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En pocas palabras, el propósito del Anexo 6 es lograr la mayor normalización posible en las 
operaciones de las aeronaves de transporte aéreo internacional, para alcanzar así el más alto 
grado de seguridad y eficacia. En 1948, el Consejo adoptó 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 reunión departamental de operaciones, celebrada en 1946, y son la base de la Parte 
I 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 revisión. Por ejemplo, se publicó la 
segunda parte del Anexo 6, que se refiere exclusivamente a la aviación general internacional y 
que comenzó a aplicarse a partir de septiembre de 1969. Análogamente, se publicó la tercera 
parte del Anexo 6, que trata de las operaciones internacionales de helicópteros, con fecha de 
aplicación noviembre de 1986. En un principio la Parte III sólo trataba de los registradores de 
vuelo de los helicópteros, pero se ha adoptado una enmienda, con fecha de aplicación 
noviembre de 1990, que abarca las operaciones de helicópteros con la misma amplitud que las 
operaciones de aviones en las Partes I y II. 

No sería práctico 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 líneas aéreas comerciales como los planeadores de un solo asiento, y 
todas ellas atraviesan las fronteras nacionales. Durante un solo vuelo, un avión de reacción de 
gran alcance puede volar sobre muchas fronteras internacionales. Cada aeronave tiene sus 
propias características de maniobrabilidad que dependen del tipo y, además, puede estar 
sujeta a limitaciones operacionales específicas según las condiciones ambientales. Por su 
misma naturaleza, la aviación comercial — y en menor medida la aviación general — exige a 
los pilotos y a los explotadores que se ajusten a una gran variedad de normas y reglamentos 
nacionales. El Anexo 6 está destinado tanto a contribuir a la seguridad de la navegación aérea 
internacional, fijando los criterios que deben aplicarse para que las operaciones sean seguras, 
como a aumentar la eficacia y regularidad de la navegación aérea internacional, alentando a 
los Estados contratantes de la OACI a que faciliten el sobrevuelo por sus territorios de 
aeronaves comerciales de otros países que cumplen con los mencionados criterios 
operacionales. Las normas de la OACI no impiden que cada nación adopte sus propias normas, 
las cuales pueden ser más rigurosas que las que figuran en el Anexo. En todas las fases de las 
operaciones de aeronave, las normas mínimas constituyen la solución conciliatoria más 
aceptable ya que hacen viables tanto a la aviación 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 
navegación, 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 
navegación y muchos otros aspectos de las operaciones exigían nuevas técnicas, las cuales a su 
vez debían ser objeto de reglamentación 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 autonomía a altitudes relativamente bajas, donde el consumo de 
combustible pasa a ser un factor primordial. Las políticas en materia de combustible de 
muchos de los transportistas civiles internacionales deben tener en cuenta que a veces es 
necesario desviarse a un aeródromo de alternativa, cuando se pronostican malas condiciones 
meteorológicas en el destino previsto. Hay normas y métodos recomendados bien precisos 
sobre los mínimos de utilización de aeródromo, que dependen tanto de las aeronaves como de 
los factores ambientales en los diferentes aeródromos. Con la aprobación del Estado del 
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explotador, éste tiene que tener en cuenta el tipo de avión o helicóptero, las posibilidades del 
equipo de a bordo, las características de las ayudas para la aproximación y de pista, y la pericia 
con que la tripulación lleva a cabo los procedimientos en todas las condiciones meteorológicas. 

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 operación ha surgido a raíz de los atractivos aspectos 
económicos 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 supervisión de los explotadores, 
particularmente en lo que se refiere a la tripulación de vuelo. Las principales disposiciones de 
este Anexo exigen que haya un método para supervisar las operaciones de vuelo, de manera 
que 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 explotación general de la línea aérea. 

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

Otra disposición importante del Anexo 6 es la exigencia de que los explotadores de líneas 
aéreas fijen las reglas de limitación del tiempo de vuelo y los turnos de trabajo de la tripulación 
de vuelo. Esta misma norma exige, además, que el explotador conceda a su personal períodos 
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 tripulación no sólo deben estar 
en condiciones de hacer frente a cualquier emergencia técnica, sino que también deben saber 
tratar con los demás 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 operación segura de las aeronaves es el conocimiento de sus límites 
operacionales. El Anexo fija las limitaciones operacionales de la performance mínima de cada 
uno de los tipos de aeronaves actualmente en uso. Estas normas tienen en cuenta un gran 
número de factores que pueden influir en la performance de una amplia gama de aeronaves: 
la masa de la aeronave, la elevación, la temperatura, las condiciones meteorológicas 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 más de los grupos de motores. 

En el Adjunto C del Anexo 6, Parte I, se ilustra detalladamente el cálculo de un nivel de 
performance que se aplica a una amplia gama de aviones y de condiciones atmosféricas. La 
OACI trabaja activamente en la previsión de los requisitos de las operaciones del futuro, 
habiendo aceptado recientemente nuevos procedimientos que modifican los requisitos en 
materia de franqueamiento de obstáculos y los procedimientos de aproximación por 
instrumentos en todas las categorías de la aviación civil comercial internacional. 

El apoderamiento ilícito de aeronaves civiles representa un peso más para el piloto al mando. 
La OACI ha estudiado las diversas medidas de seguridad que deben tomarse frente a estos 
actos, además de las precauciones de índole puramente técnica, de manera que pueda 
preverse el mayor número posible de situaciones de emergencia. La Parte II del Anexo 6 se 
refiere a los aviones en la aviación general internacional. Las operaciones de transporte 
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comercial internacional y aquellas de la aviación general en helicópteros se tratan en la Parte 
III. Algunas de las operaciones de la aviación general internacional pueden realizarse con 
tripulaciones que tienen menos experiencia y calificaciones que el personal de la aviación civil 
comercial. Es posible que el equipo instalado en algunas aeronaves de la aviación general no 
satisfaga las mismas normas que aquel de las aeronaves de transporte comercial, además, las 
operaciones de la aviación general están sujetas a normas menos rigurosas y se llevan a cabo 
con más libertad que las operaciones de transporte aéreo comercial. Por esta razón, la OACI 
reconoce que los pilotos de la aviación 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 II 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. Así pues, cuando en el mismo espacio aéreo vuelan aeronaves 
comerciales y de la aviación general, es necesario que se respeten las normas mínimas de 
seguridad.  

---------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

 

NUEVA SECCION: “ANECDOTAS OPERATIVAS” 

Entrega Nº 3 – Marcelo Fernando Sana 

 

 

Invitamos a TODOS nuestros asociados a compartir las suyas, las que iremos 

publicando al recibirlas.-  

 

… Cuando fui trasladado de Iguazú a Mendoza, en esa época, el actual 

aeropuerto era muy distinto del de ahora. No había sufrido las 

modificaciones posteriores que interiormente lo cambiaron mucho.  

Operaciones AR/AU estaba en el primer piso, con vista a la terraza, 

(desaparecida), que permitía ver los aviones estacionados en la plataforma, 

las pistas y todo el campo del aeropuerto. No había teléfonos celulares, 

recién empezaban a aparecer, y el aeropuerto funcionaba a full. Santiago de 

Chile, aún no tenía el ILS CAT III, y los días de niebla todos los vuelos 

internacionales venían de alternativa a MDZ.  

Una noche, de Primavera, con MET super CAVOK, estaba con mi querido 

compañero Eduardo Cousau, (ya desaparecido), esperando el pernocte del 

AR, con uno de los mejores aviones que tuvo Aerolíneas a lo largo de su vida, 

el Boeing 727. A través de los ventanales que después perdimos con las 

modificaciones y nuestra mudanza a la planta baja, veíamos Mendoza la 

lejanía y esperábamos ver las luces encendidas del B-727 que ya nos 

había llamado, cuando estuviera sobre Luján de Cuyo.-  

Venía al mando un piloto, que se recuerda entre los operativos, por su mal 

carácter y trato. Su vuelo, se acercaba de Este a Oeste y desde el Sur lo 

hacía un vuelo de la efímera empresa KAIKEN (empresa de poca duración) 

con un Dash 7, que salía de Gallegos, con escala en Comodoro Rivadavia. El 

Dash 7, cuatrimotor turbo-helice de la De Havilland de Canadá, categoría 

Stol, de 48/54 pax,- (Si ven en Google Maps hoy día, en la plataforma de Rio 

Grande, quedó uno tirado allí, después de la desaparición de KAIKEN).  

Fue entonces cuando Cousau y el suscripto, asistimos a la emisión por la 
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frecuencia de un diálogo imperdible protagonizado por el Cmdte de nuestro 

vuelo:  

-MDZ TWR Argentina... (número de vuelo) iniciamos aproximación, 

solicitamos directo cabecera 36... (cabecera sur)...  

-TWR…Argentina…, autorizado directo 36..  

-MDZ TWR Kaiken... (número de vuelo), solicitamos directo cabecera 36, 

aeródromo 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?... tendré que abortar y circular!  

-TWR MDZ: silencio de radio!...  

-Kaiken.., Cmte fvr prosiga, yo aterrizo en la mitad de la pista y despejo 

rápido por rodaje norte 18, no aborte.— 

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

aproximación..  

-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, tocó en el umbral de 36, no uso reversores para salir a la mitad de la 

pista y siguió rápido hasta el fin de la misma y salió por 18, detrás del 

Kaiken, entraron a la plataforma uno detrás del otro.  

-TWR MDZ: silencio de radio...  

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

-Kaiken, gracias por su colaboración Señor, lamentamos el incidente...  

-TWR MDZ: silencio de radio...  

-MDZ TWR, Argentina….terminamos cortamos motor y descendemos el 

equipo pernocta acá, buenas noches...  

-TWR TWR: silencio de radio...  

-MDZ TWR, Kaiken….nosotros terminamos también, descendemos y 

pernoctamos acá...  

-TWR MDZ: silencio de radio...  

 

Tanto Cousau como yo, no lo podíamos creer, la TWR NUNCA HABLO, a lo 

largo del incidente. La tripulación subió a Operaciones a pedir el teléfono fijo 

para hablar a BUE, con sus amigos o familia, no informaron nada a AEP. Al 

otro día preguntamos quién había estado de turno, y no hubo forma de que 

nos dijeran quién había estado en la TWR.  

La única preocupación de la "tripu" fue preguntar por las excursiones del 

día siguiente y las parrillas para comer asado. Cómo el piloto de AR gustaba 

del ciclismo, yo siempre le sacaba el tema y se iba contento.  

---------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

 


