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0.A.C.l. - ANEXO 6
Al Convenio Sobre Aviacion Civil Internacional
OPERACION DE AERONAVES
Parte | - Transporte Aéreo Comercial Internacional Aviones
Parte Il - Aviacion General Internacional Aviones

Parte 11l - Operaciones Internacionales Helicopteros




En pocas palabras, el propdsito del Anexo 6 es lograr la mayor normalizacion posible en las
operaciones de las aeronaves de transporte aéreo internacional, para alcanzar asi el mas alto
grado de seguridad y eficacia. En 1948, el Consejo adoptd por primera vez normas y métodos
recomendados sobre las operaciones de las aeronaves de transporte aéreo comercial
internacional. Estas normas se basaban en las recomendaciones de los Estados que asistieron a
la primera reunién departamental de operaciones, celebrada en 1946, y son la base de la Parte
| del Anexo 6. Con la finalidad de mantener a la altura de una industria nueva y vital, estas
disposiciones originales se han mantenido en continua revisién. Por ejemplo, se publicé la
segunda parte del Anexo 6, que se refiere exclusivamente a la aviacién general internacional y
gue comenzo a aplicarse a partir de septiembre de 1969. Analogamente, se publicd la tercera
parte del Anexo 6, que trata de las operaciones internacionales de helicdpteros, con fecha de
aplicacion noviembre de 1986. En un principio la Parte Il sélo trataba de los registradores de
vuelo de los helicdpteros, pero se ha adoptado una enmienda, con fecha de aplicacion
noviembre de 1990, que abarca las operaciones de helicdpteros con la misma amplitud que las
operaciones de aviones en las Partes | y Il.

No seria practico fijar un solo cuerpo de normas y reglamentaciones para las operaciones de
todos los tipos de aeronaves que actualmente existen. Las aeronaves actuales comprenden
tanto los aviones de las lineas aéreas comerciales como los planeadores de un solo asiento, y
todas ellas atraviesan las fronteras nacionales. Durante un solo vuelo, un avion de reaccion de
gran alcance puede volar sobre muchas fronteras internacionales. Cada aeronave tiene sus
propias caracteristicas de maniobrabilidad que dependen del tipo y, ademas, puede estar
sujeta a limitaciones operacionales especificas segln las condiciones ambientales. Por su
misma naturaleza, la aviacion comercial — y en menor medida la aviacién general — exige a
los pilotos y a los explotadores que se ajusten a una gran variedad de normas y reglamentos
nacionales. El Anexo 6 esta destinado tanto a contribuir a la seguridad de la navegacion aérea
internacional, fijando los criterios que deben aplicarse para que las operaciones sean seguras,
como a aumentar la eficacia y regularidad de la navegacion aérea internacional, alentando a
los Estados contratantes de la OACI a que faciliten el sobrevuelo por sus territorios de
aeronaves comerciales de otros paises que cumplen con los mencionados criterios
operacionales. Las normas de la OACI no impiden que cada nacidn adopte sus propias normas,
las cuales pueden ser mas rigurosas que las que figuran en el Anexo. En todas las fases de las
operaciones de aeronave, las normas minimas constituyen la solucién conciliatoria mas
aceptable ya que hacen viables tanto a la aviacion comercial como a la general sin perjudicar a
la seguridad. Las normas que han aceptado todos los Estados contratantes se refieren a las
operaciones de las aeronaves, a su performance, al equipo de comunicaciones y de
navegacion, al mantenimiento, a los documentos de vuelo, a las responsabilidades del
personal de vuelo y a la seguridad de vuelo.

Cuando comenzaron a emplearse los motores de turbina con modelos de aeronaves de
elevada performance, fue necesario abordar en otra forma las operaciones de las aeronaves
civiles. Los criterios de performance de las aeronaves, los instrumentos de vuelo, el equipo de
navegacion y muchos otros aspectos de las operaciones exigian nuevas técnicas, las cuales a su
vez debian ser objeto de reglamentacion internacional en aras de la seguridad y la eficacia. Por
ejemplo, las aeronaves de gran velocidad, tanto de corto como de largo alcance, ocasionaron
problemas debido a la autonomia a altitudes relativamente bajas, donde el consumo de
combustible pasa a ser un factor primordial. Las politicas en materia de combustible de
muchos de los transportistas civiles internacionales deben tener en cuenta que a veces es
necesario desviarse a un aerédromo de alternativa, cuando se pronostican malas condiciones
meteoroldgicas en el destino previsto. Hay normas y métodos recomendados bien precisos
sobre los minimos de utilizacién de aerédromo, que dependen tanto de las aeronaves como de
los factores ambientales en los diferentes aerédromos. Con la aprobacion del Estado del




explotador, éste tiene que tener en cuenta el tipo de avidn o helicéptero, las posibilidades del
equipo de a bordo, las caracteristicas de las ayudas para la aproximacion y de pista, y la pericia
con que la tripulacion lleva a cabo los procedimientos en todas las condiciones meteoroldgicas.

También se han introducido disposiciones (generalmente denominadas ETOPS) para garantizar
la seguridad de las operaciones de los aviones bimotores que vuelan a grandes distancias, a
menudo sobre el agua. Este tipo de operacién ha surgido a raiz de los atractivos aspectos
econdmicos de los aviones bimotores grandes de que se dispone actualmente.

El factor humano es esencial para que las operaciones sean seguras y eficientes. El Anexo 6
expone la responsabilidad que cabe a los Estados en la supervision de los explotadores,
particularmente en lo que se refiere a la tripulacidn de vuelo. Las principales disposiciones de
este Anexo exigen que haya un método para supervisar las operaciones de vuelo, de manera
gue siempre sean seguras. Se dispone en este Anexo que debe existir un manual de
operaciones para cada tipo de aeronave, imponiéndose a cada explotador la responsabilidad
de que su personal de operaciones conozca debidamente sus deberes y responsabilidades y las
relaciones que éstos guardan con la explotacion general de la linea aérea.

El piloto al mando tiene la responsabilidad final de la preparaciéon del vuelo y de que se
cumplan todos los requisitos; ademas, debe certificar los formularios de preparacién del vuelo
cuando se ha convencido de que su avidn satisface las normas de aeronavegabilidad y otros
criterios respecto a los instrumentos, al mantenimiento, a la masa y a la distribucién de la
carga (y a su emplazamiento seguro), sin olvidar las limitaciones operacionales de la aeronave.

Otra disposicién importante del Anexo 6 es la exigencia de que los explotadores de lineas
aéreas fijen las reglas de limitacion del tiempo de vuelo y los turnos de trabajo de la tripulacion
de vuelo. Esta misma norma exige, ademas, que el explotador conceda a su personal periodos
adecuados de descanso, de tal manera que la fatiga ocasionada por el vuelo o por vuelos
sucesivos no ponga en peligro la seguridad. Los miembros de la tripulacion no sélo deben estar
en condiciones de hacer frente a cualquier emergencia técnica, sino que también deben saber
tratar con los demas tripulantes y reaccionar en forma correcta y eficaz cuando es necesario
evacuar la aeronave. Las normas que tratan estos puntos deben incluirse en el manual de
operaciones.

Un factor para la operacion segura de las aeronaves es el conocimiento de sus limites
operacionales. El Anexo fija las limitaciones operacionales de la performance minima de cada
uno de los tipos de aeronaves actualmente en uso. Estas normas tienen en cuenta un gran
numero de factores que pueden influir en la performance de una amplia gama de aeronaves:
la masa de la aeronave, la elevacion, la temperatura, las condiciones meteorolégicas y las
condiciones de las pistas; las normas prescriben las velocidades de despegue y aterrizaje en
todas las condiciones en las cuales no funciona uno o mas de los grupos de motores.

En el Adjunto C del Anexo 6, Parte |, se ilustra detalladamente el cdlculo de un nivel de
performance que se aplica a una amplia gama de aviones y de condiciones atmosféricas. La
OACI trabaja activamente en la prevision de los requisitos de las operaciones del futuro,
habiendo aceptado recientemente nuevos procedimientos que modifican los requisitos en
materia de franqueamiento de obstaculos y los procedimientos de aproximacidon por
instrumentos en todas las categorias de la aviacion civil comercial internacional.

El apoderamiento ilicito de aeronaves civiles representa un peso mas para el piloto al mando.
La OACI ha estudiado las diversas medidas de seguridad que deben tomarse frente a estos
actos, ademas de las precauciones de indole puramente técnica, de manera que pueda
preverse el mayor nUmero posible de situaciones de emergencia. La Parte Il del Anexo 6 se
refiere a los aviones en la aviacion general internacional. Las operaciones de transporte




comercial internacional y aquellas de la aviacion general en helicépteros se tratan en la Parte
lll. Algunas de las operaciones de la aviacidon general internacional pueden realizarse con
tripulaciones que tienen menos experiencia y calificaciones que el personal de la aviacion civil
comercial. Es posible que el equipo instalado en algunas aeronaves de la aviacion general no
satisfaga las mismas normas que aquel de las aeronaves de transporte comercial, ademas, las
operaciones de la aviacidn general estan sujetas a normas menos rigurosas y se llevan a cabo
con mas libertad que las operaciones de transporte aéreo comercial. Por esta razén, la OACI
reconoce que los pilotos de la aviacidén general internacional y sus pasajeros no disfrutan
necesariamente del mismo grado de seguridad que los pasajeros de los aviones comerciales.
Sin embargo, se ha preparado la Parte Il del Anexo con la finalidad expresa de asegurar por
que los terceros (las personas en tierra y a bordo de otras aeronaves) gocen de un nivel
aceptable de seguridad. Asi pues, cuando en el mismo espacio aéreo vuelan aeronaves
comerciales y de la aviacidn general, es necesario que se respeten las normas minimas de
seguridad.

NUEVA SECCION: “ANECDOTAS OPERATIVAS”
Entrega N° 3 - Marcelo Fernando Sana

Invitamos a TODOS nuestros asociados a compartir las suyas, las que iremos
publicando al recibirlas.-

. Cuando fui trasladado de Iguazii a Mendoza, en esa época, el actual
aeropuerto era muy distinto del de ahora. No habia sufrido Ias
modificaciones posteriores que interiormente lo cambiaron mucho.
Operaciones AR/AU estaba en el primer piso, con vista a la terraza,
(desaparecida), que permitia ver los aviones estacionados en la plataforma,
las pistas y todo el campo del aeropuerto. No habia teléfonos celulares,
recién empezaban a aparecer, y el aeropuerto funcionaba a full. Santiago de
Chile, ain no teniael ILS CAT Ill, y los dias de niebla todos los vuelos
internacionales venian de alternativa a MDZ.

Una noche, de Primavera, con MET super CAVOK, estaba con mi querido
companero Eduardo Cousau, (ya desaparecido), esperando el pernocte del
AR, con uno de los mejores aviones que tuvo Aerolineas a lo largo de su vida,
el Boeing 727. A través de los ventanales que despuées perdimos con las
modificaciones y nuestra mudanza a la planta baja, veiamos Mendoza Ila
lejania y esperabamos ver las luces encendidas del B-727 que ya nos
habia llamado, cuando estuviera sobre Lujan de Cuyo.-

Venia al mando un piloto, que se recuerda entre los operativos, por su mal
caracter y trato. Su vuelo, se acercaba de Este a Oeste y desde el Sur lo
hacia un vuelo de la efimera empresa KAIKEN (empresa de poca duracion)
con un Dash 7, que salia de Gallegos, con escala en Comodoro Rivadavia. EI
Dash 7, cuatrimotor turbo-helice de la De Havilland de Canada, categoria
Stol, de 48/54 pax,- (Si ven en Google Maps hoy dia, en la plataforma de Rio
Grande, quedo uno tirado alli, después de la desaparicion de KAIKEN).

Fue entonces cuando Cousau y el suscripto, asistimos a la emision por la




frecuencia de un dialogo imperdible protagonizado por el Cmdte de nuestro
vuelo:

-MDZ TWR Argentina... (numero de vuelo) iniciamos aproximacion,
solicitamos directo cabecera 36... (cabecera sur)...

-TWR...Argentina..., autorizado directo 36..

-MDZ TWR Kaiken... (numero de vuelo), solicitamos directo cabecera 36,
aerodromo a la vista...

-MDZ TWR, Kaiken autorizado directo 36...

-MDZ TWR Argentina...., a los gritos, Ud. no conoce las velocidades de los
equipos?, el Dash 7 es un turbo-helice, yo soy un reactor, quiere que lo
alcance y le PASE POR ENCIMA?... tendre que abortar y circular!

-TWR MDZ: silencio de radio!...

-Kaiken.., Cmte fvr prosiga, yo aterrizo en la mitad de la pista y despejo
rapido por rodaje norte 18, no aborte.—

Argentina..., gracias Cmte, reducire todo lo que pueda, para no perder la
aproximacion..

-TWR MDZ: silencio de radio...

El Kaiken, aterriza en la mitad de la pista, y corre al norte para salir por el
rodaje de la 18, al mismo tiempo el B-727 se acercaba con todas las luces
prendidas, moviendo las alas, haciendo aspaviento, en una noche clara y sin
viento, toco en el umbral de 36, no uso reversores para salir a la mitad de la
pista y siguio rapido hasta el fin de la misma y salio por 18, deftras del
Kaiken, entraron a la plataforma uno detras del otro.

-TWR MDZ: silencio de radio...

-Argentina..., gracias Cmte, parece que aca no la tienen clara...

-Kaiken, gracias por su colaboracion Serior, lamentamos el incidente...

-TWR MDZ: silencio de radio...

-MDZ TWR, Argentina....terminamos cortamos mofor y descendemos el
equipo pernocta aca, buenas noches...

-TWR TWR: silencio de radio...

-MDZ TWR, Kaiken....nosotros terminamos también, descendemos y
pernoctamos aca...

-TWR MDZ: silencio de radio...

Tanto Cousau como yo, no lo podiamos creer, la TWR NUNCA HABLO, a lo
largo del incidente. La tripulacion subio a Operaciones a pedir el teléfono fijo
para hablar a BUE, con sus amigos o familia, no informaron nada a AEP. Al
otro dia preguntamos quién habia estado de turno, y no hubo forma de que
nos dijeran quién habia estado en la TWR.

La dnica preocupacion de la "tripu” fue preguntar por las excursiones del
dia siguiente y las parrillas para comer asado. Como el piloto de AR gustaba
del ciclismo, yo siempre le sacaba el tema y se iba contento.




