecha de la
izquierda. No desconecte la electricidad
hasta que lo autorice la tripulacion de
vuelo. Por la noche, también pueden
usarse toletes iluminados para formar la
“T” por encima de la cabeza.

27. Negativo
(sefal de comunicacion técnica o de
servicio)

Mantenga el brazo derecho horizontal a
90° respecto del cuerpo y apunte hacia
abajo con el tolete 0 muestre la mano con
el pulgar hacia abajo; la mano izquierda
permanece al costado a la altura de la
rodilla.




28. Establézcase comunicacion
mediante interfono
(sefial de comunicacién técnica o de
servicio)

Extienda ambos brazos a 90° respecto del
cuerpo y mueva las manos para cubrir
ambas orejas.

29. Abra o cierre las escaleras
(sefal de comunicacion técnica o de
servicio)

Con el brazo derecho al costado y el brazo
izquierdo por encima de la cabeza a un
angulo de 45°, mueva el brazo derecho en
movimiento de barrido por encima del
hombro izquierdo.

Nota.— Esta sefial esta destinada
principalmente a aeronaves que cuentan
con un conjunto de escaleras integrales en
la parte delantera.




