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Resumen de la seccién

La administracion Federal de Aviacion (FAA) del departamento de
transporte de EE. UU tiene la responsabilidad de regular el uso del
espacio aéreo en los Estados Unidos. En cuanto a las actividades de
paracaidismo, la FAA cumple con esta responsabilidad especificando
ciertos aspectos del paracaidismo y confiando en la autorregulacién
de los participantes a través de las directrices y recomendaciones pu-
blicadas por la USPA.

La principal responsabilidad de la FAA es garantizar la seguridad del
trafico aéreo, asi como de las personas y los bienes sobre el terreno.
La FAA lo hace certificando a pilotos, mecanicos, controladores de
trafico aéreo, y Riggers, también requiriendo datos de aprobacion para
aeronaves y paracaidas. La agencia tiene la autoridad para imponer
multas y suspender o revocar las certificaciones que ha emitido. En
caso de una violacion al paracaidismo, la FAA puede multar al piloto,
“rigger” y a los “fun jumpers”, asi como suspender o revocar los cer-
tificados de pilotos y Riggers.

La FAA depende de la auto vigilancia desde dentro de la comunidad
de paracaidismo para la mayoria de los requisitos de capacitacion y
operacion.

Traducido al espafiol con fines EDUCATIVOS y FOMENTO del DEPORTE por §

Referencias Importantes

* FAR Parte 61 (extractos), certifica-
cioén de piloto

* FAR Parte 65 (extractos), rigger de
paracaidas

* FAR 91 (extractos), reglas genera-
les de vuelo relacionadas con las ope-
raciones de paracaidismo

* FAR Parte 105 (todo), paracaidismo
* FAR Parte 119 (extractos), limites
de los vuelos de salto

» AC 90-66, multiusuarios en aero-
puertos no controlados

» AC 105-2E, paracaidismo depor-
tivo

* FAA Boletines de trafico aéreo, in-
formacién para los controladores de
trafico aéreo.

¢Quién necesita esta seccion?

* paracaidistas que estudian para li-
cencias y certificaciones

* paracaidistas que planean saltos de
exhibicion o saltos fuera de la DZ re-
gular

* Riggers y empacadores

» pilotos de salto

* administracion de zonas de salto

LA CASA




9-1: REGULACION AVIA-
CION FEDERAL

PART 61—CERTIFICACIONES: PI-
LOTOS, INSTRUCTORES DE VUELO
E INSTRUCTORES DE TIERRA

SEC. 61.1: APLICACION Y DEFINI-
CIONES:
a) Esta parte describe:
1)Los requerimientos para emitir
certificados y habilitaciones de pi-
loto, instructor de vuelo e instruc-
tor de tierra; las condiciones en las
gue son necesarias dichas certifi-
caciones y los privilegios y limita-
ciones de estos.
2)Los requisitos para emitir autori-
zaciones de piloto, instructor de
vuelo, instructor de tierra; las con-
diciones en las que dichas autori-
zaciones son necesarias; y los pri-
vilegios y limitaciones de estas.
3)Los requerimientos para emitir
certificaciones y habilitaciones de
piloto, instructor de vuelo e ins-
tructor de tierra para personas que
han tomado cursos aprobados por
el administrador bajo otras partes
de este capitulo.

SEC. 61.3: REQUISITOS PARA
CERTIFICADOS, HABILITACIO-
NES Y AUTORIZACIONES.

a) Certificado de piloto requerido para
operar un avion civil de los Estados
Unidos. Ninguna persona puede ser-
vir como piloto requerido miembro
de la tripulacion de vuelo de un
avion civil de los estados Unidos, a
menos que:

1) Tenga en posesion fisica de la per-
sona o facilmente accesible en la
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aeronave al ejercer los privilegios

de la autorizacidn o certificado de

piloto—

i. Un certificado de piloto expe-
dido en virtud de esta parte y
de conformidad con el articulo
61.19;

2) Tenga una identificacion con foto
que este en posesion fisica de esa
persona o de facil acceso en la ae-
ronave al ejercer los privilegios de
ese certificado o autorizacion de
piloto.

b) Certificado médico.

1) Una persona puede servir como
piloto requerido como miembro
de la tripulacidn de vuelo de una
aeronave solo si esa persona
tiene el certificado médico apro-
piado emitido en virtud de la
parte 67 de este capitulo, u otra
documentacion aceptable para la
FAA, que esté en posesion fisica
de esa persona o sea facilmente
accesible en la aeronave.

i. Inspeccion del certificado.
Cada persona que posea un
certificado de aviador, certi-
ficado médico, autorizacién
o licencia requerida por esta
parte, debe presentarlo y su
identificacion con fotografia
como se describe en el pa-
rrafo (a)(2) de esta seccion
para su inspeccion a peticion
de:

1) El administrador;

2)Un representante autori-
zado de la Junta Nacional
de Seguridad de Trans-
porte;

3) Cualquier oficial de la ley
federal, estatal o local; o
4)Un representante autori-

zado de la Administracion
de seguridad de Transporte.

”

(' o
( COLOMBIA .
AAAAAA y

SEC. 61.23: CERTIFICACIONES

MEDICAS: REQUISITOS

a) Operaciones que requieren un certi-
ficado médico.

2) Debe poseer al menos un certifi-
cado médico de segunda clase al
hacer el ejercicio:

ii. Privilegios de un piloto co-
mercial certificado;

SEC. 61.51: LIBROS DE REGISTRO
DE PILOTO

(i) Presentacion de documentos requeri-
dos.

(1) Las personas deben presentar su cer-
tificado de piloto, certificado médico, o
cualquier otro registro requerido por esta
parte para la inspeccién a peticién razo-
nable de—

i.  Eladministrador;

ii.  Un representante autorizado de
la Junta Nacional de Seguridad
de Transporte; 0
Cualquier oficial de la ley fede-
ral, estatal o local.

SEC. 61.56: REVISION DE VUELO

(c) Excepto lo expuesto en los parrafos
(d), (e), y (g) de esta seccidn, ninguna
persona puede actuar como piloto al
mando de una aeronave a menos que,
desde principios del 24vo mes calen-
dario antes del mes en que este piloto
acta como piloto al mando, esa per-
sona; —

(1) Ha realizado una revision de
vuelo dada en una aeronave para la
cual ese piloto es calificado por un
instructor autorizado y

(2) Una bitacora avalada por un ins-

tructor autorizado que dio la revi-
sion certificando que la persona ha

e




completado satisfactoriamente la
revision.

SEC. 61.57: EXPERIENCIA DE
VUELO RECIENTE: PILOTO AL
MANDO

(a) Experiencia general.

(1) Excepto lo expuesto en el parrafo ()
de esta seccidn, ninguna persona puede
actuar como piloto al mando de una ae-
ronave que transporta pasajeros o de una
aeronave certificada para mas de un pi-
loto de vuelo miembro de la tripulacion
a menos que esa persona haya hecho al
menos 3 despegues y 3 aterrizajes du-
rante los dltimos 90 dias, y—

(i) La persona actué como el Gnico ma-
nipulador de los controles de vuelo; y

(ii) Los despegues y aterrizajes requeri-
dos se realizaron en un avion de la
misma categoria, clase y tipo (si se re-
quiere una clasificacion de tipo), v, si
el avidn a volar es un avion con rueda
trasera, los despegues vy aterrizajes de-
ben haber sido hechos a una parada
completa en un avién con una rueda
trasera.

SEC. 61.133: PRIVILEGIOS Y LIMI-
TACIONES DE PILOTO COMER-
CIAL

(@) Privilegios —

(1) General. Una persona que posea un
certificado de piloto comercial puede ac-
tuar como piloto al mando de una aero-
nave—

(i) Llevar personas o bienes para com-
pensacion o alquiler, siempre que la
persona este calificada de acuerdo con
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esta parte y con las partes aplicables de
este capitulo que se aplican a la opera-
cion; y

(i) Para compensacion o alquiler, siem-
pre que la persona este calificada de
acuerdo con esta parte y con las partes
aplicables de este capitulo que se apli-
can a la operacion.
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Y en la fecha de exa-
men de su certificado

Entonces su certificado
médico expira, para

de  primera
clase

Si tiene . . . Y usted esté llevando a cabo una operacion que requiere S ;
médico mas reciente esa operacion, al final
usted era del Gltimo dia de la

. . . . Lo 12 meses después del
Un certificado de piloto de transporte aéreo para piloto en privilegios de mando, o para el segundo
. o L L h - mes de la fecha del exa-
(i) menos de 40 afios en privilegios de mando en una bandera u operacion suplementaria en la parte 121 que requiere men que figura en el cer-
tres 0 mas pilotos tificado médico
un certificado de piloto de transporte aéreo para piloto en privilegios de mando, o para el segundo gemlzsizg;:péﬁs gj;nT:r?
- o en privilegios de mando en una bandera u operacion suplementaria en la parte 121 que requiere . e
(ii) 40 afios 0 mas o . . i . - que figura en el certifi-
tres 0 mas pilotos, o para un miembro de la tripulacién de vuelo piloto en las operaciones de la cado médico
parte 121 que ha cumplido 60 afios
12 meses después del

) . - . : - P mes de la fecha del exa-

Un certific (iii) cualquier edad un certificado de piloto comercial o un certificado de operador de torre de control de trafico aéreo men que figura en el cer-

cado médico tificado médico

(iv) menos de 40 afios

un certificado de piloto recreativo, un certificado de piloto privado, un certificado de instructor
de vuelo (cuando acttie como piloto al mando o como tripulante de vuelo de piloto requerido en
operaciones distintas del planeador o el globo) un certificado de piloto de estudiante, o un certifi-
cado de piloto deportivo (cuando no se utiliza una licencia de conducir de EE. UU. como califica-
cién médica)

60 meses después del
mes de la fecha del exa-
men que figura en el cer-
tificado médico

(v) 40 afios 0 mas

un certificado de piloto recreativo, un certificado de piloto privado, un certificado de instructor de
vuelo (cuando actle como piloto al mando o como tripulante de vuelo de piloto requerido en
operaciones distintas del planeador o el globo) un certificado de piloto de estudiante, o un certifi-
cado de piloto deportivo (cuando no se utiliza una licencia de conducir de EE. UU. como califica-
cién médica)

24 meses después del
mes de la fecha del exa-
men que figura en el cer-
tificado médico

(i) cualquier edad

un certificado de piloto de transporte aéreo para el segundo en privilegios de mando (excepto las
operaciones especificadas en el apartado d) 1) de esta seccion), un certificado de piloto comercial,
o un certificado de operador de torre de control de tréafico aéreo

12 meses después del
mes de la fecha del exa-
men que figura en el cer-
tificado médico

(ii) menos de 40 afios

un certificado de piloto recreativo, un certificado de piloto privado, un certificado de instructor de
vuelo (cuando actle como piloto al mando o como tripulante de vuelo de piloto requerido en
operaciones distintas del planeador o el globo) un certificado de piloto de estudiante, o un certifi-
cado de piloto deportivo (cuando no se utiliza una licencia de conducir de EE. UU. como califica-
cién médica)

60 meses después del
mes de la fecha del exa-
men que figura en el cer-
tificado médico

(iii) 40 afios 0 mas

un certificado de piloto recreativo, un certificado de piloto privado, un certificado de instructor de
vuelo (cuando actle como piloto al mando o como tripulante de vuelo de piloto requerido en
operaciones distintas del planeador o el globo) un certificado de piloto de estudiante, o un certifi-
cado de piloto deportivo (cuando no se utiliza una licencia de conducir de EE. UU. como califica-
cién médica)

24 meses después del
mes de la fecha del exa-
men que figura en el cer-
tificado médico

(2
Un certifi-
cado médico
de segunda
clase
(3
Un certifi-
cado médico
de tercera
clase

(i) menos de 40 afios

un certificado de piloto recreativo, un certificado de piloto privado, un certificado de instructor de
vuelo (cuando actle como piloto al mando o como tripulante de vuelo de piloto requerido en
operaciones distintas del planeador o el globo) un certificado de piloto de estudiante, o un certifi-
cado de piloto deportivo (cuando no se utiliza una licencia de conducir de EE. UU. como califica-
cién médica)

60 meses después del
mes de la fecha del exa-
men que figura en el cer-
tificado médico

(ii) 40 afios 0 mas

un certificado de piloto recreativo, un certificado de piloto privado, un certificado de instructor de
vuelo (cuando actle como piloto al mando o como tripulante de vuelo de piloto requerido en
operaciones distintas del planeador o el globo) un certificado de piloto de estudiante, o un certifi-
cado de piloto deportivo (cuando no se utiliza una licencia de conducir de EE. UU. como califica-
cioén médica)

24 meses después del
mes de la fecha del exa-
men que figura en el cer-
tificado médico
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PART 65 CERTIFICACION:
AVIADORES DISTINTOS DE LOS
TRIPULANTES DE VUELO

SEC. 65.1: APLICABILIDAD

Esta parte describe los requisitos para la

emision de los siguientes certificados y

habilitaciones asociadas y las reglas ge-

nerales de funcionamiento para los titu-

lares de estas certificaciones y habilita-

ciones:

a) Operadores de torre de control tra-
fico aéreo.

b) Despachadores de aeronaves.

c) Mecanicos.

d) Reparadores.

€)

Riggers.

SEC. 65.11: APLICACION Y EMI-

SION

a) Solicitud para un certificado o habi-

litacion de clase adecuada, o para

una calificacion adicional, bajo esta
parte debe hacerse con un formula-
rio y de forma prescrita por el admi-
nistrador. Cada persona gue solicita
que los servicios de certificacion de
aviadores se administren fuera de los

Estados Unidos o cualquier certifi-

cado o habilitacidén emitido bajo esta

parte debe demostrar que ha pagado
la cuota prescrita en el apéndice A de
la parte 187 de este capitulo

Un solicitante que cumpla con los

requisitos de esta parte tiene derecho

a un certificado y una habilitacion

apropiados.

c) A menos que lo autorice el adminis-
trador, una persona cuyo certificado
de torre de control de trafico aéreo,
mecanico o rigger este suspendido,
no podré solicitar ninguna habilita-
cién que se aflada a ese certificado
durante el periodo de suspensién.

d) A menos que el orden de revocacion
disponga lo contrario—

b)

N
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1) Una persona cuyo certificado de
torre de control, mecénico, rig-
ger o despachador de aeronaves
sea revocado, no podréa solicitar
el mismo tipo de certificado du-
rante 1 afio después de la fecha
de revocacion; y

Una persona cuyo certificado de
mecanico o reparador sea revo-
cado, no podra solicitar ninguno
de esos tipos de certificados du-
rante 1 afio después de la fecha
de revocacion.

2)

SEC. 65.12: FALTAS QUE INVOLU-

CRAN DROGAS O ALCOHOL

a) Una condena por la violacion de
cualquier ley Federal o estatal rela-
cionada con desarrollo, procesa-
miento, fabricacion, venta, disposi-
cién, posesion, transporte o importa-
cion de estupefacientes, marihuana,

0 drogas y sustancias depresoras o0

estimulantes, es motivo de--

1) Denegacién de una solicitud y
cualquier certificado o habilita-
cion emitida en virtud de esta
parte por un periodo de hasta 1
afio después de la fecha de la
condena final; o
Suspensién o revocacion de
cualquier certificacién o habili-
tacion emitida en virtud de esta
parte.

2)

b) La comisién de un acto prohibido
por el articulo 91.19 (a) de este capi-
tulo es motivo de—

1) Negacién de una solicitud de
certificado o habilitacion emi-
tida en virtud de esta parte por
un periodo hasta de 1 afio des-

pués de la fecha de ese acto; o

2) Suspension o revocacion de
cualquier certificacion o habili-
tacion emitido por esta parte.

SEC. 65.15: DURACION DE CERTI-
FICADOS

a) A excepcion de los certificados de
reparadores, un certificado o habili-
tacion emitido en virtud de esta parte
es efectivo hasta que se entregue,
suspenda o revoque.

Ha menos que sea entregado, sus-
pendido o revocado antes, un certifi-
cado de reparador es efectivo hasta
que el titular sea eximido de las fun-
ciones para las que el titular fue em-
pleado y certificado.

El titular de un certificado expedido
dé virtud de esta parte que se sus-
penda, revoque o ya nho sea efectivo,
lo devolvera al administrador.

A excepcion de los certificados tem-
porales expedidos en virtud del ar-
ticulo 65.13, el titular de un certifi-
cado en papel expedido en virtud de
esta parte no podra ejercer los privi-
legios de ese certificado después del
31 de marzo del 2013.

b)

d)

SEC. 65.16: CAMBIO DE NOMBRE:
REEMPLAZO DEL CERTIFICADO
(PERDIDO O DESTRUIDO)

a) Lasolicitud de cambio de nombre de
un certificado emitido en virtud de
esta parte debe ir acompafada del
certificado actual del solicitante y de
la licencia de matrimonio, orden ju-
dicial u otro documento que verifi-
gue el cambio. Los documentos se
devuelven al solicitante después de
la inspeccion.

Una solicitud par aun reemplazo de
un certificado perdido o destruido se
hace por carta al Departamento de
Transporte, Administracion Federal
de Aviacion, Sucursal de

b)

g,




d)

Certificacion de aviador, Correos
Casilla 25082, Oklahoma City, OK
73125. La carta debe—

1) Contener el nombre en el que se
emitio el certificado, la direc-
cion postal permanente (in-
cluido el codigo postal), el nd-
mero de seguro social (si existe),
fecha y lugar de nacimiento del
titular del certificado, y cual-
quier informacion disponible so-
bre la habilitacion, nimero y fe-
cha de la emision del certificado
y la calificacion en él; y

Llevar un cheque o giro postal
por $2 a nombre de la Adminis-
tracion Federal de Aviacion.

2)

Una solicitud para un reemplazo de
un certificado médico perdido o des-
truido se hace por carta al Departa-
mento de Transporte, Administra-
cion Federal de Aviacion, Division
de Certificacion Médica Aeroespa-
cial, Caja de correos 26200,
Oklahoma City, OK 73125, acompa-
fiado de un cheque o giro postal por
$2.00.

Una persona cuyo certificado expe-
dido bajo esta parte o certificado mé-
dico, o ambos, se hayan perdido
puede obtener un telegrama de la
FAA confirmando que fue emitido.
El telegrama podra llevarse como
certificado por un periodo no mayor
a 60 dias a la espera de recibir un
certificado duplicado en virtud del
apartado (b) o (c) de esta seccién, a
menos que se haya notificado que el
certificado fue suspendido o revo-
cado. La solicitud de dicho tele-
grama puede hacerse por telegrama
prepagado, indicando la fecha en
gue se solicitd un certificado dupli-
cado, o incluyendo la solicitud de un
duplicado y un giro postal por la can-
tidad necesaria. La solicitud del
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certificado telegréfico debe enviarse
a la oficina prescrita en los apartados
(b) o (c) de esta seccion, segun pro-
ceda. No obstante, la solicitud de
ambos al mismo tiempo debe en-
viarse a la oficina prescrita en el
apartado (b) de esta seccion.

SEC. 65.17: PRUEBAS: PROCEDI-
MIENTO GENERAL

a)

b)

Las pruebas prescritas por, o bajo
esta parte son dadas en horarios y lu-
gares, y personas designadas por el
Administrador.

El puntaje minimo para pasar cada
prueba es de 70%.

SEC. 65.18: PRUEBAS ESCRITAS:
ENGANOS U OTRAS CONDUC-
TAS NO AUTORIZADAS

a)

b)

Excepto segun lo autorizado por el
Administrador, ninguna persona
puede—

1) Copiar, o eliminar intencional-
mente una prueba escrita bajo
esta parte;

Dar a otro, o recibir de otro,
cualquier parte o copia de esta
prueba;

Dar ayuda en el examen, o reci-
bir ayuda en ese examen de
cualquier persona durante el pe-
riodo en que se estd dando la
prueba;

Tomar cualquier parte de esta
prueba en nombre de otra per-
sona;

Utilizar cualquier material o
ayuda durante el periodo que se
esta realizando la prueba;
Causar, asistir o participar inten-
cionalmente en cualquier acto
prohibido por este parrafo.

2)

3)

4)

5)

6)

Ninguna persona que cometa un acto
prohibido por el parrafo (a) de esta
seccion es elegible para ningun

certificado o habilitacion de aviador
o instructor de tierra en virtud de este
capitulo por un periodo de 1 afio des-
pués de la fecha de ese acto. Ade-
mas, la comision de dicho acto es
una base para suspender o revocar
cualquier certificado de aviador o
instructor de tierra o habilitacion en
poder de esa persona.

SEC. 65.19: REPETIR LAS PRUE-
BAS DESPUES DE UN ERROR

Un
oral
bilit

solicitante para una prueba escrita,
0 practica para un certificado y ha-
acion, o para una habilitacion adicio-

nal bajo esta parte, la puede solicitar—

a)

b)

Después de 30 dias de la fecha en
que el solicitante fallo la prueba; o

Antes de que hayan expirado los 30
dias si el solicitante presenta una de-
claracién firmada por un aviador que
posee el certificado y la habilitacion
solicitada por el solicitante, certifi-
cando que el aviador ha dado al soli-
citante instruccion adicional en cada
uno de los puntos reprobados y que
el aviador considere que el solici-
tante esté listo para volver a realizar
la prueba.

SEC. 65.20: APLICACIONES, CER-
TIFICADOS, LIBROS DE REGIS-
TRO, INFORMES Y REGISTROS:

REPRODUCCION,

FALSIFICA-

CION O ALTERACION

a)

N
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Ninguna persona puede hacer o per-
mitir que se haga—

1) Cualquier declaracion fraudu-
lenta o intencionalmente falsa
en cualquier solicitud de certifi-
cado o habilitacién bajo esta
parte;

Cualquier entrada fraudulenta o
intencionalmente falsa en cual-
quier libro de registro, registro o
informe que se requiera para ser

2)

£




mantenido, hecho, o utilizado
para mostrar el cumplimiento de
cualquier requisito para cual-
quier certificado o habilitacion
bajo esta parte;

Cualquier reproduccioén, con
proposito fraudulento de cual-
quier certificado o habilitacion
bajo esta parte; o

Cualquier alteracion de algun
certificado o habilitacion bajo
esta parte.

La comision por cualquier persona
de un acto prohibido bajo el parrafo
(a) de esta seccion es un motivo para
suspender o revocar cualquier certi-
ficado o habilitacion de aviador, ins-
tructor de tierra en poder de esta per-
sona.

3)

4)

b)

SEC. 65.21: CAMBIO DE DIREC-
CION

Dentro de los 30 dias siguientes a cual-
quier cambio en su direccidn postal per-
manente, el titular de un certificado ex-
pedido en virtud de esta parte se notifica
al Departamento de Transporte, Admi-
nistracion Federal de Aviacion, Rama de
Certificacion de Aviador, Caja de Co-
rreos 25082, Oklahoma City, OKO
73125, por escrito desde su nueva direc-
cion.

SEC. 65.111: CERTIFICADO RE-

QUERIDO

a) Ninguna persona puede empacar,
mantener o alterar ningQn paracaidas
gue lleve personal destinado a uso de
emergencia en relacién con aerona-
ves civiles de los Estados Unidos.
(incluyendo el paracaidas de reserva
de un sistema de paracaidas dual que
se utilizara para un salto intencional
en paracaidas) a menos que esa per-
sona posea un certificado actual
apropiado 'y algun tipo de

N
Traducido al espafiol con fines EDUCATIVOS y FOMENTO del DEPORTE por (} ;

b)

d)

FEDERAL AVIATION

FAR’s

9-1

REGULATION

habilitacion emitida en virtud de esta
subparte y cumpla con os articulos
65. 127 a 65.133.

Ninguna persona puede empacar
ningun paracaidas principal de un
sistema de dos paracaidas que se uti-
lizara para un salto intencional en
paracaidas en conexién con aviones
civiles de los Estados Unidos, a me-
nos que—
1) Tenga un certificado actual
apropiado emitido bajo esta sub-
parte;
Este bajo la supervisién de un
Rigger actualmente certificado;
Sea la persona que va a realizar
el proximo salto con ese mismo
paracaidas, de acuerdo con el ar-
ticulo 105.43 (a) de este capi-
tulo; o
Sea el paracaidista al mando que
hace el proximo salto con ese
paracaidas en una operacion de
salto tindem llevada a cabo bajo
el articulo 105.45 (b)(1) de este
capitulo.
Ninguna persona puede mantener o
alterar ningun paracaidas de doble
configuracion que se vaya a usar
para salto intencional en paracaidas
en conexion con aeronaves civiles
de los Estados Unidos, a menos
que—

1) Tenga un certificado actual
apropiado emitido bajo esta sub-
parte; o

2) Este bajo la supervision de un
Rigger actualmente certificado;

Toda persona que posea un certifi-

cado de Rigger deberd presentarlo

para su inspeccion a peticion de su

Administrador o un representante

autorizado por la Junta Nacional de

Seguridad en el Transporte, o cual-

quier agente de ley estatal, federal o

local.

2)

3)

4)

e) Los siguientes certificados para Rig-
ger se emiten bajo esta parte:
1) Senior parachute rigger.
2) Master parachute rigger.

f) Los articulos 65.127 a 65.133 no se
aplican a los paracaidas empacados,
mantenidos o alterados para el uso
de fuerzas armadas.

SEC. 65.113: REQUISITOS DE ELE-

GIBILIDAD: GENERAL

a) Para ser elegible para un certificado
de Rigger, una persona debe—

1) Tener al menos 18 afios;

2) Poder leer, escribir, hablar y en-
tender el inglés, 0 en caso de un
ciudadano de Puerto Rico,
una persona que esta empleada
fuera de los Estados Unidos por
una compafiia aérea estadouni-
dense, y que no cumple con este
requisito, emitir un certificado
que es valido solo en Puerto
Rico o mientras este empleado
fuera de los Estados Unidos por
esa compariia aérea, segln sea el
caso; y
Cumplir con las secciones de
esta subparte que se aplican al
certificado y habilitacion del
tipo que busca.

Excepto para un certificado de mas-
ter parachute rigger, un certificado
de rigger valido que se emitio antes
del 31 de octubre de 1962, es igual a
un certificado de Senior parachute

rigger.

3)

4)

b)

SEC. 65.115 CERTIFICADO DE SE-
NIOR RIGGER: EXPERIENCIA,
CONOCIMIENTO, Y HABILIDA-
DES REQUERIDAS.

Salvo lo dispuesto en el articulo 65.117,
el solicitante de un certificado de rigger
debe —




Presentar evidencia al administrador
de que ha empacado al menos 20 pa-
racaidas de cada tipo para el que
busca una habilitacion, de acuerdo
con las instrucciones del fabricante y
Bajo la supervision de un rigger certifi-
cado que posea una habilitacion para
este tipo, 0 una persona que posea una
calificacion militar apropiada;

b) (b) Pasar una prueba escrita con res-
pecto a los paracaidas de uso comun,
en—

1) Su construccion,
mantenimiento;
Las instrucciones del fabricante;
Las regulaciones de esta sub-
parte; y

Pasar una prueba oral y practica que
muestre su capacidad para empacar
y mantener al menos un tipo de pa-
racaidas de uso comdn, apropiado
para el tipo de habilitacion que se
busca.

empaque y

2)
3)

SEC. 65.117: RIGGERS MILITARES

O RIGGERS MILITARES ANTI-

GUOS: REGLAS ESPECIALES DE

LA CERTIFICACION

En lugar del procedimiento en el articulo

65.115, el solicitante de un certificado de

Senior parachute rigger tiene derecho a

ello si pasa una prueba escrita sobre las

regulaciones de esta subparte y presenta
pruebas documentales de que—

a) Es un miembro o empleado civil de
una fuerza armada de los Estados
Unidos, es un empleado de una
fuerza armada regular de un pais ex-
tranjero, o tiene, Dentro de los 12
meses antes de que se presente, ha
sido dado de baja o liberado de cual-
quier estatus cubierto por este pa-
rrafo;

b) Esta sirviendo, o ha servido, durante

los 12 meses antes de que se

N
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presente, como
Fuerza Armada; y

rigger para tal

c) Tiene laexperiencia requerida por el
articulo 65.115 (a).

SEC. 65.119: CERTIFICADO DE

MASTER RIGGER: EXPERIENCIA,

CONOCIMIENTO, Y HABILIDA-

DES REQUERIDAS.

Un solicitante para un certificado para

master rigger debe conocer los siguien-

tes requisitos:

a) Presentar evidencia satisfactoria al
Administrador de que ha tenido al
menos 3 afios de experiencia como
Rigger y ha empacado satisfactoria-
mente 100 paracaidas de cada uno de
los dos tipos de uso comun, de
acuerdo con las instrucciones del fa-
bricante—

1) Mientras un senior rigger certi-
ficado y debidamente habili-
tado; o
Mientras este bajo la supervi-
sion de un rigger certificado y
habilitado, o un apersona que
posea una certificacion militar
adecuada. Un solicitante puede
combinar la experiencia especi-
ficada en los péarrafos (a) (1) y
(2) de esta seccién para cumplir
con los requisitos de este pa-
rrafo.

Si el solicitante no es el titular de un

certificado de Senior rigger, debe

pasar una prueba escrita, con res-
pecto a los paracaidas de uso co-
min—

1) Su construccion, empaque Yy
mantenimiento;

2) Las instrucciones del fabricante;

3) Las regulaciones de esta sub-
parte.

Pasar una prueba oral y practica que

muestre su capacidad para empacar

y mantener dos tipos de paracaidas

2)

b)

de uso comun, apropiadas para el
tipo de habilitacion que busca.

SEC. 65.121: TIPOS DE HABILITA-
CIONES

a) Los siguientes tipos de habilitacio-
nes se emiten bajo esta subparte:

1) Seat

2) Back

3) Chest

4) Lap

El titular de un certificado de Senior
rigger que califica para un certifi-
cado de master rigger tiene derecho
a haber colocado en su certificado de
master rigger las habilitaciones que
estaban en un certificado de senior

rigger.

b)

SEC. 65.123: TIPOS DE HABILITA-
CIONES ADICIONALES: REQUISI-
TOS

Un rigger certificado que solicite un tipo

de habilitacion adicional debe—

a) Presentar pruebas satisfactorias al
Administrador de que ha empacado
al menos 20 paracaidas del tipo para
el que busca una habilitacion, de
acuerdo con las instrucciones del fa-
bricante Y bajo la certificacion de un
rigger certificado que posea una ha-
bilitacion para ese tipo 0 una persona
gue posea una certificacion militar
apropiada, y

Pasar una prueba préactica, para satisfac-

cién del Administrador, mostrando su

capacidad para empacar y mantener el
tipo de paracaidas para el que busca la
habilitacion.

SEC. 65.125: CERTIFICADOS: PRI-

VILEGIOS

a) Un senior rigger certificado puede—

1) Empacar 0 mantener (excepto

para reparacion mayor) cual-
quier tipo de paracaidas para el
que este habilitado; y

g,




2) Supervisar a otras personas en el
empaque de cualquier tipo de
paracaidas para el cual esta per-
sona esta calificada de acuerdo
con el articulo 105.43 (a) o el ar-
ticulo 105.45 (b)(1) de este capi-
tulo.

b) Un master rigger certificado
puede—

1) Empacar mantener o alterar
cualquier tipo de paracaidas
para el que este habilitado; y

2) Supervisar a otras personas al
empacar, mantener o alterar
cualquier tipo de paracaidas
para el cual el rigger certificado
este habilitado de acuerdo con el
articulo 105.43 (a) o 105.45
(b)(1) de este capitulo.

¢) Un rigger certificado no tiene por

qué cumplir con los articulos 65.127

a 65.133 (relacionado con instala-

ciones, equipos, estandares de rendi-

miento, registros, experiencia re-
ciente y sellado) en el empaque, o al-
terar (si estd autorizado) el paracai-
das principal de un paquete de para-
caidas doble que se utilizara para
saltar intencionalmente.

SEC. 65.127: INSTALACIONES Y

EQUIPOS

Ningun rigger certificado puede ejercer
los privilegios de su certificado a menos
gue tenga al menos las siguientes insta-
laciones y equipos a su disposicion:

a) Unamesa lisa de al menos 3 ft de an-
cho por 40 ft de largo

b) Una cubierta adecuada que se ca-
lienta se ilumina y ventila adecuada-
mente, para secar y ventilar paracai-
das

c) Suficientes herramientas de empa-

que y otros equipos para mantener y
empacar los tipos de paracaidas que
él trabaja
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d) Instalaciones adecuadas para reali-
zar sus funciones y proteger sus he-

rramientas y equipos.

SEC. 65.129 ESTANDARES DE
RENDIMIENTO
Ningun rigger certificado puede—
a) Empacar, mantener o alterar cual-
quier paracaidas a menos que este
habilitado para tal tipo de paracai-
das;
Empacar un paracaidas que no sea
Seguro para uso de emergencias;
Empacar un paracaidas que no haya
sido secado ni ventilado a fondo;
Alterar un paracaidas de una manera
que no esté especificamente autori-
zada por el Administrador o el fabri-
cante;
Empacar, mantener o alterar un pa-
racaidas de cualquier manera que se
desvié de los procedimientos apro-
bados por el Administrador o el fa-
bricante del paracaidas; o
f) Ejercer los privilegios de su tipo de
certificado y habilitacion a menos
que entienda las instrucciones del fa-
bricante actual para la operacién in-
volucrada y ha—

1) Realizado tareas bajo su certifi-
cado durante al menos 90 dias
dentro de los 12 meses anterio-
res; o
Mostrado al Administrador que
es capaz de realizar esas funcio-
nes.

b)

2)

SEC. 65.131: ARCHIVOS

a) Cadarigger certificado llevara un re-
gistro del empaque, mantenimiento
y alteracion de los paracaidas reali-
zados o supervisados por él. Man-
tendré en ese registro, con respecto a
cada paracaidas trabajado, una de-
claracion de—
1) Sutipo y hacer;
2) Su numero serial;

3) El nombre y direccion del pro-
pietario;

4) El tipo y extension del trabajo
realizado;

5) Fecha y lugar de donde se
realice el trabajo; y

6) El resultado de cualquier prueba

de caida hecha con él.
b) Toda persona que haga un registro
en virtud del apartado a) de esta sec-
cion lo conservara durante al menos
2 afos después de la fecha que se
haga.
Cada rigger certificado que empaque
un paracaidas escribird, en el regis-
tro de empaque del paracaidas ad-
junto al paracaidas, la fecha y lugar
del empaque y anotara cualquier de-
fecto encontrado durante la revision.
Firmara ese registro con su nombre
y el nimero de su certificado.

SEC. 65.133: SELLO

Cada rigger certificado debe tener un se-
Ilo con una marca de identificacion pres-
crita por el Administrador, y una prensa
de sellado. Después de empacar un para-
caidas sellara el envase con su sello de
acuerdo con la recomendacion del fabri-
cante para su tipo de paracaidas.

SUBCAPITULO F — TRAFICO AE-
REO Y REGLAS GENERALES DE
OPERACION

PART 91—OPERACION GENERAL
Y NORMAS DE VUELO

SEC. 91.1: APLICABILIDAD

Source: Docket No. 18334, 54 FR

34292, Aug.

18, 1989, unless otherwise noted.

a) Excepto segun lo dispuesto en los
péarrafos (b) y (c) de esta seccion y
los articulos. 91.701 y 91.703, esta

g,




parte prescribe normas que rigen el
funcionamiento de las aeronaves
(excepto globos amarrados, come-
tas, cohetes no tripulados y globos
libres no tripulados, que se rigen por
la parte 101 de este capitulo, y
vehiculos ultraligeros operados de
acuerdo con la parte 103 de este ca-
pitulo) dentro de los Estados Unidos.
b) Cada persona que opera un avion en
el espacio aéreo que cubre las aguas
entre 3 y 12 millas nauticas de la
costa de los estados unidos, cumplira
con Secs. 91.1 2 91.21; Secs. 91.101
a 91.143; Secs. 91.151 a 91.159;
Secs. 91.167 a 91.193; Sec. 91.203,;
Sec. 91.205; Secs. 91.209 a 91.217,
Sec. 91.221; Secs. 91.303 a 91.319;
Sec. 91.323; Sec. 91.605; Sec.
91.609; Secs. 91.703 a 91.715; y
91.903.

Esta parte se aplica a cada persona a
bordo de una aeronave que opera
bajo esta parte, a menos que se espe-
cifique lo contrario.

SEC. 91.3: RESPONSABILIDAD Y
AUTORIDAD DEL PILOTO AL
MANDO

a) El piloto al mando de una aeronave
es directamente responsable y es la
autoridad fina en cuanto a operacién
en esa aeronave.

En una emergencia a bordo que re-
quiera accion inmediata, el piloto al
mando puede desviarse de cualquier
regla de esta parte en la medida ne-
cesaria para cumplir con esa emer-
gencia.

Cada piloto al mando que se desvia
de una regla en virtud del parrafo (b)
de esta seccion, a peticion del Admi-
nistrador, enviara un informe escrito
de esa desviacion al Administrador.

b)
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SEC. 91.5: PILOTO AL MANDO DE
AERONAVES QUE REQUIEREN
MAS DE UN PILOTO

Ninguna persona puede operar una aero-
nave que este homologada para mas de
un piloto requerido en la tripulacion de
vuelo, a menos que el piloto al mando
cumpla con los requisitos del articulo
61.58 de este capitulo.

SEC. 91.7: NAVEGABILIDAD DE
AERONAVE CIVIL
a) Ninguna persona puede operar una
aeronave civil a menos que este en la
condicion.
b) El piloto al mando de una aeronave
civil es responsable de determinar si
esa aeronave esta en condiciones de
un vuelo seguro. El piloto al mando
interrumpira el vuelo cuando se pro-
duzcan condiciones mecénicas, eléc-
tricas o estructurales no aéreas.

SEC. 91.11: PROHIBICION DE IN-
TERFERENCIA CON LOS TRIPU-
LANTES

Ninguna persona puede asaltar, amena-
zar, intimidar o interferir con un miem-
bro de la tripulacion en el desempefio de
las funciones del miembro de la tripula-
cién a bordo de una aeronave que esta
siendo operada.

SEC. 91.13: OPERACION DESCUI-
DADA O IMPRIUDENTE

a) Operaciones de aeronaves con fines
de operacién aérea. Ninguna per-
sona puede operar un avion de ma-
nera descuidad o imprudente para
poner en peligro la vida o la propie-
dad del otro.

Operaciones de aeronaves distintas
de la navegacién aérea. Ninguna
persona puede operar una aeronave,
excepto con el proposito de la

b)

navegacion aérea, en cualquier parte
de la superficie de un aeropuerto uti-
lizado por las aeronaves para el co-
mercio aéreo (incluidas las areas uti-
lizadas por las aeronaves para reci-
bir, o la carga o descarga de perso-
nas) de manera descuidad o impru-
dente con el fin de poner en riesgo la
vida o la propiedad del otro.

SEC. 91.15 CAIDA DE OBJETOS
Ningun piloto al mando de una aeronave
civil puede permitir que cualquier objeto
sea arrojado de esa aeronave en vuelo
que cree un peligro para las personas o la
propiedad. Sin embargo, esta seccién no
prohibe la caida de ningun objeto si se
toman precauciones  razonables para
evitar lesiones o dafios a personas y bie-
nes.

SEC. 91.17: DROGAS O ALCOHOL

a) Ninguna persona puede actuar o in-
tentar actuar como tripulante de una
aeronave civil—

(1) Dentro de las 8 horas después del

consumo de una bebida alcoholica;

(2) Mientras este bajo los efectos del al-
cohol;

(3) Durante el uso de cualquier medica-
mento que afecte las facultades de la per-
sona de cualquier manera contraria a la
seguridad; o

(4) Mientras tiene .04% en peso 0 Mas
alcohol en la sangre.

b) Excepto durante una emergencia,
ningun piloto de una aeronave civil
puede permitir que una persona que
parezca estar intoxicada o que de-
muestre por la forma o indicios fisi-
cos que la persona estd bajo los
efectos de drogas o alcohol (Ex-
cepto un paciente medico bajo la

g,




atencion adecuada) para ser trans-
portado en esa aeronave.

c) Algin miembro de la tripulacion
debera hacer lo siguiente:

1) A peticion de un oficial de laley,
someterse a una prueba para in-
dicar el porcentaje en peso de al-
cohol en la sangre, cuando—

i.  Eloficial de la ley esta auto-
rizado bajo la ley estatal o
local para llevar a cabo la
prueba o para que la prueba
se lleve a cabo; y

ii.  El oficial de la ley esta soli-
citando someterse a la
prueba para investigar una
presunta violacion de la le-
gislacién local que gobier-
nan el mismo o sustancial-
mente similar conducta
prohibida por el pérrafo
(@)(1), (a)(2), o(a)(4) de esta
seccion.

2) Siempre que el Administrador
tenga una base razonable para
creer que una persona puede ha-
ber violado el pérrafo(a)(l),
(@)(2), o (a)(4) de esta seccion,
Esa persona, a peticion del Ad-
ministrador, proporcional al ad-
ministrador, o autorizar cual-
quier clinica, hospital, medico u
otra persona para liberar al Ad-
ministrador, los resultados de
cada prueba tomada dentro de
las 4 horas después de actuar o
intentar actuar como miembro
de la tripulacién que indica por-
centaje en peso de alcohol en la
sangre.

d) Siempre que el Administrador
tenga una base razonable para creer
gue una persona puede haber vio-
lado el péarrafo(a)(3) de esta sec-
cién, esa persona, previa solicitud
del Administrador, proporcionara al
Administrador, o autorizard a
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cualquier clinica, hospital, médico,
u otra persona que libere al Admi-
nistrador, los resultados de cada
prueba tomada dentro de las 4 horas
después de actuar o intentar actuar
como un miembro de la tripulacion
que indica la presencia de cualquier
droga en el cuerpo.

Cualquier informacion de prueba
obtenida por el Administrador en
virtud del parrafo (c) o (d) de esta
seccion puede ser evaluada para de-
terminar las calificaciones de una
persona para cualquier certificado
de aviador o posibles violaciones de
este capitulo y puede ser utilizado
como evidencia en cualquier proce-
dimiento legal bajo la seccion 602,
609, 0 901 de la Ley Federal de
Aviacion de 1958.

SEC. 91.19: CARGAS DE DROGAS
NARCOTICAS, MARIHUANA Y
SUSTANCIAS O DROGAS DEPRE-
SORAS O ESTIMULANTES

a) Salvo lo dispuesto en el parrafo b)
de esta seccion, ninguna persona
podra operar una aeronave civil
dentro de los Estados Unidos con
conocimiento de que los estupefa-
cientes, marihuana, y drogas o sus-
tancias depresoras o estimulantes
segun se define en los estatutos fe-
derales o estatales se transportan en
la aeronave.

El pérrafo a) de esta seccién no se
aplican a cualquier transporte de es-
tupefacientes, marihuana, y drogas
0 sustancias depresoras o estimu-
lantes autorizadas por cualquier ley
federal o estatal o por cualquier
agencia federal o estatal.

b)

SEC. 91.101: APLICABILIDAD

& %
( ), :

Source: Docket No. 18334, 54 FR
34294, Aug. 18, 1989, unless otherwise
noted.

Esta subparte prescribe las reglas de
vuelo que rigen la operacion de aerona-
ves dentro de los Estados Unidos y den-
tro de 12 millas nauticas de la costa de
los Estados Unidos.

SEC. 91.103 ACCION PREVIA AL
VUELO
Cada piloto al mando, antes de comenzar
un vuelo, se familiarizara con toda la in-
formacion disponible relativa a ese
vuelo. Esta informacion debe incluir—
a) Para un vuelo bajo IFR o un vuelo
gue no sea en las proximidades de un
aeropuerto, informes meteorol6gi-
COS y previsiones, requisitos de com-
bustible, alternativas disponibles si
el vuelo planificado no se puede
completar, y cualquier retraso de tra-
fico conocido de los cuales el piloto
al mando ha sido aconsejado por el
ATC,
b) Para cualquier vuelo, las longitudes
de pista en los aeropuertos de uso
previsto, y la siguiente informacion
de despegue y distancia de aterri-
zaje:

1) Para aeronaves civiles para las que
se requiere un Manual de Vuelo de
Avién o Rotorcraft aprobado que
contenga datos de despegue y dis-
tancia de aterrizaje, los datos de dis-
tancia de despegue y aterrizaje con-
tenidos en ellos; y

Para aeronaves civiles distintas de
las especificadas en el parrafo b) 1)
de esta seccién, otra informacion
fiable apropiada para la aeronave,
en relacion con el rendimiento de
las aeronaves bajo los valores

2)

e




esperados de elevacion del aero-
puerto y pendiente de pista, peso
bruto de la aeronave, y viento y
temperatura.

SEC. 91.107: USO DE CINTURO-
NES DE SEGURIDAD, ARNESES
DE HOMBRO Y SISTEMA DE RES-
TRICCION DE NINOS

A menos que sea autorizado por el Ad-
ministrador—

1) Ningun piloto puede despegar una
aeronave civil registrada en los Esta-
dos Unidos (excepto un globo libre
que incorpore una cesta o gondola, o
un tipo de aeronave certificado antes
del 2 de noviembre de 1987) a me-
nos que el piloto al mando de esa ae-
ronave asegura que cada persona a
bordo se le informa sobre como su-
jetar y desabrochar el cinturdn de se-
guridad, si se instala arnés de hom-
bre.

Ningan piloto puede hacer que se
mueva en la superficie, despegar o
aterrizar una aeronave civil regis-
trada en Los EE. UU. (excepto un
globo libre que incorpora una cesta
0 gondola, o un tipo de dirigible cer-
tificado antes del 2 de noviembre de
1987) a menos que el piloto al
mando de esa aeronave se asegure de
gue cada persona a bordo ha sido no-
tificada para sujetar su cinturén de
seguridad y, si se instala, su arnés de
hombro.

Salvo lo dispuesto en este parrafo,
cada persona a bordo de un avion ci-
vil registrado en los Estados Unidos
(excepto un globo libre que incor-
pora una cesta o géndola o un tipo de
dirigible certificado antes del 2 de
noviembre de 1987) debe ocupar un
asiento o litera aprobado con un cin-
turén de seguridad vy, si esta insta-
lado, arnés de hombro, debidamente
asegurado sobre él o ella durante el

2)

3)
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movimiento en la superficie, despe-
gue, y el aterrizaje. Para las opera-
ciones de Rotorcraft equipados con
hidroaviones y flotadores durante el
movimiento en la superficie, la per-
sona que empuja fuera del hidro-
avion o Rotorcraft desde el muelle y
la persona que amarre el hidroavién
0 Rotorcraft en el muelle se excep-
than de los asientos anteriores y los
requisitos del cinturén de seguridad.
No obstante, los requisitos anterio-
res del presente parrafo, una persona
podré:

i. Estar en poder de un adulto que
ocupe un asiento o litera apro-
bado, siempre que la persona
que se esté reteniendo no haya
cumplido su segundo cumplea-
fios y no ocupa ni utiliza ningn
dispositivo de restriccion;

ii. Utilizar el suelo de la aeronave
como asiento, siempre que la
persona esté a bordo con el fin
de participar en paracaidismo
deportivo;

SEC. 91.111: OPERACION CERCA
A OTRAS AERONAVES

a)

b)

Ninguna persona puede operar una
aeronave tan cerca de otra aeronave
como para crear un riesgo de coli-
sion.

Ninguna persona puede operar una
aeronave en vuelo de formacion,
excepto por acuerdo con el piloto al
mando de cada aeronave en la for-
macion.

Ninguna persona puede operar una
aeronave, llevando pasajeros de al-
quiler, en vuelo de formacién.

SEC. 91.113: REGLAS DE CAMINO
DERECHO: EXCEPTO OPERACIO-
NES DE AGUA

& %

a) Inaplicabilidad. Esta seccion no
se aplica a la operacion de una
aeronave en el agua.

General. Cuando las condicio-
nes climaticas lo permitan, inde-
pendientemente de si una opera-
cioén se lleva a cabo bajo las re-
glas de vuelo del instrumento o
las normas de vuelo visual, la vi-
gilancia serd mantenida por cada
persona que opere una aeronave
para ver y evitar otras aerona-
ves. Cuando una regla de esta
seccion dé otra aeronave el dere-
cho de paso, el piloto dara paso
a esa aeronave y no podré pasar
por encima, debajo o por delante
de ella, a menos que este bien
claro.

En apuros. Un avion en apuros
tiene el derecho de paso sobre el
resto del tréafico aéreo
Convergentes. Cuando los avio-
nes de la misma categoria estan
convergiendo aproximadamente
a la misma altura (excepto de
frente, o casi), el avion a la dere-
cha del otro tiene el derecho de
paso. Si las aeronaves son de di-
ferentes categorias—

Un globo tiene el derecho de
paso sobre cualquier otra cate-
goria de aeronaves;

Un planeador tiene el derecho de
paso sobre un dirigible, avién o
Rotorcraft; y

Una aeronave tiene el derecho
de paso sobre un avién o una
nave rotor. Sin embargo, un
avion que remolca o redonda
otras aeronaves tiene el derecho
de paso sobre todos los demés
aviones impulsados por moto
Acercandose de frente. Cuando las
aeronaves se acerquen de frente, o
casi asi, cada piloto de cada

b)

d)

1)
2)

3)

e

®



aeronave alterara el curso hacia la

derecha.

e) Adelantamiento. Cada avion
que esta siendo superado tiene el
derecho de paso y cada piloto de
una aeronave alterard el rumbo
hacia la derecha a pasar bien
despejado.

f) Aterrizaje. Las aeronaves, mien-
tras estan en aproximacion final
para aterrizar o durante el aterri-
zaje, tienen el derecho de paso
sobre otras aeronaves en vuelo u
operando en la superficie, ex-
cepto que no se aprovecharan de
esta regla para forzar a una aero-
nave fuera de la superficie de la
pista que ya ha aterrizado y esta
tratando de dar paso a un avion
en aproximacion final. Cuando
dos 0 mas aviones se acercan a
un aeropuerto con el proposito
de aterrizar, la aeronave a menor
altura tiene el derecho de paso,
pero no se aprovechara de esta
regla para cortar frente a otra
gue esta en el acercamiento final
para aterrizar o para adelantar a
esa aeronave.

SEC. 91.119: ALTURA MINIMA DE

SEGURIDAD: GENERAL

Excepto cuando sea necesario para el

despegue o aterrizaje, ninguna persona

puede operar una aeronave por debajo de
las siguientes alturas:

a) Donde sea. Una altura que permita,
si una unidad de potencia falla, un
aterrizaje de emergencia sin peligro
indebido para las personas o la pro-
piedad en la superficie.

b) (b) Sobre areas congestionadas. So-

bre cualquier area congestionada de

una ciudad, ciudad o asentamiento, o

sobre cualquier asamblea al aire li-

bre de personas, una altura de 1.000
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pies por encima del obstaculo més
alto dentro de un radio horizontal de
2.000 pies de la aeronave.

c) (c) Sobre otras areas que no sean
congestionadas. Una altura de 500
pies por encima de la superficie, ex-
cepto sobre aguas abiertas o areas
escasamente pobladas. En esos ca-
sos, la aeronave no podra ser ope-
rada a mas de 500 pies de persona,
buque, vehiculo o estructura.

d) (d) Helicopteros. Los helicopteros

podran ser operados a un minimo in-

ferior a los minimos prescritos en las
casillas b) o c) de esta seccion

si la operacion se lleva a cabo sin peligro

para personas o bienes en la superficie.

Ademas, cada persona que opere un he-

licoptero debera cumplir con las rutas o

alturas especificamente prescritas para

helicdpteros por el Administrador.

SEC. 91.126: FUNCIONAMIENTO
EN O EN LA VECINDAD DE UN
AEROPUERTO EN CLASE G DEL
ESPACIO AEREO
a) General. A menos gue se autorice o
requiera lo contrario, cada persona
que opere una aeronave en o en las
proximidades de un aeropuerto en
un area del espacio aéreo de clase G
debe cumplir con los requisitos de
esta seccion.
Direccion de los giros. Cuando se
acerca a aterrizar en un aeropuerto
sin una torre de control operativa en
el espacio aéreo de clase G—
1) Cada piloto de un avién debe ha-
cer todas las vueltas de ese avion
a laizquierda a menos que el ae-
ropuerto muestre sefiales de luz
aprobadas o marcas visuales que
indiquen que se deben hacer gi-
ros a la derecha, en cuyo caso el

b)

KYDIVE

N

d)

)

iy

piloto debe hacer todos los giros
a laderecha; y

Cada piloto de un helicoptero
debe evitar el flujo de aeronaves
de ala fija.

Ajustes de flaps. Excepto cuando sea
necesario para el entrenamiento o la
certificacion, el piloto al mando de
un avion civil propulsado por turbo-
rreactor debe utilizar, como ajuste fi-
nal de flaps, el ajuste minimo de
flaps de aterrizaje certificado esta-
blecid0 en la informacién de rendi-
miento aprobada en el Manual de
vuelo del avion para las condiciones
aplicables. Sin embargo, cada piloto
al mando tiene la autoridad final y la
responsabilidad de la operacion se-
gura del avion del piloto, y puede
utilizar un ajuste de flaps diferente
para ese avion si el piloto determina
que es necesario en aras de la segu-
ridad.

2)

Comunicacion con torre de control.
A menos que exijan lo contrario,
ninguna persona puede operar una
aeronave hacia, desde, a través o en
un aeropuerto que tenga unatorre de
control operacional a menos que se
mantengan las comunicaciones ra-
dioeléctricas bidireccionales entre
esa aeronave y la torre de control.
Las comunicaciones deben estable-
cerse antes de 4 millas nauticas del
aeropuerto, hasta e incluyendo 2,500
pies AGL. Sin embargo, si la radio
de la aeronave falla en vuelo, el pi-
loto al mando puede operar y aterri-
zar si las condiciones climaticas es-
tan en o por encima de los minimos
basicos de VFR, se mantiene el con-
tacto visual con la torre y se recibe
una autorizacién para aterrizar. Si la
radio de la aeronave falla mientras
esta en vuelo bajo IFR, el piloto debe
cumplir con el Sec. 91.185.

o,




SEC. 91.127 OPERANDO EN LA

VECINDAD DE UN AERIPUERTO

EN ESPACIO AEREO DE CLASE E

a) A menos que la parte 93 de este ca-
pitulo exija lo contrario 0 a menos
que la instalacién del ATC tenga ju-
risdiccion sobre el espacio aéreo de
la Clase E, cada persona que opere
una aeronave en o en las proximida-
des de un aeropuerto en un area de
espacio aéreo clase E debe cumplir
con los requisitos del sec. 91.126.

b) Salidas. Cada piloto de una aeronave
debe cumplir con los patrones de tra-
fico establecidos para ese aeropuerto
en la parte 93 de este capitulo.

¢) Comunicaciones con torres de con-
trol. A menos que el ATC autorice 0
exija lo contrario, ninguna persona
puede operar una aeronave hacia,
desde, a través 0 en un aeropuerto
sin tener una torre de control opera-
cional a menos gue se mantengan las
comunicaciones de radio bidireccio-
nales entre esa aeronave y la torre de
control. Las comunicaciones deben
establecerse antes de 4 millas nauti-
cas del aeropuerto, hasta e inclu-
yendo 2,500 pies AGL. Sin em-
bargo, si la radio de la aeronave falla
en vuelo, el piloto al mando puede
operar y aterrizar si las condiciones
climéticas estan en o por encima de
los minimos basicos de VFR, se
mantiene el contacto visual con la
torre, y se recibe una autorizacion
para aterrizar. Si la radio de la aero-
nave falla mientras esta en vuelo
bajo IFR, el piloto debe cumplir con
el Sec. 91.185.

SEC. 91.151 REQUISITOS DE COM-

BUSTIBLE PARA VUELO EN CON-

DICIONES VFR

a) Ninguna persona puede comenzar
un vuelo en un avion bajo

P
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condiciones VFR a menos que (con-

siderando las condiciones climaticas

del viento y el prondstico) hay sufi-
ciente combustible para volar hasta
el primer punto de aterrizaje previsto

y, asumiendo la velocidad de cru-

cero normal —

1) Durante el dia, para volar des-
pués de eso durante al menos 30
minuto; o

2) Por la noche, para volar después
de eso durante al menos 45 mi-

Clase B

Clase C

Clase D

Clase E Menos de 10000 ft MSL

En o sobre 10000 ft MSL

Dia, excepto lo previsto en la
seccion 91.155(b)
Noche, excepto lo previsto en
la seccion 91.155(b)

Dia

Noche

Mas de 1.200 pies por encima
de la superficie y en o por en-
cima de 10,000 pies MSL.

nutos.

b) Ninguna persona puede comenzar

un vuelo en un rotorcraft bajo condi-
ciones VFR a menos que (conside-
rando las condiciones climaticas del
viento y el prondstico) hay sufi-
ciente combustible para volar hasta
el primer punto de aterrizaje previsto
y, asumiendo la velocidad de cru-
cero normal, para volar después de
eso durante al menos 20 minutos.

OLOMBI,
LA CASA

SEC. 91.155:
PARA VFR
a) (a) Excepto segun lo dispuesto en el

3 millas terrestres

3 millas terrestres

5 millas terrestres

CLIMA BASICO

apartado (b) de esta seccién y en el
articulo 91.157, ninguna persona
puede operar una aeronave bajo
VFR cuando la visibilidad del vuelo
es menor, 0 a una distancia de las nu-
bes que es menos, que esta prescrita
la altura correspondiente y la clase
de espacio aéreo en la siguiente ta-
bla:

Distancia del espacio aéreo | Visibilidad de vuelo Nubes

Clase A

No aplica No aplica
3 millas terrestres Libre de nubes
3 millas terrestres 500 ft abajo
1000 ft arriba
2000 ft horizontal
3 millas terrestres 500 ft abajo
1000 ft arriba
2000 ft horizontal
3 millas terrestres 500 ft abajo
1000 ft arriba
2000 ft horizontal
5 millas terrestres 1000 ft abajo

1000 ft encima
1 milla terrestre horizontal

1.200 pies o0 menos por encima de la superficie (independientemente de la altura
de MSL).
1 milla terrestre

Libre de nubes

500 ft abajo
1000 ft arriba
2000 ft horizontal

Mds de 1.200 pies por encima de la superficie, pero menos de 10.000 pies MSL
1 milla terrestre

500 ft abajo
1000 ft arriba

2000 ft horizontal
500 ft abajo
1000 ft arriba

2000 ft horizontal
1000 ft abajo

1000 ft encima
1 milla terrestre horizontal

b) (b) Espacio aéreo clase E: No obs-

tante, lo dispuesto en el parrafo a de

esta seccidn, las siguientes operacio-

nes podran llevarse a cabo en el es-
pacio aéreo de clase G por debajo de

1.200 pies por encima de la superfi-

cie:

1) Helicéptero: Un helicoptero
puede ser operado sin nubes si se
opera a una velocidad que le per-
mite al piloto la oportunidad
adecuada de ver cualquier




d)
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trafico aéreo u obstruccion en el
tiempo para evitar una colision
Avion. Cuando la visibilidad es
inferior a 3 millas estatutarias,
pero no menos de 1 milla estatu-
taria durante las horas nocturnas,
un avion puede ser operado sin
nubes si se opera en un patrén de
trafico aeroportuario dentro de
la media milla de la pista.
Excepto segln lo dispuesto en el pa-
rrafo 91.157, ninguna persona puede
operar una aeronave debajo del te-
cho bajo VFR dentro de los limites
laterales del espacio aéreo contro-
lado designado a la superficie para
un aeropuerto cuando el techo es in-
ferior a 1.000 pies.

2)

Excepto segln lo dispuesto en el pa-
rrafo 91.157 de esta parte, ninguna
persona puede despegar o aterrizar
una aeronave, o entrar en el patron
de trafico de un aeropuerto, bajo
VFR, dentro de los limites laterales
de las areas de superficie de la clase
B, C, D, o E de espacio aéreo desig-
nado para un aeropuerto—

1) A menos que la visibilidad te-
rrestre en ese aeropuerto sea de
al menos 3 millas estatutarias; o
Sino se informa de la visibilidad
en tierra en ese aeropuerto, a
menos que la visibilidad del
vuelo durante el aterrizaje o el
despegue, o mientras opera en el
patron de trafico es de al menos
3 millas estatutarias

2)

A los efectos de esta seccion, se con-
sidera que una aeronave que opera a
la altura base de un area del espacio
aéreo de clase E se encuentra dentro
del espacio aéreo directamente de-
bajo de esa area.
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SEC. 91.211: OXIGENO SUPLE-
MENTARIO

a)

1)

2)

3)

General. Ninguna persona puede
operar una aeronave civil de registro
estadounidense.

A alturas de presién de cabina supe-
riores a 12,500 pies (MSL) hasta e
incluyendo 14,000 pies (MSL) a me-
nos que la tripulacion minima de
vuelo requerida esté provista y uti-
lice oxigeno suplementario para esa
parte del vuelo a esas alturas que sea
superior a una duracion de 30 minu-
tos;

A altura de presién de cabina supe-
riores a 14.000 pies (MSL) a menos
que la tripulacién minima de vuelo
requerida esté provista y utilice oxi-
geno suplementario durante todo el
tiempo de vuelo a esas alturas; y

A alturas de presion de cabina supe-
riores a 15.000 pies (MSL) a menos
gue cada ocupante de la aeronave
esté provisto de oxigeno suplemen-
tario.

SEC. 91.215: EQUIPOS Y USO DEL
TRANSPONENTE ATC Y DE LOS INFOR-
MES DE ALTITUD

a)

Todo el espacio aéreo: Aeronaves
civiles registradas en los Estados
Unidos. Para las operaciones que no
se realicen en virtud de la parte 121
0 135 de este capitulo, el equipo
transpondedor ATC instalado debe
cumplir los requisitos de rendi-
miento y ambientales de cualquier
clase de TSO-C74b (Modo A) o
cualquier clase de TSO-C74c (Modo
A con capacidad de notificacion de
altitud), segln corresponda, o la
clase apropiada de TSO-C112
(Modo S).

b)

& %
( ), :

Todo el espacio aéreo. A menos que
el ATC autorice o indique lo contra-
rio, y salvo lo dispuesto en el parrafo
(e)(1) de esta seccion, ninguna per-
sona podré operar una aeronave en el
espacio aéreo descrito en los péarra-
fos (b)(1) a (5) de esta seccion, a me-
nos que dicha aeronave esté equi-
pada con un transpondedor de baliza
de radar codificado operable que
tenga capacidad de cédigo en Modo
3/A 4096, respondiendo a las inte-
rrogaciones en Modo 3/A con el cé-
digo especificado por el ATC, o una
capacidad en Modo S, que responda
a las interrogaciones en Modo 3/A
con el cddigo especificado por el
ATC y a las interrogaciones inter-
modales y en Modo S de acuerdo
con las disposiciones aplicables es-
pecificadas en la TSO C-112, y que
la aeronave esté equipada con un
equipo automatico de notificacion
de altitud de presion con capacidad
en Modo C que responda automati-
camente a las interrogaciones en
Modo C transmitiendo informacion
de altitud de presién en incrementos
de 100 pies. Los requisitos de este
parrafo (b) se aplican a:

1) Todas las aeronaves. En areas de
espacio aéreo de Clase A, Clase
By Clase C;

Todas las aeronaves. En todo el
espacio aéreo dentro de las 30
millas nduticas de un aeropuerto
enumerado en el apéndice D,
seccién 1 de esta parte, desde la
superficie hasta los 10.000 pies
MSL;

No obstante, lo dispuesto en el
parrafo (b)(2) de esta seccién,
cualquier aeronave que no haya
sido certificada originalmente
con un sistema eléctrico accio-
nado por motor o que no haya
sido certificada posteriormente

2)

3)

e




con dicho sistema instalado,

globo o planeador, podré reali-

zar operaciones en el espacio aé-
reo dentro de las 30 millas ndu-
ticas de un aeropuerto enume-

rado en el apéndice D, seccion 1

de esta parte, siempre que dichas

operaciones se realicen-

i. Fuerade cualquier area de es-
pacio aéreo de Clase A, Clase
BoClaseC;y

ii. Por debajo de la altitud del
techo de un area de espacio
aéreo de Clase B o Clase C
designada para un aeropuerto
0 de 10.000 pies MSL, lo que
sea menor; y

4) Todas las aeronaves en todo el

espacio aéreo por encima del te-
cho y dentro de los limites late-
rales de un area de espacio aéreo
de Clase B o Clase C designada
para un aeropuerto hasta los
10.000 pies MSL; y
Todas las aeronaves, excepto
cualquier aeronave que no haya
sido certificada originalmente
con un sistema eléctrico accio-
nado por motor 0 que no haya
sido certificada posteriormente
con dicho sistema instalado,
globo o planeador-

i. En todo el espacio aéreo de
los 48 estados contiguos vy el
Distrito de Columbia a 'y por
encima de los 10.000 pies
MSL, excluyendo el espacio
aéreo a y por debajo de los
2.500 pies sobre la superfi-
cie; y

ii. En el espacio aéreo desde la
superficie hasta los 10.000
pies MSL dentro de un radio
de 10 millas nauticas de cual-
quier aeropuerto enumerado
en el apéndice D, seccion 2
de esta parte, excluyendo el

5)

c)

d)
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espacio aéreo por debajo de
los 1.200 pies fuera de los li-
mites laterales de la zona de
superficie del espacio aéreo
designado para ese aero-
puerto.
Operacion con transpondedor. Salvo
lo dispuesto en el parrafo (e)(2) de
esta seccion, mientras se encuentre
en el espacio aéreo especificado en
el parrafo (b) de esta seccion o en
todo el espacio aéreo controlado,
toda persona que opere una aeronave
equipada con un transpondedor ATC
operable mantenido de acuerdo con
§91.413 debera operar el transpon-
dedor, incluyendo el equipo en
Modo C si esta instalado, y respon-
deré en el codigo apropiado o segun
lo asignado por el ATC, a menos que
el ATC indique lo contrario cuando
la transmisién ponga en peligro la
ejecucion segura de las funciones de
control del trafico aéreo.
Desviaciones autorizadas por el
ATC. Las solicitudes de desviacio-
nes autorizadas por el ATC deben
hacerse a la instalacion del ATC que
tenga jurisdiccién sobre el espacio
aéreo en cuestion dentro de los pe-
riodos de tiempo especificados a
continuacion:
1) Para la operacién de una aero-
nave con un transpondedor ope-
rativo, pero sin un equipo auto-
maético de notificacion de altitud
de presién operativo con capaci-
dad en Modo C, la solicitud
puede hacerse en cualquier mo-
mento.
Para la operacion de una aero-
nave con un transpondedor
inoperativo hasta el aeropuerto
de destino final, incluyendo
cualquier parada intermedia, o
para dirigirse a un lugar donde
se puedan hacer reparaciones

2)

adecuadas o ambas cosas, la so-
licitud puede hacerse en cual-
quier momento.

Para la operacién de una aero-
nave que no esté equipada con
un transpondedor, la solicitud
debe hacerse al menos una hora
antes de la operacion propuesta.

3)

SEC. 91.223: SISTEMA DE CON-
CIENCIA Y ADVERTENCIA DEL
TERRENO

a)

b)

& %
( ), :

Aviones fabricados después del 29
de marzo de 2002. Excepto segln lo
dispuesto en el apartado d) de esta
seccion, ninguna persona puede ope-
rar un avion registrado en los EE.
UU. alimentado por turbina configu-
rado con seis 0 mas asientos de pa-
sajeros, excluyendo  cualquier
asiento de piloto, a menos que ese
avion esté equipado con un sistema
de conciencia y advertencia del te-
rreno aprobado que, como minimo,
cumpla con los requisitos para el
equipo de Clase B en Orden Técnica
Estandar (TSO)-C151.

Aviones fabricados el 29 de marzo
de 2002 o antes. Excepto segun lo
dispuesto en el apartado d) de esta
seccidn, ninguna persona puede ope-
rar un avion registrado en los Esta-
dos Unidos propulsado por turbina
configurado con seis 0 mas asientos
de pasajeros, excluyendo cualquier
asiento de piloto, después del 29 de
marzo de 2005, a menos que ese
avion esté equipado con una con-
ciencia de terreno aprobada y sis-
tema de advertencia que como mi-
nimo cumple con los requisitos para
el equipo de Clase B en Orden Téc-
nica Estandar (TSO)-C151. (Apro-
bado por la Oficina de Gestién y Pre-
supuesto bajo el nimero de control
2120-0631)




c)

d)

Manual de vuelo del avién. ElI Ma-

nual de Vuelo del Avién contendra

los procedimientos apropiados
para—

1) El uso del sistema de conciencia
y advertencia del terreno; y

2) Reaccion adecuada de la tripula-
cion de vuelo en respuesta a las
advertencias visuales y de audio
del sistema de advertencia y re-
conocimiento del terreno.

Excepciones. Los parrafos a) y b) de

esta seccion no se aplican a—

1) Operaciones de paracaidas
cuando se llevan a cabo entera-
mente dentro de un radio de 50
millas nauticas del aeropuerto
desde el que comenzaron tales
operaciones de vuelo locales.

SEC. 91.225: AUTOMATIC DEPEN-
DENT SURVEILLANCE - BROAD-
CAST (ADS-B) FUERA DE EQUIPO
Y USO

a)

b)

N
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Después del 1 de enero de 2020, y a
menos que el ATC autorice lo con-
trario, ninguna persona podra operar
una aeronave en el espacio aéreo de
clase A menos que la aeronave tenga
equipo instalado que—

1) Cumple con los requisitos de
TSOC166h, transmisién de vigi-
lancia automatica extendida de-
pendiente (ADS-B) y Servicio
de Informacion de Trafico-
Transmision (TIS-B) Equipo
gue opera en la Radiofrecuencia
de 1090 Mega Hertz MHz); y

2) Cumple los requerimientos el
articulo 91.227.¢

Después del 1 de enero de 2020, y a

menos que el ATC autorice lo con-

trario, ninguna persona podra operar

una aeronave por debajo de 18,000

pies MSL y en el espacio aéreo des-

crito en el parrafo d de esta seccion

d)
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a menos que la aeronave tenga
equipo instalado que—

1) Cumple los requerimientos—

i. TSO-C166b; 0

ii. TSO-C154c, Transceptor de
Acceso  Universal (UAT)
Equipo de Vigilancia Auto-
maética dependiente-(ADS-
B) que funciona con una fre-
cuencia de 978 MHz;

2) Cumple los requerimientos del
articulo 91.227.

Los operadores con equipos instala-
dos con una desviacién aprobada en
virtud del articulo 21.618 de este ca-
pitulo también cumplen con esta
seccion.
Después del 1 de enero de 2020, y a
menos que el ATC autorice lo con-
trario, ninguna persona podra operar
una aeronave en el siguiente espacio
aéreo a menos que la aeronave tenga
instalado un equipo que cumpla con
los requisitos del parrafo b) de esta
seccion:

1) Zonas del espacio aéreo Clase B
y Clase C;

2) Salvo lodispuesto en el apartado
e) de esta seccion, dentro de 30
millas nauticas de un aeropuerto
incluido en el apéndice D, sec-
cion 1 a esta parte desde la su-
perficie hacia arriba hasta
10,000 pies MSL;

3) Porencima del techo y dentro de

los limites laterales de un &rea

de espacio aéreo de clase B o

clase C designada para un aero-

puerto de hasta 10,000 pies

MSL;

Excepto segun lo dispuesto en el

apartado e) de esta seccion, el

espacio aéreo de la clase E den-

tro de los 48 estados contiguos y

el Distrito de Columbia en y por

4)

encima de 10,000 pies MSL, ex-
cluyendo el espacio aéreo en y
por debajo de 2,500 pies por en-
cima de la superficie; y
5) Espacio aéreo Clase E a 'y por
encima de 3,000 pies MSL sobre
el Golfo de México desde la
costa de los Estados Unidos
hasta 12 millas nauticas.
Los requisitos del apartado b) de esta
seccion no se aplican a ninguna ae-
ronave que no haya sido certificada
originalmente con un sistema eléc-
trico, 0 que no ha sido certificado
posteriormente con un sistema de
este tipo instalado, incluyendo glo-
bos y planeadores. Estas aeronaves
podran realizar operaciones sin sa-
lida ADS-B en el espacio aéreo es-
pecificado en los parrafos d) (2) y d)
(4) de esta seccion. Las operaciones
autorizadas por esta seccién deben
Ilevarse a cabo—
1) Fuerade cualquier area del espa-
cio aéreo de Clase B o Clase C;
y
2) Por debajo de la altura del techo
de un &rea de espacio aéreo de
clase B o clase C designada para
un aeropuerto, o 10,000 pies
MSL, lo que sea més bajo.
Salvo lo prohibido en el parrafo
(i)(2) de esta seccidn, toda persona
gue opere una aeronave equipada
con ADS-B Out debe operar este
equipo en el modo de transmision en
todo momento, a menos que
1) Que la FAA autorice otra cosa
cuando la aeronave esté reali-
zando una misioén gubernamen-
tal sensible para defensa nacio-
nal, seguridad nacional seguri-
dad nacional, inteligencia o apli-
cacion de la ley de inteligencia o
de aplicacion de la ley y la trans-
mision comprometeria la seguri-
dad de las operaciones de la

“’“’%




9)

misién o supondria un riesgo
para la seguridad de la aeronave
la tripulacion o las personas y
los bienes en el en el aire 0 en
tierra; o

(2) De otro modo dirigido por el
ATC cuando la transmision
ponga en peligro la ejecucion se-
gura de las funciones de control
del tréfico aéreo funciones de
control del trafico aéreo.

Las solicitudes de desviaciones au-
torizadas por el ATC de los requisi-
tos de esta seccion deben hacerse a
la instalacion ATC que tenga juris-
diccidn sobre el espacio aéreo espa-
cio aéreo en cuestion dentro de los
plazos que se especifican a continua-
cion:

1) Para la operacion de una aero-
nave con un ADS-B Out inope-
rativo, hasta el aeropuerto de
destino final, incluyendo cual-
quier parada intermedia, o ara
dirigirse a un lugar donde pue-
dan realizarse reparaciones ade-
cuadas o ambas cosas, la solici-
tud puede hacerse en cualquier
momento.

Para la operacion de una aero-
nave que no esté equipada con
ADS-B Out, la solicitud debe
hacerse al menos 1 hora antes de
la operacidn propuesta.

2)

2)

SEC. 91.307: PARACAIDAS Y PA-
RACAIDISMO

a)

Traducido al espafiol con fines EDUCATIVOS y FOMENTO del DEPORTE por

Ningun piloto de una aeronave civil
puede permitir que un paracaidas
gue esté disponible para su uso de
emergencia sea transportado en esa
aeronave a menos que sea un tipo
aprobado y—
1) Si un tipo de silla (Canopy in
back), ha sido empacado por un
Rigger de paracaidas certificado

b)

d)
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y debidamente clasificado den-
tro de los 180 dias anteriores; O
Si cualquier otro tipo, ha sido
empacado por un rigger de para-
caidas certificado y habilitado—
i. Dentro de los 180 dias ante-
riores, si su cupula, lineas y
arnés estan compuestos ex-
clusivamente de nylon, ra-
yoln, u otras fibras sintéticas o
materiales similares que son
sustancialmente resistentes al
dafio del moho, u otros hon-
gos y otros agentes podridos
propagados en un ambiente
himedo; o
ii. Dentro de los 60 dias anterio-
res, si alguna parte del para-
caidas se compone de seda,
pongee u otra fibra natural, o
materiales no especificados
en el parrafo (a)(2) (i) de esta
seccion.
Excepto en caso de emergencia, nin-
gun piloto al mando puede permitir,
y ninguna persona puede llevar a
cabo, una operacion de paracaidas
desde una aeronave dentro de los Es-
tados Unidos excepto lo acordado
con la parte 105 de este capitulo.
A menos que cada ocupante de la ae-
ronave lleve un paracaidas apro-
bado, ningun piloto de una aeronave
civil que transporte a ninguna per-
sona (que no sea un miembro de la
tripulacion) puede ejecutar cualquier
maniobra intencional que exceda—
1) Un banqueo de 60 grados en re-
lacion con el horizonte; O
2) Una actitud de nariz hacia arriba
0 nariz hacia abajo de 30 grados
en relacion con el horizonte
El parrafo ¢) de esta seccién no se
aplica a—
1) Pruebas de vuelo para la certifi-
cacion o clasificacion del piloto;
]

2)

e)

2) Girosy otras maniobras de vuelo

requeridas por la normativa para
cualquier certificado o califica-
cién cuando—
Un instructor de vuelo certifi-
cado; O (ii) Un piloto de trans-
porte aéreo que instruya de con-
formidad con el articulo 61.67
de este capitulo.

A los efectos de esta seccidn, los me-
dios aprobados para el paracaidas—
1) Un paracaidas fabricado bajo al-
gun tipo de certificado o una or-
den técnica estandar (serie C-
23); O

Un paracaidas militar que lleva
personal identificado por un na-
mero de dibujo NAF, AAF o
AN, un nimero de pedido de la
AAF, o cualquier otro nimero
de designacion o especificacion
militar.

2)

SEC. 91.403: GENERAL

a)

b)

& %
( ),

El propietario u operador de una ae-
ronave es principal responsable de
mantener que los aviones en condi-
ciones aéreas, incluyendo el cumpli-
miento de la parte 39 de este capi-
tulo.

Ninguna persona puede realizar
mantenimiento, mantenimiento pre-
ventivo o alteraciones en una aero-
nave gue no sea segun lo prescrito en
esta subparte y otras regulaciones
aplicables, incluida la parte 43 de
este capitulo.

Ninguna persona puede operar una
aeronave para la cual el manual de
mantenimiento del fabricante o se
han emitido instrucciones para la ae-
ronavegabilidad continua que con-
tiene una seccion de limitaciones de
aeronavegabilidad a menos que los
tiempos de reemplazo obligatorios,
intervalos  de  inspeccion y

Lo

®



procedimientos conexos especifica-
dos en esa seccion o intervalos de
inspeccion alternativos y procedi-
mientos conexos establecidos en una
especificacion de operaciones apro-
bada por el Administrador en virtud
de la parte 121 o 135 de este capitulo
0 de conformidad con un programa
de inspeccién aprobado en virtud del
articulo 91.409(e).

SEC. 91.409: INSPECCIONES

a) Salvo lo dispuesto en el parrafo c) de
esta seccion, ninguna persona puede
operar un avién a menos que, dentro
de los 12 anteriores meses calenda-
rio, ha tenido—

1) Una inspeccion anual de
acuerdo con la parte 43 de este
capitulo y ha sido aprobada para
su devolucion al servicio por
una persona autorizada por el ar-
ticulo 43.7 de este capitulo; O
Una inspeccion para la expedi-
cion de un certificado de aerona-
vegabilidad de conformidad con
la parte 21 de este capitulo.
Ninguna inspeccion realizada en virtud
del apartado b) de esta seccion podra
sustituirse por cualquier inspeccion re-
querida por el presente parrafo a menos
gue sea realizado por una persona auto-
rizada para realizar inspecciones anuales
y se introduzca como una inspeccién
"anual" en los registros de manteni-
miento requeridos.

b) Salvo lo dispuesto en el apartado ¢)
de esta seccidn, ninguna persona po-
drd operar una aeronave que trans-
porte a ninguna persona (que no sea
un miembro de la tripulacién) para
alquilar, y ninguna persona puede
dar instruccion de vuelo para alqui-
lar en una aeronave que esa persona
proporcione, a menos que dentro de
las 100 horas anteriores de tiempo en
servicio la aeronave haya recibido

2)
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una inspeccion anual o de 100 horas
y haya sido aprobada para su devo-
lucion al servicio de acuerdo con la
parte 43 de este capitulo o ha reci-
bido una inspeccion para la emision
de un certificado de aeronavegabili-
dad de acuerdo con la parte 21 de
este capitulo. ¢ La limitacion de 100
horas puede ser excedida por no méas
de 10 horas mientras sea en el ca-
mino para llegar a un lugar donde se
puede hacer la inspeccion.

El exceso de tiempo utilizado para
llegar a un lugar donde se puede rea-
lizar la inspeccidn debe incluirse en
la computacion las proximas 100 ho-
ras de tiempo en servicio.

Los parrafos a) y b) de esta seccion
no se aplican a—

1) Una aeronave que lleve un per-
miso de vuelo especial, un certi-
ficado experimental actual o un
certificado de aeronavegabili-
dad provisional o de deporte li-
gero;

Una aeronave inspeccionada de
acuerdo con un programa de ins-
peccion de aeronaves aprobado
en virtud de las partes 125 0 135
de este capitulo y asi identifi-
cado por el nimero de registro
en las especificaciones de opera-
ciones del titular del certificado
que tiene el programa de inspec-
cién aprobado;

Una aeronave sujeta a los requi-
sitos del parrafo d) o e) de esta
seccion; O

Rotorcraft propulsado por tur-
bina cuando el operador opta por
inspeccionar ese rotorcraft de
acuerdo con el apartado e) de
esta seccion.

Inspeccion progresiva. Cada propie-
tario u operador registrado de una
aeronave que desee utilizar un pro-
grama de inspeccion progresiva

2)

3)

4)

& %
( ),

debe presentar una solicitud por es-

crito a la oficina responsable de Nor-

mas de Vuelo, y proporcionaré—

1) Un mecanico certificado que po-
sea una autorizacion de inspec-
cién, una estacién de reparacion
de fuselajes certificada, o el fa-
bricante de la aeronave para su-
pervisar o llevar a cabo la ins-
peccion progresiva;

Un manual de procedimientos
de inspeccién actual disponible

y facilmente comprensible para

el personal piloto y de manteni-

miento que contiene, en deta-
lle—

i. Unaexplicacion de la inspec-
cién progresiva, incluida la
continuidad de la responsabi-
lidad de inspeccion, la elabo-
racion de informes, y el man-
tenimiento de registros y ma-
terial de referencia técnica;

ii. A un cronograma de inspec-
cion, especificando los inter-
valos en horas o dias cuando
las inspecciones rutinarias y
detalladas se realizaran e in-
cluiran instrucciones para ex-
ceder un intervalo de inspec-
cion en no més de 10 horas
durante el camino y para
cambiar un intervalo de ins-
peccidn debido a la experien-
cia de servicio;

Ejemplo de formularios de

inspeccion de rutina y deta-

Ilados e instrucciones para su

uso; Y

Informes de muestra y regis-

tros e instrucciones para su

uso;

2)

3) Suficiente cubierta y equipo
para el desmontaje necesario y
la inspeccion adecuada de la ae-
ronave; Y

P




4) Informacion técnica actual ade-
cuada para la aeronave. La fre-
cuenciay el detalle de la inspec-
cién progresiva preveran la ins-
peccién completa de la aeronave
en un plazo de 12 meses natura-
les y ser coherentes con las reco-
mendaciones del fabricante, la
experiencia de servicio de
campo Y el tipo de operacién en
la que se dedica la aeronave.

El calendario de inspeccion progresiva
debe garantizar que la aeronave, en todo
momento,

y se ajustara a todas las especificaciones
aplicables de la aeronave de la FAA, tipo
de hojas de datos de certificado, directi-
vas de aeronavegabilidad y otros datos
aprobados. Si se interrumpe la inspec-
cién progresiva, el propietario u opera-
dor notificard inmediatamente a la ofi-
cina responsable de Normas de Vuelo,
por escrito, la interrupcion.

e) Aviones grandes (a los que la parte
125 no es aplicable), aviones multi-
motor turborreactor, aviones multi-
motor propulsados por turbohélice y
rotorcraft impulsado por turbina.

Ninguna persona puede operar aviones
grandes, aviones multimotor turborreac-
tor, aviones multimotor propulsados por
turbohélice y rotorcraft impulsado por
turbina u otros documentos aprobados
por el Administrador se cumplen vy el
avion o rotores propulsados por turbinas,
incluyendo el fuselaje, motores, hélices,
rotores, electrodomésticos, equipos de
supervivencia y equipos de emergencia,
se inspecciona en conformidad con un
programa de inspeccion seleccionado en
virtud de las disposiciones del apartado

f) de esta seccidn, salvo que el propieta-

rio u operador de un rotor propulsado por

turbina pueda optar por utilizar las dis-
posiciones de inspeccion del articulo
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91.409(a), (b), ¢) o d) una opcidn de ins-
peccion del articulo 91.409(f).

f) Seleccion del programa de inspec-
cion en virtud del apartado e) de
esta seccion.

El propietario u operador registrado de
cada avion o rotor propulsada por turbi-
nas que se describe en el parrafo €) de
esta seccion debe seleccionar identificar
en los registros de mantenimiento de ae-
ronaves, y utilizar uno de los siguientes
programas para la inspeccion de la aero-
nave:

1) Un programa continuo de ins-
peccion de aeronavegabilidad
que es parte de un programa
continuo de mantenimiento de
aeronavegabilidad actualmente
en uso por una persona que po-
see un certificado de operacion
de la compaiiia aérea o un certi-
ficado de funcionamiento expe-
dido en virtud de la parte 121 o
135 de este capitulo y de funcio-
namiento que fabrica y modela
aeronaves en virtud de la parte
121 de este capitulo o el funcio-
namiento de la parte 135 de este
capitulo y su mantenimiento en
virtud del articulo 135.411(a)
(2) de este capitulo.

Un programa de inspeccion de

aeronaves aprobado bajo el ar-

ticulo 135.419 de este capitulo y

actualmente en uso por una per-

sona titular de un certificado de
operacién expedido en virtud de
la parte 135 de este capitulo.

Un programa de inspeccién ac-

tual recomendado por el fabri-

cante.

Cualquier otro programa de ins-

peccion establecido por el pro-

pietario registrado o el operador
de ese avion o rotorcraft propul-
sado por turbinas y aprobado por

2)

3)

4)

9)

iy

((' skypve
( COLOMEL
e y

la Administracion de acuerdo
con el parrafo (g) de esta sec-
cion. Sin embargo, el Adminis-
trador puede requerir la revision
de este programa de inspeccion
de acuerdo con las disposiciones
del articulo 91.415.
Cada operador debera incluir en el
programa seleccionado el nombre y
la direccién de la persona responsa-
ble de programar las inspecciones
requeridas por el programay poner a
disposicion de la persona que realiza
inspecciones en la aeronave y, pre-
via solicitud, una copia de ese pro-
grama a disposicion de la persona
que realiza inspecciones en la aero-
nave y, previa solicitud, del Admi-
nistrador.

Programa de inspeccion aprobado
en virtud del apartado e) de esta sec-
cion. Cada operador de un avién o
aerogenerador propulsado por tur-
bina que desea establecer o cambiar
un programa de inspeccién aprobado
en virtud del parrafo f) (4) de esta
seccién debe presentar el programa
para su aprobacion a la oficina res-
ponsable de Normas de Vuelo. El
programa debe estar por escrito e in-
cluir al menos la siguiente informa-
cion:

1) Instrucciones y procedimientos
para la realizacion de inspeccio-
nes para la marca y modelo par-
ticular de aviones o turbinas, in-
cluidas las pruebas y comproba-
ciones necesarias. Las instruc-
ciones y procedimientos deben
establecer en detalle las partes y
areas del fuselaje, motores, héli-
ces, rotores, y los aparatos, in-
cluidos los equipos de supervi-
vencia y de emergencia que de-
ben ser inspeccionados.




2) Un cronograma para realizar las
inspecciones que deben reali-
zarse bajo el programa expre-
sado en términos de la hora en
servicio, la hora del calendario,
nimero de operaciones del sis-
tema, o cualquier combinacion
de estas.

Cambios de un programa de inspec-
cion a otro. Cuando un operador
cambia de un programa de inspec-
cion en virtud del parrafo f) de esta
seccion a otro, el tiempo en servicio,
los tiempos de calendario o los ci-
clos de operacion acumulados bajo
el programa anterior deben aplicarse
para determinar los tiempos de ins-
peccion debidos bajo el nuevo pro-
grama.

h)

PART 105—OPERACIONES DE

PARACAIDAS

SEC. 105.1 APLICABILIDAD

a) Salvo lo dispuesto en los parrafos b)
y c) de esta seccidn, esta parte pres-
cribe normas que rigen las operacio-
nes de paracaidas realizadas en los
Estados Unidos.

b) Esta parte no se aplica a una opera-

cién de paracaidas realizada—

1) En respuesta a una emergencia

en vuelo, o

Para hacer frente a una emergen-

cia en la superficie cuando se

lleva a cabo bajo la direccién o

con la aprobacién de una agen-

cia de los Estados Unidos, o de

un Estado, Puerto Rico, el Dis-

trito de Columbia, 0 una pose-

sion de los Estados Unidos, o

una agencia o subdivision poli-

tica de los mismos.

c) Las secciones 105.5, 105.9, 105.13,
105.15, 105.17, 105.19 hasta
105.23, 105.25(a)(1) y 105.27 de

2)
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esta parte no se aplican a una opera-
cion de paracaidas llevada a cabo
por un miembro de una Fuerza Ar-
mada--

1) Sobre o dentro de un érea res-
tringida cuando esa area esta
bajo el control de una Fuerza
Armada.

Durante las operaciones milita-
res en el espacio aéreo incontro-
lado.

2)

SEC. 105.3 DEFINICIONES
Para el propdsito de esta parte—

PARACAIDAS APROVADO signi-
fica un paracaidas fabricado bajo un cer-
tificado de tipo 0 una Orden Técnica Es-
tandar (serie C-23), o un paracaidas mi-
litar de los EE. UU. (que no sea un tipo
de alta altura, alta velocidad o eyeccion)
identificado por una instalacion aérea de
la Marina, un campo aéreo del ejército y
un numero de dibujo de la Fuerza Aérea-
marina, un numero de pedido del Campo
Aéreo del Ejército, o cualquier otro nd-
mero de designacion o especificacion
militar.

DISPOSITIVO DE ACTIVACION
AUTOMATICA es un dispositivo me-
canico o electromecanico autbnomo que
esta unido al interior del contenedor de
paracaidas de reserva, que inicia auto-
maéticamente el despliegue en paracaidas
del paracaidas de reserva a una altura,
tiempo, porcentaje de velocidad terminal
preestablecida, o alguna combinacion de
estas

SUPERVISION DIRECTA significa
que un rigger certificado observa direc-
tamente a una persona no certificada em-
pacando un paracaidas principal en la
medida necesaria para garantizar que se
estd haciendo correctamente, y asume la
responsabilidad de ese empaque.

& %
( ), :

ZONA DE ATERRIZAJE (DROP
ZONE) es cualquier area predetermi-
nada en la que los paracaidistas u objetos
aterricen después de hacer un salto o
caida intencional del paracaidas. EIl ob-
jetivo central de una zona de aterrizaje se
expresa en millas nauticas de la instala-
cibn VOR maés cercana siempre y
cuando 30 millas nauticas 0 menos; o
desde el aeropuerto, ciudad o ciudad mas
cercano representado en el grafico aero-
ndutico mundial de Coast and Geodetic
Survey o grafico aeronautico seccional
apropiado, cuando la instalacion VOR
mas cercana esta a mas de 30 millas nau-
ticas del drop zone.

PARACAIDISTA EXTRANJERO
significa un paracaidista que no es ciu-
dadano de EE. UU O un extranjero resi-
dente y esta participando en operaciones
de paracaidas dentro de los Estados Uni-
dos utilizando equipos de paracaidas no
fabricados en los Estados Unidos.

FREEFALL (CAIDA LIBRE) signi-
fica la porcién de un salto o caida en pa-
racaidas entre la salida del avion y el des-
pliegue del paracaidas en el que el para-
caidas es activado manualmente por el
paracaidista a discrecion del paracaidista
0 automaticamente, o, en el caso de un
objeto, se activa automaticamente.

PARACAIDAS PRINCIPAL significa
un paracaidas usado como el paracaidas
primario utilizado o destinado a ser utili-
zado junto con un paracaidas de reserva.

OBJETO cualquier articulo que no sea
una persona que desciende a la superfi-
cie desde un avion en vuelo cuando un
paracaidas esta utilizado o esta destinado
a ser utilizado durante todo o parte del
descenso.




CAIDA EN PARACAIDAS significa
el descenso de un objeto a la superficie
desde un avion en vuelo cuando se usa
un paracaidas o destinado a ser utilizado
durante todo o parte de ese descenso.

SALTO EN PARACAIDAS significa
una operacion de paracaidas que implica
el descenso de una o mas personas a la
superficie desde una aeronave en vuelo
cuando se utiliza una aeronave o esta
destinada a ser utilizada durante todo o
parte de ese descenso.

*nota del editor: Se supone que la FAA
pretendia decir “... de una aeronave en
vuelo cuando se utiliza un paracaidas o
se pretende utilizar durante todo o parte
de ese descenso.”

OPERACION DE PARACAIDAS
significa la realizacion de toda actividad
con el propoésito de, o en apoyo de, un
salto en paracaidas o una caida en para-
caidas. Esta operacion de paracaidas
puede involucrar, pero no se limita a, las
siguientes personas: paracaidista, para-
caidista al mando y pasajero en opera-
ciones de paracaidas en tindem, zona de
caida o propietario u operador, instructor
de salto, rigger certificado o piloto.

PARACAIDISTA significa una per-
sona que tiene la intencion de salir de un
avion mientras estd en vuelo utilizando
un sistema de paracaidas doble de un
solo arnés para descender a la superficie.

PARACAIDISTA AL MANDO signi-
fica la persona responsable de la opera-
cién y la seguridad de una operacion de
paracaidas en tandem.

PASAJERO PARACAIDISTA signi-
fica una persona que aborda un avion,
actuando como distinto del paracaidista
al mando de una operacion de paracai-
das en tandem, con la intencién de salir
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de la aeronave mientras esta en vuelo uti-
lizando el arnés delantero de un sistema
de paracaidas en tandem de doble arnés
para descender a la superficie.

PILOTILLO significa un pequefio pa-
racaidas utilizado para iniciar y/o acele-
rar el despliegue de un paracaidas prin-
cipal o de reserva.

RAM-AIR PARACAIDAS significa
un paracaidas que consiste en una super-
ficie superior e inferior que es inflada
por el aire que entra a través de aberturas
especialmente disefiadas en la parte de-
lantera del paracaidas para formar una
lamina de aire deslizante.

PARACAIDAS DE RESERVA signi-
fica un paracaidas aprobado usado para
uso de emergencia que se activara sélo
después del fracaso del paracaidas prin-
cipal o en cualquier otra emergencia
donde el uso del paracaidas principal sea
poco practico o el uso del paracaidas
principal aumentaria el riesgo.

SISTEMA DE PARACAIDAS DUAL
DE UN SOLO ARNES significa la
combinacion de un paracaidas principal,
un paracaidas de reserva aprobado y un
arnés para una sola persona aprobado y
un contenedor de doble paracaidas. Este
sistema de paracaidas puede tener insta-
lado un dispositivo de activacién auto-
maética operativo.

Altura

(1) 1.200 pies 0 menos por encima de la su-
perficie independientemente de la altura de
MSL.

(2) Més de 1.200 pies por encima de la su-
perficie, pero menos de 10.000 pies MSL

(3) Maés de 1.200 pies por encima de la su-
perficie y en o por encima de 10,000 pies
MSL.

& %

PARACAIDAS DE OPERACION
TANDEM

significa una operacion de paracaidas en
la que més de una persona utiliza simul-
taneamente el mismo sistema de paracai-
das en tdndem, mientras que descen-
diendo a la superficie desde una aero-
nave en vuelo.

SISTEMA TANDEM significa la com-
binacién de un paracaidas principal, pa-
racaidas de reserva aprobado, y arnés
aprobado y contenedor de paracaidas
dual, y un arnés delantero aprobado por
separado para un paracaidista de pasaje-
ros. Este sistema de paracaidas debe te-
ner instalado un dispositivo de activa-
cién automatica operativo.

SEC. 105.5 GENERAL

Ninguna persona puede llevar a cabo una
operacién de paracaidas, y ningun piloto
al mando de una aeronave puede permi-
tir que una operacion de paracaidas se
Ileve a cabo desde una aeronave, si esa
operacién crea un peligro para el trafico
aéreo o para las personas o la propiedad
en la superficie.

SEC. 105.7 USO DE ALCOHOL Y
DROGAS

Ninguna persona puede llevar a cabo una
operacién de paracaidas, y ningun piloto
al mando de una aeronave puede permi-
tir que una persona lleve a cabo una ope-
racién de paracaidas desde esa aeronave,
si estd o0 aparenta estar bajo la influencia
de—

Visibilidad de Distancia de las
vuelo nubes

3 millas terrestres 500 ft encima
1000 ft debajo

2000 ft horizontal
3 millas terrestres 500 ft encima
1000 ft debajo

2000 ft horizontal
5 millas terrestres 1000 ft encima
1000 ft debajo

1 milla terrestre horizontal




a)

Alcohol, o

Cualquier droga que afecte las facul-
tades de esa persona de cualquier
manera contraria a la seguridad.

SEC. 105.9 INSPECCIONES

El Administrador puede inspeccionar
cualquier operacién de paracaidas a la
gue se aplique esta parte (incluidas las
inspecciones en el lugar donde se lleva a
cabo la operaciéon de paracaidas) para
determinar el cumplimiento de las regu-
laciones de esta parte.

SEC. 105.13 EQUIPOS DE RADIO Y
REQUISITOS DE USO

a)
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Salvo que el control del tréfico aéreo

autorice lo contrario,

1) Ninguna persona puede llevar a
cabo una operacion de paracai-
das, y ningun piloto al mando de
una aeronave puede permitir que
se lleve a cabo una operacién de
paracaidas desde esa aeronave,
en o en el espacio aéreo contro-
lado a menos que, durante ese
vuelo-

i. Laaeronave esta equipada con
un sistema de radiocomunica-
cion bidireccional en funciona-
miento adecuado a las instala-
ciones de control del trafico
aéreo que se utilizan; Y

ii. Se han establecido comunica-
ciones por radio entre la aero-
nave y la instalacion de control
del trafico aéreo que tiene ju-
risdiccion sobre el espacio aé-
reo afectado de la primera al-
tura de salida prevista al menos
5 minutos antes de que co-
mience la operacion del para-
caidas. El piloto al mando de-
berd establecer comunicacio-
nes por radio para recibir
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informacidn sobre la actividad
del trafico aéreo en las proxi-
midades de la operacién de pa-
racaidas.

2) El piloto al mando de una aero-
nave utilizada para cualquier
operacion de paracaidas en o en
el espacio aéreo controlado
debe, durante cada vuelo—

i. Monitorear continuamente la
frecuencia apropiada del sis-
tema de radiocomunicacio-
nes de la aeronave desde el
momento en que las comuni-
caciones por radio se estable-
cen por primera vez entre la
aeronave Yy el control del tra-
fico aéreo, hasta que el piloto
avise al control del tréfico aé-
reo que la operacion de para-
caidas ha terminado para ese
vuelo.

ii. Informar al control del tra-
fico aéreo cuando el dltimo
paracaidista u objeto aban-
done la aeronave.

b) Las operaciones de paracaidas deben
abortarse si, antes de recibir una au-
torizacion de control de trafico aéreo
requerida, o durante cualquier ope-
racion de paracaidas en o en el espa-
cio aéreo controlado, el sistema de
radiocomunicaciones requerido es o
deja de funcionar.

SEC. 105.15 INFORMACION RE-

QUERIDA Y AVISO DE CANCE-

LACION O APLAZAMIENTO DE

UNA OPERACION DE PARACAI-

DAS

a) (a) Cada persona que solicite una au-
torizacién bajo Secs. 105.21(b) vy
105.25(a)(2) de esta parte y cada
persona que presente una notifica-
cion en virtud del Articulo

<d \
(( <%"C’c‘3u'u¥a7.c>
LA CASA y

105.25(a)(3) de esta parte debe pro-

porcionar la siguiente informacion

(individual o grupal):

1) La fecha y hora en que comen-
zard la operacion del paracaidas.
El radio de la zona de caida alre-
dedor del objetivo expresado en
millas nauticas.

La ubicacion del centro de la

zona de colocacion en relacion

con—

i. Lainstalacion VOR mas cer-
cana en términos de la radial
VOR en la que se encuentra
y su distancia en millas nau-
ticas de la instalacién VOR-
cuando esa instalacion esta a
30 millas nauticas 0 menos
del objetivo de la zona de
caida; O

ii. EIl aeropuerto, ciudad o ciu-

dad mas cercano represen-
tado en el grafico aeronautico
mundial de Coast and Geode-
tic Survey apropiado o Carta
Aeronautica Seccional,
cuando la instalacion VOR
mas cercana esta a mas de 30
millas nauticas del objetivo
de la zona de caida.

Cada altura sobre el nivel medio

del mar al que el avion sera ope-

rado cuando los paracaidistas u

objetos salen de la aeronave.

La duracion de la operacion pre-

vista en el paracaidas.

(6) EI nombre, la direccion y el

namero de teléfono de la per-

sona que solicita la autorizacion

o0 notifica la operacion del para-

caidas.

El nimero de registro de la aero-

nave que se va a utilizar.

El nombre de la instalacion de

control de tréfico aéreo con ju-

risdiccion del espacio aéreo en

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

«.;’f"‘vﬁ_
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la primera altura de salida pre-

vista para la operacion de para-

caidas.
b) Cada titular de un certificado de au-
torizacion expedido en virtud de los
Secs. 105.21(b) y 105.25(b) de esta
parte debe presentar ese certificado
de inspeccion a peticion del Admi-
nistrador o cualquier funcionario fe-
deral, estatal o local.
Cada persona que solicite una auto-
rizacion bajo Secs. 105.21(b) y
105.25(a)(2) de esta parte y cada
persona que presente un aviso en vir-
tud del Articulo 105.25(a)(3) de esta
parte debe notificar inmediatamente
a la instalacién de control de tréafico
aéreo que tiene jurisdiccion sobre el
espacio aéreo afectado o si la opera-
cion programada de paracaidas se
cancela o pospone.

SEC. 105.17 VISIBILIDAD Y AU-

TORIZACION DE VUELO DE LOS

REQUISITOS DE LA NUBE

Ninguna persona puede llevar a cabo una

operacidon de paracaidas, y ningun piloto

al mando de una aeronave puede permi-

tir que se lleve a cabo una operacion de

paracaidas desde esa aeronave-

a) Enoatravés de una nube, o

b) Cuando la visibilidad del vuelo o la
distancia desde cualquier nube sea
inferior a la prescrita en la siguiente
tabla:

SEC. 105.19 OPERACIONES DE

PARACAIDAS ENTRE EL ATAR-

DECER Y EL AMANECER

a) Ninguna persona puede llevar a cabo
una operacion de paracaidas, y nin-
gun piloto al mando de una aeronave
puede permitir que una persona lleve
a cabo una operacion de paracaidas
desde una aeronave entre el atarde-
cer y el amanecer, a menos que la

N
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persona u objeto que desciende de la
aeronave muestre una luz que sea vi-
sible durante al menos 3 millas esta-
tutarias.

La luz requerida por el parrafo a) de
esta seccion debe mostrarse desde el
momento en que la persona u objeto
esta bajo un paracaidas abierto que
funciona correctamente hasta que
esa persona u objeto llegue a la su-
perficie.

b)

SEC. 105.21 OPERACION DE PA-
RACAIDAS EN O DENTRO UN
AREA CONGESTIONADA O UNA
ZONA CON PERSONAS AL AIRE
LIBRE
a) Ninguna persona puede llevar a cabo
una operacion de paracaidas, y nin-
gun piloto al mando de una aeronave
puede permitir que se lleve a cabo
una operacién de paracaidas desde
esa aeronave, sobre 0 en un area con-
gestionada de una ciudad, ciudad o
asentamiento, o una asamblea al aire
libre de personas o que ha sido emi-
tido bajo esta seccion a menos que se
haya expedido un certificado de au-
torizacién para esa operacion de pa-
racaidas en virtud de esta seccion.
Sin embargo, un paracaidista puede
derivar sobre un area congestionada
0 un conjunto al aire libre de perso-
nas con un con un despliegue com-
pleto y un funcionamiento adecuado
paracaidas si ese paracaidista esta en
una altura suficiente para evitar la
creacién de un peligro para las per-
sonas o la propiedad.

Una solicitud de certificado de auto-

rizacion emitido en virtud de esta

seccion debe—

1) Hacerse en la forma y la forma
prescrito por el Administrador, y
Contener la informacién reque-
rida en el articulo 105.15(a) de
esta parte.

b)

¢) Cadatitular de, y cada persona nom-
brada como participante en un certi-
ficado de autorizacion emitido en
virtud de esta seccion debe cumplir
con todos los requisitos contenidos
en el certificado de autorizacion.
Cada titular de un certificado de au-
torizacion emitida en virtud de esta
seccion debe presentar ese certifi-
cado para la inspeccion a peticion de
la Administrador, o a cualquier ofi-
cial federal, estatal o local.

d)

SEC. 105.23 OPERACIONES DE
PARACAIDAS
SOBRE O EN AEROPUERTOS
Ninguna persona puede llevar a cabo un
paracaidas operacion, y ningun piloto al
mando de una aeronave pueden permitir
una operacion de paracaidas para ser
conducido desde esa aeronave, sobre o
en cualquier aeropuerto, a menos que—
a) Para aeropuertos que operan con to-
rre de control:

1) Se haya obtenido la aprobacién
previa de la direccion del aero-
puerto para llevar a cabo opera-
ciones de paracaidas sobre 0 en
ese aeropuerto.

Se haya obtenido la aprobacion
de la torre de control para llevar
a cabo operaciones de paracai-
das sobre o sobre ese aero-
puerto.

Se mantengan las comunicacio-
nes radioeléctricas bidirecciona-
les entre el piloto de la aeronave
involucrada en la operacion de
paracaidas y la torre de control
del aeropuerto sobre la cual se
lleva a cabo la operacién de pa-
racaidas.

Para aeropuertos sin torre de control,
la aprobacion previa ha obtenido de
la direccion del aeropuerto para

2)

3)

b)




Ilevar a cabo operaciones de paracai-
das sobre o en ese aeropuerto.

Un paracaidista puede derrapar so-
bre ese aeropuerto con un paracaidas
completamente desplegado y fun-
cionando correctamente si el para-
caidista estd al menos a 2.000 pies
por encima del patrén de trafico de
ese aeropuerto, y evita crear un peli-
gro para el trafico aéreo o para las
personas y la propiedad en el suelo.

SEC.105.25 OPERACIONES DE PA-

RACAIDAS EN ESPACIO AEREO

DESIGNADO

a) Ninguna persona puede llevar a cabo
una operacion de paracaidas, y nin-
gun piloto al mando de una aeronave
puede permitir que se lleve a cabo
una operacion de paracaidas desde
esa aeronave—

1) Sobre o dentro de un area restrin-
gida o area prohibida a menos que
la agencia controladora de la zona
en cuestién haya autorizado esa
operacion de paracaidas;

Dentro o dentro de un &rea del es-
pacio aéreo Clase A, B, C, D sin,
0 en violacion de los requisitos de,
una autorizacion de control de tra-
fico aéreo emitida bajo esta sec-
cion;

Excepto segun lo dispuesto en los
apartados ¢) y d) de esta seccion,
dentro o dentro del area del espa-
cio aéreo de clase E 0 G, a menos
gue la instalacion de control de
trafico aéreo que tiene jurisdic-
cién sobre el espacio aéreo en la
primera altura de salida prevista
se notifica de la operacion de pa-
racaidas no antes de 24 horas an-
tes 0 a mas tardar 1 hora antes de
gue comience la operacién de pa-
racaidas.

2)

3)
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b) Cada solicitud de una autorizacion o
notificacién de operacion de para-
caidas requerida en esta seccion
debe presentarse a la instalacion de
control de trafico aéreo que tiene ju-
risdiccion sobre el espacio aéreo en
la primera altura de salida prevista y
debe incluir la informacion prescrita
por el Articulo 105.15(a) de esta
parte.

c) A los efectos del parrafo (a)(3) de
esta seccion, el control del trafico
aéreo instalaciones pueden aceptar
una notificacion de una organizacion
que lleva a cabo operaciones de pa-
racaidas y enumera la serie progra-
mada de operaciones de paracaidas
que se llevaran a cabo durante un pe-
riodo de tiempo establecido no mas
de 12 meses calendario. La notifica-
cion debe contener la informacion
prescrita por el 105.15 (a) de esta
parte, identificar a las personas res-
ponsables asociadas con esa opera-
cion de paracaidas, y presentarse al
menos 15 dias, pero no mas de 30
dias, antes de que comience la ope-
racion de paracaidas. La FAA podra
revocar la aceptacion de la notifica-
cion por cualquier incumplimiento
de la organizacion que lleva a cabo
las operaciones de paracaidas para
cumplir con sus requisitos.

El parrafo a) 3) de esta seccion no se

aplica a una operacion de paracaidas

realizada por un miembro de una

Fuerza Armada dentro de un area

restringida que se extiende hacia

arriba desde la superficie cuando esa
area estd bajo el control de una

Fuerza Armada.

d)

SEC. 105.41 APLICABILIDAD

Esta subparte prescribié normas que ri-
gen el equipo de paracaidas utilizado en
las operaciones de paracaidas civiles.

SKYDIVE

:‘E“E
( %‘w .

SEC. 105.43 USO DE UN SOLO AR-
NES SISTEMAS DE DOBLE PARA-
CAIDAS
Ninguna persona puede llevar a cabo una
operacion de paracaidas utilizando un
sistema de paracaidas dual de un solo ar-
nés y ningun piloto al mando de una ae-
ronave puede permitir que cualquier per-
sona lleve a cabo una operacion de para-
caidas desde esa aeronave utilizando un
sistema de un solo arnés y doble paracai-
das, a menos que ese sistema tenga al
menos un paracaidas principal, un para-
caidas de reserva aprobado y un arnés
para una sola persona aprobado y el con-
tenedor que se empacan de la siguiente
manera:

a) El paracaidas principal debe haber
sido empacado dentro de los 180
dias antes de la fecha de su uso por
un rigger certificado, la persona que
hace el siguiente salto con ese para-
caidas, o una persona no certificada
bajo la supervision directa de un rig-
ger.

b) EIl paracaidas de reserva debe ser

empacado por un rigger certifi-

cado—

1) Dentro de los 180 dias antes de

la fecha de su uso, si su paracai-

das y arnés estdn compuestos
exclusivamente de nylon, rayén,
fibra sintética o material que es
sustancialmente resistente al

dafio del moho, otros hongos, y

otros agentes podridos propaga-

dos en un ambiente himedo; o

Dentro de los 60 dias antes de la

fecha de su uso, si se compone

de cualquier cantidad de seda, u

otra fibra natural, o material no

especificado en el parrafo (b)(1)

de esta seccion.

2)

«.;’f"‘vﬁ_




Si estd instalado, el dispositivo de
activacion automatica debe mante-
nerse de acuerdo con las instruccio-
nes del fabricante para ese disposi-
tivo de activacion automatica.

SEC. 105.45 USO DEL SISTEMA DE
PARACAIDAS TANDEM

a)

Ninguna persona puede llevar a cabo
una operacion de paracaidas usando
un sistema de paracaidas en tandem,
y ningun piloto al mando de una ae-
ronave puede permitir que ninguna
persona lleve a cabo una operacion
de paracaidas desde esa aeronave
utilizando un sistema de paracaidas
en tdndem, a menos que—

1) Uno de los paracaidistas que uti-
lizan el sistema de paracaidas en
tandem es el paracaidista al
mando, y cumple con los si-
guientes requisitos:

i. Tiene un minimo de 3 afos
de experiencia en paracai-
dismo, y debe proporcionar
documentacion que el para-
caidista—

ii. Hacompletado un minimo de
500 saltos en paracaidas de
caida libre usando un para-
caidas ram-air, y

iii. Posee una licencia de para-
caidas maestro emitida por
una organizacién reconocida
por la FAA,y

iv. Hacompletado con éxito un
curso de instructor en tindem
dado por el fabricante del sis-
tema de paracaidas en tan-
dem utilizado en la operacién
de paracaidas o un curso
aceptado por el administra-
dor.

v. Hasido certificado por el pa-
racaidas apropiado fabricante
o tindem proveedor del curso
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como ser debidamente entre-
nados sobre el uso del sis-
tema especifico de paracai-
das en tandem que se utili-
zara.
2) La persona que actla como pa-
racaidista al mando:

i. Ha informado al pasajero
paracaidista antes de abor-
dar la aeronave. La sesion
informativa debe incluir los
procedimientos que se utili-
zaran en caso de emergen-
cia con la aeronave o des-
pués de salir de la aeronave,
mientras se prepara para sa-
liry salir del avion, la caida
libre, la operacion del para-
caidas después de la caida
libre, el acercamiento al
aterrizaje y el aterrizaje.

ii. Utiliza la posicion del arnés
prescrita por el fabricante
del equipo de paracaidas en
tandem.

b) Ninguna persona puede hacer saltar

un paracaidas con un sistema de pa-
racaidas en tandem a menos que—

1) EIl paracaidas principal ha sido
empacado por un rigger certifi-
cado, el paracaidista al mando que
hace el siguiente salto con ese pa-
racaidas, o alguna persona bajo la
supervision directa de un rigger.

2) El paracaidas de reserva ha sido
empacado por un paracaidas certi-
ficado rigger de acuerdo con Sec.
105.43(b) de esta parte.

3) El sistema de paracaidas en tan-
dem contiene un dispositivo de
activacion automatico operativo
para el paracaidas de reserva,
aprobado por el fabricante de ese
tandem sistema de paracaidas. El
dispositivo debe —

ol
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i. Mantenimiento de acuerdo con
las instrucciones del fabri-
cante, y

ii. Estar armado durante cada
operacion de paracaidas en
tandem.

4) El paracaidista de pasajeros es con
un manual principal dispositivo de
activacion de paracaidas e instrui-
dos sobre el uso de ese disposi-
tivo, si lo requiere el propieta-
rio/operador.

5) El paracaidas principal esta equi-
pado con un sistema de liberacién
de un solo punto.

6) El paracaidas de reserva se en-
cuentra Especificaciones de la Or-
den Estandar Técnica C23.

SEC. 105.47 USO DE LAS LINEAS
ESTATICAS
a) Salvo lo dispuesto en el apartado c)

de esta seccidn, ninguna persona po-
dré llevar a cabo una operacion de
paracaidas utilizando una linea esta-
tica conectada a la aeronave y el pa-
racaidas principal a menos que se
utilice un dispositivo de asistencia,
descrito y adjunto de la siguiente
manera, para ayudar al conducto pi-
loto a realizar su funcion, o, si no se
utiliza un pilotillo, para ayudar en el
despliegue del paracaidas principal

Cubierta. El dispositivo de asisten-

cia debe—

1) Ser lo suficientemente largo
como para permitir que el conte-
nedor de paracaidas abra antes
de que se cologue una carga en
el Dispositivo.

2) Tener una fuerza de carga esta-
tica de—

i. Al menos 28 libras, pero no
mas de 160 libras si se utiliza
para ayudar al pilotillo en el
desempefio de su funcion; O




ii. Al menos 56 libras, pero no
maés de 320 libras si se utiliza
para ayudar en el despliegue
directo del paracaidas princi-
pal del paracaidas; y

3) Sera adjuntado de la siguiente
manera:

i. Enun extremo, a la linea es-
tatica por encima de los pines
de linea estatica o, si no se
utilizan pines de linea esta-
tica, por encima de los lazos
de linea estética al cono de
paracaidas.

ii. En el otro extremo, al apice
del pilotillo, el cordén o lazo
de brida, o, si no se utiliza un
pilotillo, al paracaidas princi-
pal del paracaidas.

Ninguna persona puede adjuntar un
dispositivo de asistencia requerido
por el parrafo a) de esta seccion a
ningln paracaidas principal a menos
gue esa persona sea un rigger certifi-
cado o esa persona haga el proximo
salto en paracaidas con ese paracai-
das.

No se requiere un dispositivo de
asistencia para las operaciones de
paracaidas utilizando paracaidas
desplegado directo y aire ram

b)

SEC. 105.49 EQUIPOS Y PARACAI-

DISTAS EXTRANEJROS

a) Ninguna persona puede llevar a
cabo una operacion de paracaidas, y
ningln piloto al mando de una aero-
nave puede permitir que se lleve a
cabo una operacién de paracaidas
desde esa aeronave con un sistema
de paracaidas extranjero no apro-
bado a menos que—
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(1) El sistema de paracaidas es usado por
un paracaidista extranjero que es el pro-
pietario de ese sistema.

(2) El sistema de paracaidas es de un tipo
de paracaidas doble de un solo arnés.

(3) El sistema de paracaidas cumple con
los requisitos de la autoridad de aviacion
civil del pais del paracaidista extranjero.

(4) Todos los paracaidas extranjeros no
aprobados desplegados por un paracai-
dista extranjero durante una operacion
de paracaidas realizada en virtud de esta
seccion se embalaran de la siguiente ma-
nera—

(i) El paracaidas principal debe ser em-
pacado por el paracaidista extranjero que
hace el proximo salto en paracaidas con
ese paracaidas, un rigger, o cualquier
persona aprobada por el administrador.

(ii) El paracaidas de reserva debe emba-
larse de acuerdo con los requisitos de la
autoridad de aviacion civil del paracai-
dista extranjero, por un rigger, o cual-
quier persona aprobada por el adminis-
trador.

PART 119 — CERTIFICACION:
TRANSPORTADORES AEREOS Y
OPERADORES COMERCIALES

SEC. 119.1 APLICABILIDAD

a) Esta parte a cada persona que opera
o tiene la intencidn de operar aero-
naves civiles—

b)

©

1) Como transportista aéreo u ope-
rador comercial, 0 ambos, en el
comercio aéreo; O

Cuando el transporte comdn no

esta involucrado, en las opera-

ciones de aviones civiles regis-
trados en los Estados Unidos
con una configuracion de

asiento de 20 0 mas pasajeros, 0

una capacidad maxima de carga

atil de 6,000 libras 0 més.

Esta parte prescribe—

1) Los tipos de certificados de ope-
rador aéreo expedidos por la Ad-
ministracion Federal de Avia-
cioén, incluidos los certificados
de compafiia aérea y los certifi-
cados de explotacion;

Excepto para las operaciones en las

gue no se trate de transporte sin

sueldo con aviones que tengan una
configuracion de asiento de pasa-
jero de 20 asientos 0 mas, exclu-
yendo cualquier asiento requerido
para miembro sembrar la tripula-
cion, o una capacidad de carga Util
de 6,000 libras 0 més, esta parte no

se aplica a—

6) Vuelos sin escalas realizados en
un radio de 25 millas del aero-
puerto de transporte de personas
u objetos con el proposito de lle-
var a cabo operaciones intencio-
nales de paracaidas.

2)



9-2: CIRCULARES CON-
SULTIVAS

Nota: La FAA no ha actualizado la si-
guiente circular consultiva para reflejar
los cambios en la Parte 105.

AC 90-66B CHG 1 —PATRONES Y
PRACTICAS DE TRAFICO ESTAN-
DAR RECOMENDADOS PARA OPE-
RACIONES AERONAUTICAS EN
AEROPUERTOS SIN TORRES DE
CONTROL DE FUNCIONAMIENTO

Department of Transportation—Federal
Aviation Administration. 2/25/19 « Initiated
by: AFS-800

1. PROPOSITO DE ESTA CIRCU-
LAR CONSULTIVA

Esta circular consultiva (AC) llamala
atencién sobre los requisitos regla-
mentarios y los procedimientos reco-
mendados para las operaciones aero-
nauticas en los aeropuertos sin torre
de control. Recomienda patrones de
trafico y procedimientos operativos
para las operaciones de aeronaves,
maés ligeros que el aire, el planeador,
el paracaidas, la rotorcraft y las ope-
raciones de vehiculos ultraligeros
cuando dicho uso no esté en conflicto
con los procedimientos existentes vi-
gentes en esos aeropuertos.

8.ANTECEDENTES Y ALCANCE

8.1 En aras de promover la seguridad, la
FAA, a través de su AIM, Suplementos
de Gréficos, AC y otras publicaciones,
proporciona informacion de frecuencia,
buenas practicas operativas y procedi-
mientos para que los pilotos los utilicen
cuando operan en un aeropuerto sin una
torre de control operativa. La FAA cree
que la observancia de un patrén de tréafico
estandar y el uso de los procedimientos
CTAF como se detalla en este AC mejo-
rard la seguridad y la eficiencia de las
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operaciones aeronauticas en los aero-
puertos sin torres de control operativas.

8.2 Las disposiciones reglamentarias relati-

vas a los patrones de trafico se encuentran
en 14 CFR partes 91, 93 y 97. Las pautas
de trafico aeroportuaria descritas en la
parte 93 se refieren principalmente a
aquellos aeropuertos en los que se nece-
sitan procedimientos de patrones de tra-
fico Unicos no previstos en la parte 91. La
Parte 97 aborda los procedimientos de
aproximacion por instrumentos (PAI). En
los aeropuertos sin torres de control ope-
rativas, la parte 91 solo requiere que los
pilotos de aviones que se acerquen a tie-
rra hagan todos los giros a la izquierda, a
menos que las sefiales luminosas o las
marcas visuales indiquen que se deben
hacer giros hacia la derecha (ver sefiales
de armas de luz aprobadas en § 91.125,
marcas visuales y patrones a la derecha
en el PHAK, Capitulo 14, Operaciones
aeroportuarias, y el AIM, capitulo 4, sec-
cion 3, Operaciones aeroportuarias).

8.2.1 La FAA no regula la entrada de patro-

nes de tréafico, solo el flujo de patrones de
tréfico. Por ejemplo, una aeronave en una
aproximacion por instrumentos que vuele
en el curso de aproximacion final para
aterrizar seguiria los requisitos dictados
por el procedimiento de aproximacion.
Una aeronave con reglas de vuelo visual
(VFR) en una aproximacion larga y recta
para el aterrizaje nunca entra en el patron
de trafico a menos que realice una vuelta
0 toque y vaya después del aterrizaje
(véase el parrafo 9.5).
8.2.1.1 La informacion de entrada del pa-
tron de tréfico es un aviso, pro-
porcionado mediante el uso de
este AC o haciendo referencia al
AIMy al PHAK. Acercarse a tie-
rra en relacion con los patrones
de tréfico por definicion signifi-
caria que las aeronaves en el pa-
trén de trafico aterrizan o despe-
gan de un aeropuerto. Una aero-
nave que no esté en el patrén de
trafico no estaria sujeta al §
91.126 (b) (véase el parrafo 11.3
para las aeronaves que cruzan so-
bre el centro del campo por

OLOMI
LA CAS,

Fo)

EE:

encima de la altitud del patrén
para entrar en el patron). Los re-
quisitos para el flujo del patrdn
de trafico bajo § 91.126 conti-
nlan aplicAndose a otros tipos de
clasificacion del espacio aéreo
bajo § 91.127 (espacio aéreo de
Clase E), § 91.129 (espacio aéreo
de Clase D) y § 91.130 (espacio
aéreo de Clase C), particular-
mente cuando un aeropuerto con
torre estd operando actualmente
COMO un aeropuerto sin torre.

9.PRACTICAS GENERALES DE FUN-

CIONAMIENTO.

9.1 Trafico por izquierda. Se requiere el

uso de patrones de trafico estandar (giros
a la izquierda) para todas las aeronaves y
procedimientos CTAF por parte de aero-
naves radio equipadas en todos los aero-
puertos sin torres de control operativas, a
menos que se indique lo contrario me-
diante marcas visuales, sefiales de armas
ligeras, publicaciones aeroportuarias o
procedimientos de aproximacién publi-
cados. Se reconoce que otros patrones de
tréfico (giros a la derecha) ya pueden ser
de uso comln en algunos aeropuertos o
gue existen circunstancias o condiciones
especiales que pueden impedir el uso del
patrén de trafico estandar. Los patrones
de la derecha se anotan en los aeropuertos
en una carta aeronautica con un designa-
dor "RP"y la pista correspondiente junto
al simbolo del aeropuerto.

9.2 Prevencidn de colisiones. La responsa-

bilidad principal del piloto al mando
(PIC) es ver y evitar otras aeronaves y
ayudarlos a ver y evitar su aeronave.
Mantenga las luces y los estroboscépicos
encendidos. El uso de cualquier procedi-
miento de patron de trafico no altera la
responsabilidad de cada piloto de ver y
evitar otras aeronaves. Se alienta a los pi-
lotos a participar en la "Operacién Luces
Encendidas", un programa voluntario de
seguridad piloto descrito en el AlM, pé-
rrafo 4-3-23, que esté disefiado para me-
jorar las capacidades de "ver y evitar".

9.2.1 Aeronaves no tripuladas. Las aerona-

ves no tripuladas (comunmente




conocidas como drones 0 modelos de
aeronaves), como las aeronaves tripu-
ladas, pueden operar en el espacio aé-
reo de Clase G sin autorizacion especi-
fica de control de trafico aéreo (ATC)
y sin las comunicaciones de radio re-
queridas. ElI PIC remoto y el operador
del Sistema de Aeronaves No Tripula-
das (UAS) siempre deben ceder el de-
recho de paso a una aeronave tripulada
y no interferir con las operaciones de
aeronaves tripuladas. Se puede encon-
trar informacién adicional sobre las
operaciones de aeronaves no tripuladas
en AC91-57, AC 107-2y 14 CFR parte
107. Nota: Los operadores de UAS de-
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optar por ejecutar una aproximacion recta
para aterrizar cuando no tiene la inten-
cién de entrar en el patrén de tréfico,
como una aproximacion visual ejecutada
como parte de la terminacion de una
aproximacion por instrumentos. Los pilo-
tos deben comunicarse claramente en el
CTAF y coordinar las maniobras y la eje-
cucion del aterrizaje con otro tréfico para
no interrumpir el flujo de otras aeronaves.
Por lo tanto, los pilotos que operan en el
patron de trafico deben estar alertas en
todo momento a las aeronaves que ejecu-
tan aterrizajes rectos, particularmente
cuando vuelan una etapa de base antes de
girar en la final.

ben obtener la autorizacion ATC antes 9.6 Tréafico de reglas de vuelo por instru-

de operar en espacios aéreos de clase
B, C, D y clase E de superficie.

9.3 Acciones previas al vuelo. Como parte

de la familiarizacion previa al vuelo con
toda la informacion disponible sobre un
vuelo, cada piloto debe revisar todas las
publicaciones apropiadas (por ejemplo,
Suplementos de gréficos, AIM y NO-
TAM), para obtener informacion perti-
nente sobre los patrones de trafico actua-
les en los aeropuertos de salida y llegada.

9.4 Flujo de trafico. Se recomienda que los

pilotos utilicen indicadores visuales,
como el circulo segmentado, el indicador
de direccion del viento, el indicador de
direccion de aterrizaje y los indicadores
de patrones de trafico que proporcionen
informacion sobre el tréfico. Si hay otro
trafico presente en el patrdn, las aerona-
ves que llegan o salen deben usar la
misma pista que estas aeronaves. Es po-
sible que las aeronaves transitorias no co-
nozcan las referencias locales en tierra,
por lo que los pilotos deben usar una fra-
seologia de patrén estandar, incluidas las
distancias desde el aeropuerto.

9.5 Aterrizajes rectos. La FAA alienta a los

pilotos a usar el patron de tréfico estandar
al llegar o salir de un aeropuerto sin torres
0 un aeropuerto con torre a tiempo parcial
cuando la torre de control no esta ope-
rando, particularmente cuando se observa
otro trafico o cuando se opera desde un
aeropuerto desconocido. Sin embargo,
hay ocasiones en las que un piloto puede
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mentos (IFR). Los pilotos que realicen
aproximaciones por instrumentos en con-
diciones meteorologicas visuales (VMC)
deben estar particularmente atentos a
otras aeronaves en el patron para evitar
interrumpir el flujo de trafico y deben te-
ner en cuenta que no tienen prioridad so-
bre otro trafico VFR. Se recuerda a los pi-
lotos que las aproximaciones en circulo
requieren giros a la izquierda, a menos
que el procedimiento de aproximacién in-
dique explicitamente lo contrario. Esto ha
sido confirmado por interpretaciones le-
gales anteriores de la FAA de § 91.126

(b).

9.6.1 Es posible que los pilotos no clasifica-

dos por instrumentos no entiendan las
Ilamadas de radio que se refierena pun-
tos de referencia de aproximacién, en-
cabezados representados o procedi-
mientos de aproximacion perdidos.
Los pilotos IFR a menudo indican que
estan en aproximacion particular, pero
eso puede no ser suficiente informa-
cion para que un piloto no IFR califi-
cado conozca su ubicacion. Es mejor
proporcionar una direccion y distancia
especificas desde el aeropuerto, asi
como las intenciones del piloto al fina-
lizar la aproximacion. Por ejemplo, en
lugar de decir: "PROCEDIMIENTO
GIRAR HACIA EL APROXIMA-
CION V-0-R 36", deberia ser "6 MI-
LLAS AL SUR ... PISTA DE APRO-
XIMACION V-O-R ENTRANTE 36,

SOLO APROXIMACION BAJA" 0"6
MILLAS AL SUR PISTA DE
APROXIMACION  V-O-R  EN-
TRANTE 36, ATERRIZAJE PUNTO
FINAL".

9.7 Aeronaves sin radio. Los pilotos deben

ser conscientes de que los procedi-
mientos en los aeropuertos sin torres de
control operativas generalmente no re-
quieren el uso de radios bidirecciona-
les; por lo tanto, los pilotos deben estar
especialmente atentos a otras aerona-
ves mientras operan en el patrén de tra-
fico. Los pilotos de aeronaves entrantes
gue no sean capaces de comunicacio-
nes por radio deben determinar la pista
en uso antes de entrar en el patron de
trafico observando el indicador de di-
reccion de aterrizaje, el indicador de
viento, el trafico de aterrizaje y salida,
haciendo referencia previamente a las
publicaciones pertinentes del aero-
puerto, o por otros medios.

9.8 Turbulencia de estela. Todas las aero-

naves generan turbulencias de estela.
Por lo tanto, los pilotos deben estar pre-
parados para enfrentar turbulencias
mientras operan en un patron de trafico
y especialmente cuando estan tras el
rastro de otras aeronaves. La turbulen-
cia de estela puede dafiar los compo-
nentes y equipos de la aeronave. En
vuelo, evite que el area debajo y detras
de la aeronave genere turbulencias, es-
pecialmente a baja altitud, donde in-
cluso un encuentro momentaneo de es-
tela puede ser peligroso. Todos los
operadores deben ser conscientes de
los posibles efectos adversos que su es-
tela, rotor o turbulencia de hélice tiene
en aeronaves ligeras y vehiculos ultra-
ligeros.

9.9 Otras aproximaciones de la tierra. Los

& %
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pilotos deben ser conscientes de los
otros tipos de aproximaciones a tierra
gue se pueden utilizar en un aeropuerto
cuando un piloto indica que lo estan ha-
ciendo, que pueden o no iniciarse a par-
tir del patrdn de tréfico. Los tipos mas
comunes de estos incluyen una aproxi-
macion corta, una aproximacion bajo o
aproximacion aérea.

e




9.9.1 Una aproximacién corta se ejecuta

cuando el piloto hace un giro abreviado
a favor del viento, la base y las piernas
finales girando dentro del giro base es-
tandar de 90 grados. Esto se puede so-
licitar en un aeropuerto con torres para
el espaciamiento de las aeronaves, pero
se usa mas comdnmente en un aero-
puerto sin torres 0 en un aeropuerto con
torre a tiempo parcial cuando la torre
de control no esta operando, al aterrizar
con un motor simulado o al completar
una maniobra de calificacion comercial
de aproximacion de precision de 180
grados de apagado.

9.9.2 Una aproximacion baja se ejecuta

cuando una aeronave tiene la intencion
de sobrevolar la pista, manteniendo la
cabecera de la pista, pero no aterri-
zando. Esto es utilizado cominmente
por las aeronaves que vuelan aproxi-
macién por instrumentos de practica.

9.9.3 Una aproximacion aérea se realiza nor-

malmente por aeronaves acrobéticas o
de alto rendimiento e implica un rapido
giro y descenso de 180 grados en el ex-
tremo de aproximacion de la pista antes
de girar a tierra (descrito en el AIM, pa-
rrafo 5-4-27, Maniobras de aproxima-
cion aérea).

10 PROCEDIMIENTOS DE COMUNI-

CACION. La siguiente informacion
tiene por objeto complementar el AIM,
parrafo 4-1-9, Practicas de asesora-
miento de trafico en aeropuertos sin to-
rres de control operativas.

10.1 Practicas recomendadas de asesora-

miento de trafico. Todo el trafico den-
tro de un radio de 10 millas de un aero-
puerto sin torres 0 un aeropuerto con
torre a tiempo parcial cuando la torre
de control no esté en funcionamiento
debe monitorear y comunicarse conti-
nuamente, segln corresponda, en el
CTAF designado hasta que abandone
el &rea o hasta que esté libre del area de
movimiento. Después de monitorear
por primera vez la frecuencia de otro
trafico presente que pasa dentro de las
10 millas del aeropuerto, el auto anun-
ciamiento de su posicién e intenciones

10.1.
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debe ocurrir entre 8 y 10 millas del ae-
ropuerto a su llegada. Las aeronaves
que salen deben monitorear / comuni-
carse continuamente en la frecuencia
adecuada desde el inicio, durante el
taxi y hasta 10 millas del aeropuerto, a
menos que 14 CFR o los procedimien-
tos locales requieran lo contrario.

1 Para lograr el mayor grado de seguri-
dad, es esencial que:

Todas las aeronaves equipadas con ra-
diotransmisién transmitan/reciban en
una frecuencia comun identificada a
efectos de avisos aeroportuarios, tal
como se indica en las publicaciones ae-
ronauticas apropiadas.

Los pilotos utilizan el nombre correcto
del aeropuerto, tal como se identifica
en las publicaciones aeronauticas apro-
piadas, al intercambiar informacion de
trafico para reducir el riesgo de confu-
sion. Por ejemplo, usar "Midwest Na-
tional Traffic" en lugar del nombre de
la ciudad "Moshby Traffic" o "Clay
County Traffic" en KGPH cuando el
nombre del aeropuerto se imprime
"Midwest National" en las cartas aero-
nduticas.

Para ayudar a identificar un aeropuerto
de otro, el nombre correcto del aero-
puerto debe pronunciarse al principio y
al final de cada transmisién autoanun-
ciada.

4. Los pilotos aclaran las intenciones si una

5.

10.2
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comunicacion enviada por su aeronave
u otra aeronave potencialmente no fue
recibida o malinterpretada.

Los pilotos limitan las comunicaciones
en las frecuencias CTAF a la informa-
cion esencial para la seguridad con res-
pecto a las llegadas, salidas, flujo de
trafico, despegues y aterrizajes. El
CTAF no debe usarse para conversa-
ciones personales.

Informaciéon proporcionada por
UNICOM. Las estaciones de UNI-
COM pueden, previa solicitud, propor-
cionar a los pilotos informacién meteo-
roldgica, direccidn del viento, la pista
recomendada u otra informacion nece-
saria. Si la frecuencia del UNICOM se
designa como CTAF, se identificard en

las publicaciones aeronduticas apropia-
das. Si la informacion sobre el viento y
el clima no esta disponible, se puede
obtener en los aeropuertos cercanos a
través del Servicio Automatico de In-
formacion de Terminales (ATIS) o el
Sistema Automatizado de Observacion
Meteorologica (AWOS). Los operado-
res de UNICOM no estan obligados a
comunicarse con los pilotos y, si lo ha-
cen, no existen normas para la informa-
cién transmitida.

10.3 Posicion y/o intenciones autoanuncia-

bles. El "auto anunciamiento™ es un
procedimiento mediante el cual los pi-
lotos transmiten el indicativo de lla-
mada de su aeronave, la posicion, la al-
titud y la actividad de vuelo prevista o
la operacion en tierra en el CTAF de-
signado. Este procedimiento se utiliza
casi exclusivamente en aeropuertos
gue no tienen una torre de control ope-
rativa en el aeropuerto. Si un aero-
puerto tiene una torre de control que
estd temporalmente cerrada u operada
a tiempo parcial, los pilotos deben usar
el CTAF publicado para auto anunciar
la posicion y / o las intenciones al in-
gresar dentro de las 10 millas del aero-
puerto.

10.3.1 Las transmisiones auto anunciadas

& %
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pueden incluir el tipo de aeronave para
ayudar en la identificacién y deteccion.
Los esquemas de pintura y las descrip-
ciones de color o estilo se pueden agre-
gar al uso del indicativo de llamada y
el tipo de aeronave, pero no deben re-
emplazar el tipo o el signo de llamada.
Por ejemplo, "MIDWEST TRAFFIC,
TWIN COMMANDER FIVE ONE
ROMEO FOXTROT TEN MILES
NORTHEAST" 0 "MIDWEST TRAF-
FIC, FIVE ONE ROMEO FOXTROT
TWIN COMMANDER TEN MILES
NORTHEAST". En algunos casos,
cuando el tipo de aeronave puede no
ser familiar para los pilotos, el color y
la descripcion pueden agregarse al tipo
y al indicativo de llamada. Por ejem-
plo, "MIDWEST TRAFFIC, EXPERI-
MENTAL SKYBOLT NOVEMBER
THREE TWO DELTA SIERRA,

e




ORANGE AND WHITE BIPLANE
TEN MILES NORTHEAST". Al refe-
rirse a una pista especifica, los pilotos
deben usar el nimero de pistay no usar
la frase "Pista activa", porque no hay
una pista activa oficial en un aero-
puerto sin torres. Para ayudar a identi-
ficar un aeropuerto de otro cuando se
comparte la misma frecuencia, el hom-
bre del aeropuerto debe pronunciarse al
principio y al final de cada transmision
autoanunciada. Nota: Se recuerda a los
pilotos que el uso de la frase, "CUAL-
QUIER TRAFICO EN EL AREA,
POR FAVOR AVISE", no es una posi-
cién de auto anunciacién reconocida y
/ o frase de intencion y no debe usarse
bajo ninguna condicién. Cualquier tra-
fico que esté presente en el momento
de suauto anuncio que sea capaz de co-
municaciones por radio debe responder
sin que se le pida que lo haga.

10.4 Lenguaje confuso. Para evitar malen-

10.5
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tendidos, los pilotos deben evitar usar
las palabras "a" y "para" siempre que
sea posible. Estas palabras pueden con-
fundirse con nimeros de pista o altitu-
des. También debe evitarse el uso de
"entrada para el aterrizaje". Por ejem-
plo, en lugar de decir: "TRAFICO DEL
MEDIO OESTE, OCHO UN TANGO
FOXTROT DIEZ MILLAS AL NO-
RESTE, ENTRADA PARA LA
PISTA DE ATERRIZAJE DOS DOS
MEDIO OESTE", es més recomenda-
ble decir: "TRAFICO DEL MEDIO
OESTE, OCHO UN TANGO FOX-
TROT DIEZ MILLAS AL NORESTE
DEL AEROPUERTO, ATERRI-
ZANDO DIRECTAMENTE EN LA
PISTA DOS DOS, MEDIO OESTE",
para que no confunda la pista 4, la pista
22, 0 el uso de un PAI a la llegada.
Frecuencias no listadas. Cuando no
haya una torre, CTAF 0 estacion UNI-
COM representada para un aeropuerto
en una carta aerondutica, utilice la fre-
cuencia MULTICOM 122.9 para los
procedimientos de auto anunciacion.
Dichos aeropuertos deben identificarse
en las publicaciones de informacion
aeronautica apropiadas.
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10.6 Practique aproximaciones instrumenta-

les en condiciones VFR. Los pilotos
que realicen aproximaciones por ins-
trumentos de préactica deben estar par-
ticularmente atentos a otras aeronaves
que puedan estar saliendo en la direc-
cién opuesta 0 en una etapa base o
aproximacion final a la pista asociada
con la aproximacion. Llevar a cabo
cualquier aproximacion por instrumen-
tos de practica, independientemente de
su direccién en relacién con otras ope-
raciones aeroportuarias, no tiene prio-
ridad sobre otras aeronaves VFR. Los
pilotos deben estar listos para comuni-
carse en CTAF, interrumpir la aproxi-
macion e ingresar un patron de trafico
segln sea necesario, basado en la satu-
racion de trafico del aeropuertoy /o la
pista actual en uso, para mantener la se-
paracion de las aeronaves y la seguri-
dad de la aviacion. Se recuerda a los pi-
lotos que los acercamientos en circulo,
practicos o reales requieren giros a la
izquierda a menos que el procedi-
miento de aproximacién indique expli-
citamente lo contrario. Esto ha sido
confirmado por interpretaciones lega-
les anteriores de la FAA de § 91.126

(b).

10.7 Desacuerdos. No corrija a otros pilotos

en frecuencia (a menos que sea critico
para la seguridad), especialmente si
sabe que estd corrigiendo a un estu-
diante piloto. Si no estéa de acuerdo con
lo que esta haciendo otro piloto, opere
su aeronave de manera segura, comu-
niguese segln sea necesario, aclare sus
intenciones y, si cree que debe discutir
las operaciones con otro piloto, espere
hasta que esté en tierra para tener esa
discusion. Tenga en cuenta que mien-
tras se comunica, puede bloquear las
transmisiones de otras aeronaves que
pueden estar saliendo o aterrizando en
la direccién opuesta a su aeronave de-
bido a las operaciones IFR, la reduc-
cién del ruido, la evitacion de obstacu-
los o los requisitos de longitud de la
pista. Un avion podria estar utilizando
una pista diferente a la que favorece los
vientos dominantes. En este caso, una

opcion es simplemente sefialar los
vientos actuales a los otros pilotos e in-
dicar qué pista planea usar debido a las
condiciones meteoroldgicas actuales.

11 PATRON DE TRAFICO ESTANDAR

111

RECOMENDADO. La siguiente in-
formacion estd destinada a comple-
mentar el AlM, péarrafo 4-3-3, Patrones
de tréfico, y el PHAK, Capitulo 14
Disefio de patrones de trafico. Los
propietarios y operadores de aeropuer-
tos, en coordinacién con la FAA, son
responsables de establecer patrones de
trafico. La FAA alienta a los propieta-
rios y operadores de aeropuertos a es-
tablecer patrones de trafico como se re-
comienda en este AC. Ademas, deben
establecerse patrones de trafico a la iz-
quierda, excepto cuando los obstacu-
los, el terreno y las areas sensibles al
ruido dicten lo contrario (véase el
Apéndice A, Patrones de trafico).

11.2 Determinacién del patron de trafico.

11.3

& %
( ),

Antes de entrar en el patrén de trafico
en un aeropuerto sin una torre de con-
trol operativa, las aeronaves deben evi-
tar el flujo de tréfico hasta que se esta-
blezca en el tramo de entrada. Por
ejemplo, el piloto puede verificar los
indicadores de viento y direccion de
aterrizaje mientras estad a una altitud
por encima del patrén de trafico, o mo-
nitoreando las comunicaciones de otro
trafico que comunica la pista en uso,
especialmente en aeropuertos con mas
de una pista. Cuando se haya determi-
nado la pista en uso y la direccién ade-
cuada del patrén de trafico, el piloto
debe proceder a un punto bien despe-
jado del patron antes de descender y
entrar a la altitud del patrén.

Entrada de patrones de trafico. Las
aeronaves que lleguen deben estar a la
altitud del patrdn de trafico y permitir
el tiempo suficiente para ver todo el pa-
tron de trafico antes de entrar. Las en-
tradas en los patrones de trafico mien-
tras descienden pueden crear riesgos de
colision y deben evitarse. La entrada a
la pierna a favor del viento debe estar
en un angulo de 45 grados sobre el

e
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punto medio de la pista que se utilizard 11.6 Preferencia de pista. El aterrizaje y el

para el aterrizaje. El piloto puede usar
la discrecion para elegir un tipo alter-
nativo de entrada, especialmente
cuando tiene la intencion de cruzar el
centro del campo, en funcion del tra-
fico y la comunicacion en el momento
de la llegada. Nota: Nota: Las aerona-
ves siempre deben ingresar el patron a
la altitud del patrén, especialmente
cuando vuelan sobre el centro del
campo y entran directamente en el
viento a favor. No se debe usar una en-
trada de patron alternativo de cruce en
el medio campo cuando el patron esta
congestionado. Descender al patron de
trafico puede ser peligroso, ya que un
avion podria descender sobre otro
avion que ya esta en el patrén. Todos
los tipos similares de aeronaves, inclui-
das las que entran en el angulo de 45
grados a favor del viento, deben estar a
la misma altitud de patrén para que sea
més fécil adquirir visualmente cual-
quier trafico en el patron.

11..4 Altitudes del patrén de tréafico. Se re-

comienda que los aviones observen
una altitud de patrén de trafico de
1,000 pies sobre el nivel del suelo
(AGL). Los aviones grandes y propul-
sados por turbinas deben ingresar al pa-
trén de tréfico a una altitud de 1,500
pies AGL o 500 pies por encima de la
altitud del patron establecido. Los
vehiculos ultraligeros no deben operar
a mas de 500 pies por debajo de la alti-
tud del patrén de aeronave motorizado.
Un piloto puede variar el tamafio del
patrén de trafico dependiendo de las
caracteristicas de rendimiento de la ae-
ronave.

11.5 Descenso y giro base. La altitud del pa-

tron de tréfico debe mantenerse hasta
que la aeronave esté al menos al menos
en el extremo de aproximacion de la
pista de aterrizaje en el tramo a favor
del viento. El giro de la pierna base
debe comenzar cuando la aeronave se
encuentra en un punto de aproximada-
mente 45 grados de rodamiento rela-
tivo desde el extremo de aproximacion
de la pista.

ol
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despegue deben realizarse en la pista
de operaciones mas alineada con el
viento. Sin embargo, si se utiliza una
pista secundaria (por ejemplo, para li-
mitaciones de longitud), los pilotos que
utilizan la pista secundaria deben evitar
el flujo de trafico a la pista mas ali-
neada con el viento.

11.7 Despegue y vuelta. Los aviones en des-

pegue deben continuar rectos hasta
mas alla del extremo de salida de la
pista. Las aeronaves que ejecuten una
maniobra de giro deben continuar en li-
nea recta, mas alla del extremo de sa-
lida de la pista, con el piloto mante-
niendo la conciencia de otros traficos
para no entrar en conflicto con los es-
tablecidos en el patrén. En los casos en
que una vuelta fue causada por una ae-
ronave en la pista, maniobrar en para-
lelo o eludir la pista puede ser necesa-
rio para mantener el contacto visual
con la aeronave en conflicto. Nota: Pre-
guntele a un instructor, empleado del
Operador de Base Fija (FBO) u otros
pilotos en su aeropuerto de salida sobre
procedimientos especiales como rutas
de salida de reduccion de ruido o pro-
tocolos locales si no son aparentes o
comunicados directamente por la FAA.
No todos los aeropuertos tienen proce-
dimientos oficiales de reduccion de
ruido, ni todos los aeropuertos compar-
ten constantemente esta informacién
con pilotos transitorios. Un acto des-
considerado, incluso si es inadvertido,
puede deshacer meses de esfuerzo por
parte de los pilotos locales y el aero-
puerto.

11.8 Giro viento cruzado. Los aviones que

permanezcan en el patrén de trafico no
deben comenzar un giro hacia la pierna
de viento cruzado hasta més alla del ex-
tremo de salida de la pista y dentro de
los 300 pies por debajo de la altitud del
patron de tréfico. Los pilotos deben ha-
cer el giro a la pierna a favor del viento
a la altitud del patrén de tréfico. Nota:
Los pilotos deben tener en cuenta que
la pierna de viento cruzado puede ser
méas larga 0 mas corta debido a las

condiciones climdticas que son
inusualmente calientes o frias.

11.9 abandonado el patron. Al salir del pa-

trén de tréfico, los aviones deben con-
tinuar recto o salir con un giro a la iz-
quierda de 45 grados (giro a la derecha
para el patrén de trafico a la derecha)
maés alla del extremo de salida de la
pista después de alcanzar la altitud del
patron. Los pilotos deben estar al tanto
de cualquier trafico que ingrese al pa-
tron de tréfico antes de comenzar un
giro.

11.10 Limitaciones de velocidad aérea.

Los aviones no deben ser operados en
el patrdn de trafico a una velocidad in-
dicada de méas de 200 nudos (230 mph).

11.11 Derecho de paso. A lo largo del pa-

tron de trafico, se aplican las reglas de
derecho de paso como se indica en §
91.113; cualquier aeronave en peligro
tiene el derecho de paso sobre todas las
demas aeronaves. Ademas, cuando las
aeronaves convergentes son de diferen-
tes categorias, un globo tiene el dere-
cho de paso sobre cualquier otra cate-
goria de aeronaves; un planeador tiene
el derecho de paso sobre una aeronave,
avion o helicdptero; y una aeronave
tiene el derecho de paso sobre un avion
0 helicoptero. Nota: Las operaciones
de paracaidas estan sujetas a 14 CFR
parte 105. Los operadores de paracai-
das deben coordinar sus operaciones
con el administrador del aeropuerto an-
tes de que tengan lugar, y utilizar la no-
tificacion de radio adecuada durante
las operaciones.

12 OTROS PATRONES DE TRAFICO.

Los operadores aeroportuarios estable-
cen rutinariamente procedimientos lo-
cales para la operacidn de planeadores,
paracaidistas, aviones mas ligeros que
el aire, helicopteros y vehiculos ultrali-
geros. El Apéndice B, Operaciones de
planeadores, y el Apéndice C, Opera-
ciones de paracaidas, ilustran estas
operaciones en la medida en que se re-
lacionan con los patrones de tréfico es-
tdndar recomendados. 194 | Faa
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documenta el Manual de Informacion cualquier conflicto potencial entre las
del paracaidista de la Asociacién de operaciones de aeronaves y paracaidas.
Paracaidistas de los Estados Unidos 12.5.5 El apéndice C muestra las operacio-
2020 | Edicion #1 | uspa.org AVISO 9- nes realizadas por paracaidistas.

2 CIRCULARES
12.5 Operaciones de Paracaidas.
12.5.1 Todas las actividades se llevan a cabo

normalmente bajo un NOTAM que in- . APPENDIX A. TRAFFIC PATTERNS
dica la ubicacion, las altitudes y el Single Runway (Diagram from the AIM, Paragraph 4-3-3)
tiempo o la duracion de las operaciones Legend:
de salto. ElI Suplemento de Grafico Rccojnn:cmkd supd.m? Left-Hand
enumera los aeropuertos donde se en- Applcationof Traflie ('\':a’li;“' j"‘{‘l‘:h‘l#[fﬁ”h""_u
cuentran las Zonas de Caida (DZ) per- Pattem Indicators / Patte would be the oppositc)
manentes. —--~\ ' /
12.5.2 Los saltadores normalmente salen de ——— \ ,\-‘P x
la aeronave, ya sea por encima o bien a \ \ \w
favor del viento, del aeropuerto y a al- @ | '
titudes muy por encima de la altitud del I DOWNWIND (R0SS. \
patron de trafico. Los paracaidas nor- BASE WIND *
malmente se despliegan entre 2,000 ;”*" SEGMENTED 7
pies y 5,000 pies AGL y se puede es- @ CIRCLE 0 x
perar que estén por debajo de 3,000 DEPARTURE
pies AGL dentro de las 2 millas del ae- L@* [ RUNWAY ],_L.+. (4) (6) ’+‘ LANDING
ropuerto. . _ L] HAZARD OR N l)l_Rl-‘("l]_( N
12.5.3 La parte 105 exige a los pilotos de ae- ” POPULATED AREA + INDICATOR
ronaves de salto que establezcan comu- |
nicaciones de radio bidireccionales con P / IRAFFIC PATTERN
la instalacion ATC que tenga jurisdic- | v LANDING RUNWAY = I
cién sobre el espacio aéreo afectado (OR LANDING STRIP)
antes de las operaciones de salto con el INDICATORS WIND CONE

fin de recibir informacion en la aero-
nave sobre el trafico aéreo conocido en
las cercanias. Ademas, cuando las ae-
ronaves de salto operan en o en las cer-
canias de un aeropuerto, también se
alienta a los pilotos a proporcionar in-
formacion de asesoramiento sobre el
CTAF. Por ejemplo, "El trafico de
Chambersburg, salta sobre Chambers-

burg". . 6. If departing the traffic pattern, continue straight out, or exit with a 45-degree turn (to the left when in a left-hand traffic pattern;
12.5.4 Cuando se ha establecido una ZD en to the right when in a right-hand traffic pattern) beyond the departure end of the runway, after reaching pattern altitude.

EXAMPLE-
Key to traffic pattern operations
1. Enter pattern in level flight, abeam the midpoint of the runway, at pattern altitude.

2. Maintain pattern altitude until abeam approach end of the landing runway on downwind leg, begin descent and turn base at
approximately 45 degrees from the intended landing point.

3. Complete turn to final at least %4 mile from the runway.
4. Continue straight ahead until beyond departure end of runway.

5. If remaining in the traffic pattern, commence turn to crosswind leg beyond the departure end of the runway within 300 feet of
pattern altitude.

un aeropuerto, se espera que los para-
caidistas aterricen dentro de la ZD. En
los aeropuertos que no han establecido
ZD, los paracaidistas deben evitar ate-
rrizar en pistas, calles de rodaje, delan-
tales y sus &reas de seguridad asocia-
das. Tanto los pilotos como los para-
caidistas deben ser conscientes del ren-
dimiento de vuelo limitado de los para-
caidas y tomar medidas para evitar
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AC 105-2E— SPORT PARACHUT-
ING

Department of Transportation—Federal
Aviation Administration. 12/4/13 « Initi-
ated by: AFS-800

1. PROPOSITO. Esta circular consul-
tiva (AC) proporciona sugerencias
para mejorar la seguridad en los pa-
racaidas deportivos y difunde infor-
macion para ayudar a todas las par-
tes asociadas con el paracaidismo
deportivo que se lleven a cabo de
conformidad con el Titulo 14 del
Codigo de Regulaciones Federales
(14 CFR) parte 105. También con-
tiene informacién para jumpers y
Riggers sobre equipos de paracai-
das, operaciones de paracaidas en el
aeropuerto, entrenamiento de pilotos
de salto, programas de manteni-
miento de aeronaves, rigging de pa-
racaidas y procedimientos para la
autorizacion de la Administracion
Federal de Aviacion (FAA) para
operaciones de vuelo con una puerta
quitada o modificada.

2. CANCELACION. Este AC cancela
AC 105-2D, Paracaidismo Depor-
tivo, de fecha 18 de mayo de 2011.

3. RELACIONADO 14 PARTES Y

PUBLICACIONES CFR.
La responsabilidad principal de la FAA
con respecto al paracaidismo es la pro-
teccidn del trafico aéreo y las personas y
los bienes sobre el terreno. La Parte 105
fue desarrollada para llevar a cabo esta
tarea.

a. Titulo 14 CFR. Este parrafo des-
cribe las 14 piezas CFR que son de
interés para los paracaidistas, Rig-
gers de paracaidas y pilotos de avio-
nes de salto. Pueden descargarse
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desde el sitio web de la FAA en:
http://www.faa.gov/regulations_po-
licies/faa_requlations/. Dado que las
regulaciones federales y otras publi-
caciones pueden ser modificadas en
cualquier momento, todas las regu-
laciones de la FAA, AC y otros do-
cumentos también estan disponibles
para su descarga desde el sitio web
de la FAA para el cumplimiento
continuo de los requisitos actuales.

Parte 65, certificacion: Avia-
dores distintos de los tripulan-
tes de vuelo. Subparte F se re-
fiere a los Riggers, sus requisi-
tos de elegibilidad, privilegios y
estandares de desempefio.

Parte 91, Operacion general y
reglas de vuelo. Los operadores
de paracaidas y pilotos de salto
deben cumplir con todas las sec-
ciones aplicables de la parte 91.
Part 105, Operaciones de pa-
racaidas. Esta parte es especial-
mente importante para los para-
caidistas, los Riggers y los pilo-
tos que vuelan paracaidistas, ya
gue contiene regulaciones que
rigen el salto intencional en pa-
racaidas.

Part 119, Certificacion. Trans-
portistas Aéreos y Operadores
Comerciales (articulo
119.1(e)(6)). Pilotos que reali-
zan operaciones de paracaidas
dentro de un radio de 25 millas
de estatuto del aeropuerto de sa-
lida pueden llevarlas a cabo
como operaciones comerciales
bajo la parte 91.

1)

2)

3)

4)

b. Orden Técnica Estandar (TSO)-
C23, Asambleas de Paracaidas de
Personal.

La serie TSO-C23 contiene los estanda-

res minimos de rendimiento para

ssssssss

ensamblajes y componentes de paracai-
das. Los fabricantes disefian y prueban
nuevos paracaidas segin los estandares
TSO mas actuales, aunque pueden seguir
produciendo paracaidas aprobados bajo
las normas anteriores de la TSO. El do-
cumento TSO-C23 maés reciente se
puede obtener en el sitio Web de la FAA:
FAA. gov/regulations_policies/faa_re-
gulations/.

c. Simbolos de paracaidas en gréfi-
cos, equipos de navegacion elec-
trénica y publicaciones relaciona-
das. Tener simbolos de paracaidas
en cartas aeronauticas, equipos de
navegacion electrénica, y publica-
ciones relacionadas ayudan a alertar
a los pilotos sobre la ubicacion de las
zonas de caida en paracaidas (DZ) y
la necesidad de tener mas precau-
cion en esas areas. Los Servicios de
Informacion Aeronautica de la FAA
(AJV-5) recopilan, almacenan y dis-
tribuye datos estaticos de activida-
des de salto en paracaidas (PAJA)
para su uso en publicaciones, grafi-
cos y hases de datos de navegacion
de la FAA.

1) Los operadores que realizan
operaciones de paracaidas deben
reportar cualquier adicion, eli-
minacion o cambio en los datos
estaticos de PAJA a la instala-
cion de control de tréfico aéreo
de la FAA con jurisdiccion so-
bre el espacio aéreo afectado.
Los operadores deben presentar
los cambios tal como se descri-
ben en la parte 105, n.o 105.15.
Las instalaciones de ATC que
tienen jurisdiccion sobre el es-
pacio aéreo afectado deben re-
portar cualquier adicion, elimi-
nacion o cambio en los datos
paja estaticos a AJV-5. Como

2)

L


http://www.faa.gov/regulations_%20policies/faa_regulations/
http://www.faa.gov/regulations_%20policies/faa_regulations/

minimo, incluya la ubicacion;
distancia y radial desde el rango
omnidireccional de frecuencia
muy alta més cercano (VOR);
altura méxima; Radio Dz,
dia/tiempo de uso; y la frecuen-
cia ATC. Envie cambios estéti-
cos de PAJA al sitio web de Ae-
ronautical Data, National Flight
Data Center (NFDC) en:
faa.gov/air_traic/flight_info/ae-
ronav/Aero_Data/.
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que otorga licencias en los Estados
Unidos. Muchos clubes locales de
paracaidismo, escuelas y operadores
de zonas de descenso (DZO) requie-
ren documentacion de experiencia y
competencia antes de utilizar sus
equipos y/o instalaciones de paracai-
dismo. Esta documentacion general-
mente consiste en un libro de regis-
tro con endosos y / 0 una licencia de
paracaidismo emitida por una orga-
nizacion reconocida a nivel nacio-
nal.

4. ANTECEDENTES Equipo de paracaidas. El paracai-

a. Paracaidismo como actividad ae- das como deporte depende de fabri-
ronautica reconocida por la FAA. cantes de equipos, proveedores de b.
El paracaidismo deportivo sigue au- materiales, Riggers de paracaidas,
mentando en popularidad y es una agencias gubernamentales y milita-
actividad aeronautica reconocida res y otros profesionales de la indus-
por la FAA a pesar de que los para- tria. La Asociacion de la Industria
caidistas no son aviadores certifica- del Paracaidas (PIA) es una asocia-
dos. Como actividad aeronautica re- cion comercial internacional que une
conocida por la FAA, las regulacio- todos estos intereses con el propo-
nes requieren que los aeropuertos sito de avanzar en la tecnologia y la
gue han recibido fondos de la FAA seguridad de los paracaidas y las ac- c.
acomoden esta actividad a menos tividades de paracaidas. EI PIA crea,
que la FAA determine que las cues- publica y mantiene materiales, nor-
tiones de compatibilidad prohiben mas técnicas y de certificacion rela-
las operaciones de paracaidas en un cionadas con los paracaidas, accesi-
aeropuerto en particular. La Orden bles en su sitio web:
5190.6 de la FAA, Manual de Cum- http://www.pia.com.
plimiento Del Aeropuerto de la
FAA, tiene mas informacion sobre
las obligaciones aeroportuarias. SEGURIDAD DEL PARACAI-

b. Entrenamiento, Licencias y Clasi- DISTA d.
ficacién de instructor. El paracai- Requisitos basicos de Seguridad
dismo deportivo tiene ciertos riesgos (BSR). La USPA elabor6 requisitos
inherentes para todos los participan- basicos de seguridad e informacion
tes. La FAA alienta a los paracaidis- para las actividades de paracai-
tas deportivos a completar cursos dismo. Estos requisitos e informa-
formales de formacidn ofrecidos por cién son para entrenar, revisar equi-
organizaciones reconocidas a nivel pos y llevar a cabo una amplia varie-
nacional u organizaciones que tienen dad de actividades de paracaidismo
programas de capacitacion equiva- deportivo. Aunque no son aprobados
lentes. La (USPA) es una organiza- por la FAA, los BSR son considera-
cion de paracaidismo aceptada por la dos mejores practicas de la industria
FAA y reconocida a nivel nacional y son ampliamente aceptados para

. . . ﬁh\
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su uso por individuos y centros de
paracaidas. Los BSR pueden obte-
nerse de: La Asociacion de Paracai-
das de los Estados Unidos, 5401
Southpoint Centre Boulevard, Fre-
dericksburg, VA 22407. El teléfono
de la Asociacion es: (540) 604-9740
y el web site de la USPA
http://www.uspa.org. La FAA
alienta a los paracaidistas a utilizar
instalaciones que lleven a cabo sus
operaciones de acuerdo con las BSR
de la USPA u otras practicas reco-
mendadas similares de la asociacion
de paracaidismo.
Certificados médicos. Si bien las
regulaciones no requieren una certi-
ficacion médica de la FAA, la FAA
insta a los posibles paracaidistas a
recibir un examen fisico antes de su
primer salto y de forma periddica a
partir de entonces. El paracaidista
debe informar al médico del prop6-
sito del examen.
Métodos de entrenamiento. La in-
dustria del paracaidismo ha desarro-
Ilado varios métodos de instruccion
de primer salto. La FAA recomienda
que los paracaidistas principiantes
busquen instruccion de instructores
gue hayan cumplido con los requisi-
tos establecidos por una organiza-
cion de paracaidismo reconocida a
nivel nacional.
Dispositivos y equipos de seguri-
dad
1) Dispositivo de asistencia de
despliegue. Seccion 105.47 re-
quiere que todas las personas
gue hacen un salto en paracaidas
con una linea estatica unida a la
aeronave y el paracaidas princi-
pal utilizar un dispositivo de
asistencia para ayudar al piloti-
llo en el desempefio de su fun-
cién. También se requiere un
dispositivo de asistencia si no se

«.;’f"‘vﬁ_
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2)

utiliza un pilotillo en el desplie-

gue directo de un paracaidas de

paracaidas principal redondo.

Las regulaciones no requieren

un dispositivo de asistencia para

el despliegue directo de un para-
caidas de paracaidas principal
ram-air.

Dispositivo de activacion au-

tomatica (AAD). Un AAD es

un dispositivo mecénico o elec-
tromecanico auténomo conec-
tado al contenedor de paracaidas
que libera automaticamente el
sistema de cierre del paracaidas
cuando cumple con parametros
especificos, como exceder una
velocidad vertical especifica y
estar en o por debajo de una al-
tura especifica. Los paracaidis-
tas pueden conectar este disposi-
tivo a la principal, reserva o am-
bos. Sin embargo, normalmente
sOlo se adjunta a la reserva. Un
AAD no abre fisicamente el con-
tenedor de paracaidas ni des-
pliega el paracaidas, sino que
inicia la abertura del contenedor
tirando de la cuerda de apertura
del pin o cortando el Loop de
cierre del contenedor, permi-
tiendo que el paracaidas se des-

pliegue de una manera similar a

la de la extraccion manual de la

cuerda de apertura del pin.

a) La FAA requiere que todos
los paracaidas en tandem
tengan un AAD instalado en
el paracaidas de reserva.
Muchas escuelas y clubes de
paracaidismo siguen las
BSR de USPA vy requieren
el uso de un AAD para todos
los paracaidistas sin licen-
cia.

b) La FAA no ha establecido
normas minimas de

desempefio operacional
(MOPS) ni un TSO para
AADs. Por lo tanto, la FAA
recomienda que cualquier
persona que utilice los infor-
mes del fabricante de una re-
visién de AAD conforme a
la norma técnica PIA TS-
120, Formato de informe de
disefio y pruebas de AAD, e
informes independientes de
terceros que acrediten el es-
tandar de desempefio de la
AAD con el fin de tomar una
decision educada antes del
uso de cualquier modelo de
AAD en particular. La FAA
recomienda que los jumpers
que utilizan AAD para satis-
facer los requisitos estable-
cidos en la parte 105 los
compran a los fabricantes
gue proporcionan dichos in-
formes.

Cada fabricante de paracaidas

aprueba la instalacion del AAD

en sus equipos.

¢) Los usuarios de AADs de-
ben ser conscientes del nivel
de fiabilidad del dispositivo
y sus limitaciones de funcio-
namiento, estar bien infor-
mados sobre los diversos pa-
rametros del dispositivo, y
ser entrenados sobre el uso
especifico y la configura-
cion para el AAD en parti-
cular. Los usuarios deben
estar bien informados sobre
el uso del AAD vy tener ac-
ceso a las instrucciones del
fabricante.

d) Los usuarios deben entender
gue los AAD son estricta-
mente dispositivos de copia
de seguridad y no estan

N
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destinados a reemplazar la
capacitacion o la ejecucion
manual oportuna de proce-
dimientos de emergencia.
Los AAD pueden o no ini-
ciar el despliegue de para-
caidas de reserva a una al-
tura suficiente, dependiendo
de varias circunstancias.
Los jumpers deben hacer
una comprobacion pre-salto
utilizando los procedimien-
tos recomendados por el fa-
bricante para el ajuste ade-
cuado, y la verificacion del
estado operativo para garan-
tizar el buen funcionamiento
del AAD. Esta comproba-
cioén previa al salto se realiza
generalmente antes de abor-
dar el avidn para asegurarse
de que se establece a la al-
tura adecuada y en las con-
diciones climéticas actuales
para ayudar en la precision.
Esto es especialmente im-
portante cuando se utiliza un
AAD que tiene ajustes de
activacion seleccionables o
ajustables, o cuando el area
de aterrizaje prevista se en-
cuentra en una elevacion di-
ferente a la del aer6dromo
de salida.

Es posible que los AAD
tengan ajustes de activacién
de altura seleccionables o
ajustables. Algunos AAD s
estan predefinidos para el
tipo de operacion previsto
(por ejemplo, Tandem o Es-
tudiante), mientras que otros
pueden ser seleccionables
por el usuario. EI modelo, la
version y la configuracién
deben ser adecuados para el
tipo particular de equipo y



e.

f.

N
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salto. Diferentes fabricantes
pueden tener diferentes altu-
ras de armado, asi como di-
ferentes alturas de activa-
cion y velocidades vertica-
les para los ajustes simila-
res.

g) Dado que la posicion del
cuerpo y otros factores pue-
den causar un retraso en la
altura de apertura del para-
caidas real, los dispositivos
solo deben utilizarse como
copia de seguridad para des-
plegar manualmente el para-
caidas de reserva. Cuando la
situacion requiere el uso del
paracaidas de reserva, el pa-
racaidista siempre debe tirar
manualmente del pin de re-
serva utilizando los procedi-
mientos establecidos para el
despliegue de la reserva an-
tes de alcanzar la altura de
activacion de AAD. Los
procedimientos para el des-
pliegue del paracaidas de re-
serva suelen ser los mismos
independientemente de si un
AAD esta instalado o no.

h) Las averias y activaciones
de AAD deben notificarse a
los fabricantes de contene-
dores y AAD, asi como a la
USPA.

Clima. Los vientos fuertes pueden
ser peligrosos, especialmente para
los estudiantes. Ademas, los paracai-
distas y pilotos deben garantizar un
techo y una visibilidad adecuados
para mantener los minimos meteoro-
I6gicos requeridos.

Areas de aterrizaje para paracai-
das. La FAA recomienda que las
areas utilizadas como é&reas de
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aterrizaje en paracaidas permanez-
can sin obstéculos, con distancias ra-
diales minimas suficientes para el
peligro més cercano. Las directrices
de las BRS de la USPA pueden uti-
lizarse para determinar si la zona de
aterrizaje es adecuada.

Equipo de seguridad acuatico. El
equipo de flotacion debe usarse
siempre que el punto de salida o
punto de aterrizaje previsto de un pa-
racaidista esté dentro de 1 milla de
un cuerpo de agua.

Paracaidismo avanzado. Muchas
de las sugerencias de seguridad pre-
sentadas en este AC estan destinadas
principalmente a estudiantes, que
deben hacer todos los saltos en un
entorno de entrenamiento contro-
lado. La experiencia y el juicio indi-
viduales dictan qué formacion adi-
cional se debe obtener antes de em-
prender actividades de paracaidismo
mas avanzadas. Todos los paracai-
distas deben adquirir experiencia y
capacitacion antes de usar equipos
desconocidos o de alto rendimiento.

Chequeo de equipo pre-salto. El
usuario del sistema de paracaidas
tiene la responsabilidad principal de
la aeronavegabilidad de su equipo en
el momento de su uso. Antes de cada
salto, el usuario debe inspeccionar
su equipo en busca de facilidad de
funcionamiento, incluyendo al me-
nos condicion general, la capacidad
de funcion de AAD (véase el apar-
tado 5d (2)) enrutamiento de brida
del pilotillo, manijas de apertura
principal y de reserva, y enruta-
miento y conexién de la linea esta-
tica de reserva (RSL).

6.

OLOMBIA
LA CASA V

OPERACIONES DE PARACAI-
DAS EN AEROPUERTOS

a. Estipulaciones para aterrizar
0 volar sobre un aeropuerto.
La mayoria de las operaciones
de paracaidas tienen lugar en los
aeropuertos, incluyendo tener la
zona de aterrizaje de paracaidas
ubicada en la propiedad del ae-
ropuerto. La Seccién 105.23 re-
quiere la aprobacién de la admi-
nistracion aeroportuaria antes de
paracaidismo en cualquier aero-
puerto. Sin embargo, el articulo
105.23(c) permite a un paracai-
dista desviarse sobre un aero-
puerto con un paracaidas abierto
sin aprobacion de la administra-
cién aeroportuaria mientras el
paracaidista permanezca al me-
nos 2.000 pies por encima del
patrén de trafico de ese aero-
puerto. Los patrones de trafico
aeroportuario son generalmente
de 1.000 a 1.500 pies sobre el ni-
vel del suelo (AGL).

b. Actividades de aviacion adi-
cionales. Un gran niumero de ae-
ropuertos que acomodan opera-
ciones en paracaidas también
tienen diferentes tipos de activi-
dades de aviacion que se llevan
a cabo simultaneamente, inclu-
yendo entrenamiento de vuelo,
operaciones de planeador y heli-
coptero, servicios médicos de
emergencia, operaciones turisti-
cas, Yy la practica acrobética so-
bre el aeropuerto. Muchos aero-
puertos albergan un gran volu-
men de tréfico transitorio du-
rante las operaciones de paracai-
dismo.




Aeropuertos con instalaciones
compartidas. La FAA reco-
mienda que los aeropuertos con
instalaciones compartidas ten-
gan procedimientos operativos
para que cada actividad pueda
operar de manera segura cono-
ciendo los procedimientos para
cada una de las otras activida-
des. Los representantes de cada
tipo de actividad pueden operar
de manera mas efectiva cono-
ciendo los procedimientos para
cada una de las otras activida-
des. Los representantes de cada
tipo de grupo de usuarios del ae-
ropuerto deben desarrollar pro-
cedimientos especificos para su
actividad y compartir estos pro-
cedimientos con otros grupos de
usuarios.

La gestion aeroportuaria debe
asegurarse de que las politicas y
procedimientos aeroportuarios
se mantengan actualizados, que
se puede realizar a través de
reuniones programadas regular-
mente con todos los grupos de
usuarios del aeropuerto.

1) Patrones de trafico. Con
una altura minima de aper-
tura del paracaidas de 2.000
pies de AGL (la mayoria de
los paracaidistas abren mu-
cho més alto), paracaidas es-
tdn casi siempre abiertos
800 pies 0 mas por encima
de la altura del patrén de tra-
fico para cualquier aero-
puerto. Los paracaidas des-
cienden relativamente lenta-
mente y son faciles de ad-
quirir visualmente para los
pilotos. Los paracaidistas y
pilotos tienen la

2)
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responsabilidad compartida
de verse y evitarse mutua-
mente. Consulte la edicion
actual de AC 90-66, Patro-
nes y préacticas de tréafico es-
tdndar recomendados para
operaciones aeronauticas en
aeropuertos sin Torres de
Control Operativas, para in-
formacion sobre patrones de
trafico y operaciones de pa-
racaidas.

Aterrizaje de paracaidas
en aeropuertos. Los aero-
puertos pueden designar
areas de aterrizaje de para-
caidas adecuadas. Mientras
que los paracaidistas inten-
tan aterrizar en tales areas, a
veces puede haber aterriza-
jes involuntarios en otras
areas de pasto o de superfi-
cie dura. Esto podria incluir
aterrizajes en pistas, pistas
de rodaje y otras areas de su-
perficie dura. Las areas
como pistas, pistas de ro-
daje, pistas de aterrizaje y
zonas libres de obstaculos
(OFZ) no estan prohibidas,
pero no deben ser designa-
das como zona de aterrizaje
primaria y deben ser desalo-
jadas tan pronto como sea
practico. Siempre que sea
posible, se debe evitar volar
un paracaidas sobre pistas a
baja altura. La FAA reco-
mienda que la gestién aero-
portuaria trabaje con los
operadores de paracaidas
para desarrollar procedi-
mientos operativos estandar
(SOP) para las actividades
realizadas por paracaidistas.
Los aeropuertos que reciben
0 han recibido fondos

federales o garantias de sub-
venciones pueden tener re-
quisitos de adicion o restric-
ciones a las areas de aterri-
zaje de paracaidas. Para ob-
tener mas informacion,
véase las ediciones actuales
de la Orden 5190.6 de la
FAA, Manual de Cumpli-
miento del Aeropuerto de la
FAA, AC 150/5190-7, Nor-
mas minimas para activida-
des aeronauticas comercia-
les; y AC 150/5300-13, Di-
sefio Aeroportuario. 7

7. MANTENIMIENTO DE AERO-

NAVES Y PILOTOS DE SALTO

Siempre que los vuelos se ofrecen por
compensacion o alquiler, el vuelo se
considera una operacion comercial bajo
la parte 91, y las regulaciones federales
requieren:

a.

Inspecciones de aeronaves. El
operador debe asegurarse de que
la aeronave se mantiene de con-
formidad con la parte 91, n.o
91.409, segun corresponda: (1)
Articulo 91.409(a) y (b), y progra-
mas de inspeccion de 100 horas; (2)
Avrticulo 91.409(d), progresivo pro-
grama de inspeccién; (3) Articulo
91.409(f)(3), programa de inspec-
cion; O (4) Articulo 91.409(f)(4),
aprobado programa de inspeccion.

Garantia de Calidad de Inspec-
cion de Aeronaves (QA). Las aero-
naves operadas comercialmente en
virtud de la parte 91 deben ser ins-
peccionadas por una persona auto-
rizada para realizar inspecciones
bajo un programa de 100 ho-
ras/anual o un programa de inspec-
cion progresiva aprobado por la
FAA de acuerdo con los requisitos
para las operaciones de la parte 91.

e



Los operadores deben mantener ae-
ronaves operadas bajo 14 CFR parte
125 o 135 bajo un programa de
mantenimiento aprobado por la
FAA. La FAA recomienda el uso de
una hoja de estado de aeronaves
para el control de calidad.

Informacion adicional sobre pro-
gramas de mantenimiento acep-
tables. Cualquier persona que
realice operaciones de paracaidas
debe comunicarse con su Oficina
local del Distrito de Normas de
Vuelo (FSDO) para obtener infor-
macion adicional sobre programas
de mantenimiento aceptables. La
revision de los registros de mante-
nimiento de aeronaves se puede
simplificar mediante el uso de una
hoja de estado de aeronaves (véase
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la Figura 1, Ejemplo de lista de ins-
peccion del estado de aeronaves de
la FAA).

DEL
PILOTO. EI piloto al mando
(PAM) debe cumplir con todas las
regulaciones aplicables a la opera-
cion realizada. Esto incluye, entre
otros, lo siguiente:

a. Certificacion piloto, experienciay

Requisitos de funcionamiento. El
PIC es responsable de cumplir con
los requisitos de certificacion, com-
petencia, operacion y experiencia
de, pero no limitado a, 14 Partes
CFR 61, 91 y 105. Los pilotos que
realizan operaciones de vuelo para
compensacion o alquiler estan obli-
gados a poseer un Certificado de

Piloto Comercial con las califica-
ciones apropiadas para la aeronave
que se estd volando y deben tener
un certificado médico de Clase 2 ac-
tual o equivalente.

Entrenamiento de piloto de salto.
Para aquellos DTO y operaciones
de paracaidas que no tienen un pro-
grama de entrenamiento de pilotos
de salto recomendado a nivel nacio-
nal, la FAA recomienda que los pi-
lotos que vuelan aviones con el pro-
posito de paracaidismo deportivo
tengan un entrenamiento inicial y
recurrente apropiado. El programa
de entrenamiento debe incluir prue-
bas para garantizar un alto nivel de
competencia en el avién de salto
que se esta utilizando.

FIGURE 1. FAA AIRCRAFT STATUS INSPECTION LIST EXAMPLE

A/C Make and Model (M /M)

N S/N

Name of Airframe and Powerplant (A&P), Inspection Authorization (IA) or FAA Repair Station responsible for the

inspection of the aircraft:

A&P or IA Certificate No. or Repair Station No.:

Inspection/item Pending

Hours/Date

Next Due

Annual or Progressive Inspection

100-Hour Inspection

Static System Check

Altimeter Check

Transponder Check

Emergency Locator Transmitter
(ELT) Battery

Airworthiness Directive (AD)
Number

Description

Hours/Date Completed

Next Due
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La capacitacion debe incluir al menos lo
siguiente:

1) Entrenamiento en tierra.
a) Inspeccion y comprobacion pre-
via especifica para aviones de
salto y modificaciones.
b) Limitaciones de aeronaves.
c) Pesoy balance (W&B).
1. Calculos de despegue.
2. Cambio de peso en los proce-
dimientos de vuelo para sa-
lida de los paracaidistas
3. Configuracion de aterrizaje.
d) Operaciones de baja velocidad
para lanzamiento.
1. Maniobra a velocidad mi-
nima.
2. Apertura y cierre de la
puerta de salto, si corres-
ponde.
3. Reconocimiento del Stall y
recuperacion.
e) Procedimientos de emergencia.
1. Emergencias estandar de ae-
ronaves.

2. Emergencias causadas por
actividades de salto.

2. Procedimientos de rescate.

f) Determinacion de la aeronave.

1. Requisitos y procedimientos
de mantenimiento.

2. Lista de inspeccion del es-
tado de la aeronave (Figura
1).

3. Lista minima de equipos
(MEL), si procede.

4. Registro de discrepancias de
mantenimiento.

Empaque de paracaidas de con-

formidad con el articulo 105.43.

Familiarizacion de superficie y

espacio aéreo de la zona de ate-

rrizaje.

i) Procedimientos de descenso.

9)

h)
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1. Velocidad da mejor planeo de
la aeronave para fallo del mo-
tor.

2. Consideraciones de activacion
de AAD con paracaidistas a
bordo.

2) Entrenamiento de vuelo.

C.

a)

b)

Despegues y aterrizajes con car-
gas representativas.

Cambio de centro de gravedad
(CG) a la salida de los paracai-
distas.

Prevencion y recuperacion de
Stall

Configuracion del Jump Run y
la salida de los paracaidistas, in-
cluidos los procedimientos para
evitar golpes de cola

Formacidn de aeronaves con pa-
racaidistas (si corresponde), de
acuerdo con la guia USPA For-
mation Flying 101.

Procedimientos W&B. EI PAM es
el Unico responsable de asegurar
que la aeronave que se esta abor-
dando esté correctamente cargada y
operada para que permanezca den-
tro del peso bruto y las limitaciones
de CG. EI PAM debe obtener infor-
macién adicional sobre la posicién
de la estacion de aeronave (pro-
grama de carga) para futuros calcu-
los W&B. ElI PAM también es res-
ponsable de revisar estos registros y
el manual de vuelo para familiari-
zarse con los procedimientos W&B
y las caracteristicas de vuelo de la
aeronave.

Calculos de W&B. EI PAM debe

incluir los siguientes factores:

1) El peso bruto méximo permitido
y las limitaciones de CG.

2) El peso vacio configurado ac-
tualmente y la ubicacion CG.

3) El peso y la ubicaciéon del CG
antes de cada vuelo.

4) El peso y la ubicacion de los pa-
racaidistas durante cada fase del
vuelo con el fin de garantizar
que la aeronave permanezca
dentro de los limites de CG.

El PAM debe permanecer al tanto de los
cambios de CG y sus efectos en la capa-
cidad de control y estabilidad de la aero-
nave a medida que los paracaidistas se
mueven a su posicion para salir de la ae-
ronave y al salir de la aeronave.

e.

& %
( ),

Requerimientos operacionales. El
PAM es el tnico responsable de los
requisitos operativos de las partes
91 y 105, incluido el cumplimiento
de las limitaciones especiales de
funcionamiento y las pancartas re-
queridas para el vuelo con la puerta
abierta o removida. EI PAM tam-
bién es responsable de asegurar que
cada ocupante ha sido informado
sobre el funcionamiento de su sis-
tema de retencidn, los procedimien-
tos para asegurar que la aeronave
W&B se mantenga dentro de los li-
mites mientras los paracaidistas sa-
len, y los procedimientos para evi-
tar golpes en la cola.

Carteles adecuados. Los carteles
deben estar ubicados en la aeronave
para ayudar al piloto a informar a
los paracaidistas de la maxima
carga aprobada y la distribucion del
peso. Estos carteles deben estar ubi-
cados donde cualquiera que aborde
el avion pueda verlos. También de-
ben mostrar claramente la capaci-
dad maxima de asientos aprobados
y la distribucién de la carga.

Cinturones de seguridad y carga
aprobada. El articulo

Lo




91.107(a)(3)(ii) permite a las perso-
nas a bordo de una aeronave con el
fin de participar en actividades de
paracaidismo deportivo utilizar el
suelo de la aeronave como asiento.
Sin embargo, entre los aviones de
salto hay una amplia variedad de
asientos, bancos, asientos de tropas
y arreglos de asientos en el piso. En
todos los casos, cada persona debe
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falta de oxigeno y los diversos tipos
de equipos de oxigeno. Los paracai-
distas no deben intentar saltos a
gran altura sin un suministro ade-
cuado de oxigeno respiratorio
(véase el articulo 91.211). Ademaés,
los pilotos deben usar oxigeno
mientras vuelan entre 12,500 y
14,000 pies MSL para una duracion
de més de 30 minutos.

tener acceso a un cinturén de segu- 2)
ridad aprobado por la instalacion. Informes de altura. Los pilotos re-
Consulte el Apéndice 3, Asientos y portan alturas en pies sobre el nivel
sistemas de reinicio, para obtener del mar MSL.
informacidn adicional que describa
las configuraciones de los asientos 9. OPERACIONES DE PARACAI-
y del sistema de retencién. El n0- DAS EN EL ESPACIO AEREO
mero maximo de paracaidistas esta DESIGNADO. La Seccion 105.25
determinado por las limitaciones contiene informacion sobre el pro-
W&B de ese avion, siempre y ceso de autorizacion y notificacion
cuando haya un cinturdn de seguri- del ATC (véase el Apéndice 1, Tabla
dad o una sujecion para cada para- de Ubicacion de la Autorizacion o
caidista. El nimero aprobado de pa- Notificacién de Salto). 3)
racaidistas que cada aeronave
puede llevar para operaciones de 1) Restricciones de operaciones de
paracaidas se encontrard con mayor paracaidas.
frecuencia en el Formulario 337 de Ninguna persona puede llevar a
la FAA, Reparacion y Alteracion cabo una operacion de paracaidas, y
Mayor (Fuselaje, Planta Eléctrica, ningln PIC de una aeronave puede
Hélice o Dispositivo), utilizado permitir que se lleve a cabo una
para aprobaciones de campo, 0 un operacién de paracaidas desde esa
Escriba Certificado (STC). aeronave:
a. Sobre o dentro de un area res-
Oxigeno. Los pilotos deben usar tringida o prohibida, a menos
oxigeno cuando vuelan por encima gue el organismo controlador de
de 14,000 pies del nivel medio del la zona de que se trate haya au-
mar (MSL). Los operadores deben torizado esa operacion de para- 4)
proporcionar oxigeno a los ocupan- caidas;
tes cuando el avién de salto esta por b. Dentro de un area del espacio
encima de 15,000 pies MSL. Por aéreo de Clase A, B, C o D sin,
encima de 25,000 pies MSL, los 0 en violacién de los requisitos
ocupantes deben utilizar sistemas de, una autorizacién ATC emi-
de oxigeno a la presion-demanda. tida bajo el articulo 105.25; O
Los saltos a gran altura deben reali- c. Dentro de un area del espacio
zarse s6lo después de familiarizarse aéreo de clase E 0 G (excepto se-
con los problemas y peligros crea- gun lo dispuesto en los apartados
dos por las bajas temperaturas, la 9c y 9d), a menos que la
. . . ﬁh\
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instalacion del ATC que tenga
jurisdiccion sobre el espacio aé-
reo a la primera altura de salida
prevista reciba una notificacion
de la operacidn de paracaidas no
mas de 24 horas antes y no mas
tarde de 1 hora antes de que co-
mience la operacion de paracai-
das.

Solicitud de autorizacion o notifi-
cacion de operacion de paracai-
das. Envie cada solicitud de autori-
zacion o notificacion de operacién
de paracaidas requerida en virtud de
esta seccion a las instalaciones del
ATC que tiene jurisdiccion sobre el
espacio aéreo en la primera altura
de salida prevista e incluya la infor-
macion prescrita por el articulo
105.15(a).

Notificacion de operaciones de
paracaidas. A los efectos del apar-
tado 9% (3), las instalaciones del
ATC podran aceptar una notifica-
cion escrita de una organizacién
que lleve a cabo operaciones en pa-
racaidas y relacione la serie progra-
mada de operaciones de paracaidas
durante un periodo de tiempo no su-
perior a 12 meses calendario. La no-
tificacion debe contener la informa-
cion prescrita en el articulo 105.15
a) (véase el Apéndice 1).

Fuerza Armada. El apartado 9 a (3)
no se aplica a una operacion de pa-
racaidas llevada a cabo por un
miembro de una fuerza armada del
Departamento de Defensa (DOD)
dentro de una zona restringida que
se extiende hacia arriba desde la su-
perficie cuando esa zona esta bajo
el control de la fuerza armada del
Departamento de Defensa.

«.;’f"‘vﬁ_

.




10. JUMPERS SOBRE Y EN AREAS

a.

CONSGESTIONADAS Y ZO-
NAS DE PERSONAS AL AIRE
LIBRE

Saltos fuera del aeropuerto. Un
paracaidista puede hacer saltos en
paracaidas lejos de la escuela, club
0 centro de la escuela en el aero-
puerto habitual, siempre y cuando
se obtenga el permiso para la ubica-
cion fuera del aeropuerto.

Certificado de autorizacion
(COA). La Seccion 105.21(a) re-
quiere un COA de la FAA para lle-
var a cabo una operacién de para-
caidas sobre o hacia una zona con-
gestionada de una ciudad o asenta-
miento, 0 una congregacion al aire
libre de personas. La persona res-
ponsable del salto propuesto debe
obtener este COA de la FAA FSDO
que tiene jurisdiccion sobre el sitio
donde se propone el salto mediante
la presentacion de una solicitud,
Formulario DE FAA 7711-2, Certi-
ficado de Exencion o Solicitud de
Autorizacién. Una copia del For-
mulario 7711-2 de la FAA e infor-
macion sobre como llenar este for-
mulario se puede obtener de la
FSDO local o descargar de
http://www.faa.gov. Se debe pre-
sentar una solicitud de COA con al
menos 10 dias habiles antes de la fe-
cha de salto prevista para dar
tiempo al procesamiento. La apro-
bacién o denegacion de la solicitud
debe completarse dentro de los 5
dias habiles siguientes a la recep-
cién por parte de la FSDO.

11. REQUISITOS DE AUTORIZA-

N
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CION Y NOTIFICACION PARA
OPERACIONES DE PARACAI-
DAS. Si las regulaciones requieren
autorizacion verbal o escrita 0 un

12.

a.
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COA (Formulario 7711-1 de la
FAA, Certificado de Exencion o Au-
torizacion) para una operacion de
paracaidas depende del tipo de espa-
cio aéreo involucrado y del area
donde el paracaidista tiene la inten-
cion de aterrizar. El espacio aéreo y
el area de aterrizaje determinaran los
requisitos. Los paracaidistas y pilo-
tos pueden utilizar el Apéndice 1
para determinar qué requisitos de
autorizacion o notificacion son nece-
sarios para varios tipos de saltos. La
FAA recomienda que cualquier per-
sona que establezca una zona de
caida permanente o un sitio de salto
temporal se ponga en contacto con
las instalaciones del ATC mas cerca-
nas al sitio lo antes posible. EI per-
sonal del ATC esté en la mejor posi-
cion para proporcionar informacion
sobre las rutas de llegada y salida,
las clasificaciones del espacio aéreo
y otras operaciones del espacio aé-
reo que pueden afectar el flujo se-
guro y eficiente de una operacion de
paracaidas. Si no esta seguro de los
requisitos después de examinar el
Apéndice 1, pdngase en contacto
con su FSDO local y/o sus instala-
ciones ATC para obtener informa-
cion adicional.

SALTOS DE EXHIBICION

FUERA DEL AEROPUERTO
Areas de aterrizaje de paracai-
das. La FAA requiere las siguien-
tes &reas de tamafio al emitir un
COA para operaciones de paracai-
das realizadas sobre o hacia un
area congestionada o con personas
al aire libre.

1. Campo abierto. Un érea
abierta, no inferior a 500.000
pies cuadrados (por ejemplo,
aproximadamente 710 pies por

710 pies, o dimensiones con un
total que sea igual o superior a
500.000 pies cuadrados) aco-
modara el aterrizaje no mas
cercano a 100 pies de los es-
pectadores. Permite que un pa-
racaidista se desvie sobre los
espectadores con suficiente al-
tura (250 pies) para no crear un
peligro para las personas o la
propiedad en el suelo.

Nivel 1. Un é&rea abierta que
acomodara un area de aterri-
zaje no menor que 250,000
pies cuadrados (por ejemplo,
aproximadamente 500 pies por
500 pies, 0 dimensiones con
una suma total que es igual o
superior a 250,000 pies cua-
drados) y que acomodara no
mas de 50 pies de Espectado-
res. Permite que un paracai-
dista pase por encima de los es-
pectadores no mas de 250 pies,
incluyendo el paracaidas y
toda la parafernalia externa.
Muchas éreas atléticas de
campo abierto y areas operati-
vas aeroportuarias constituyen
areas de aterrizaje de nivel |
Nivel Il. Un éarea abierta que
acomodara un area de aterri-
zaje rectangular, cuadrada,
ovalada o redonda de aproxi-
madamente 5.000 pies cuadra-
dos para no més de cuatro pa-
racaidistas, con al menos 50
pies de ancho. También admite
un minimo adicional de 800
pies cuadrados por cada para-
caidista adicional durante cua-
tro para cualquier aterrizaje de
cualquier paracaidista dentro
de los 30 segundos del altimo
de los cuatro paracaidistas.
Esto permite a los paracaidis-
tas aterrizar a no més de 15



pies de los espectadores y pa-
sar por encima de los especta-
dores no mas de 50 pies, inclu-
yendo el paracaidas y toda la
parafernalia externa.

Estadio. Un area de aterrizaje
de nivel 1l de menos de 450
pies de longitud por 240 pies
de ancho y delimitada en dos
lados 0 méas por gradas, pare-
des o edificios de méas de 50
pies de alto.

Otras consideraciones sobre
el &rea de aterrizaje.
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es una que tiene lugar en
cualquier momento después
de que el primer espectador
Ilegue para el evento ese dia.

6. Demostraciones de salto tan-
dem. Solo los instructores en
tdndem, calificados por la
USPA o autorizados por la Di-
vision General de Aviacion y
Comercial de la FAA (AFS-
800), la Administracion Fede-
ral de Aviacion, el Servicio de
Normas de Vuelo, 800 Inde-

FAA también impone requisitos
de calificacion y vigencia. La
FAA reconoce y acepta las licen-
cias y calificaciones de USPA que
se encuentran en la licencia del
paracaidista y los requisitos de ex-
periencia recientes que se estable-
cen en la edicidn actual de la Or-
den 8900.1 de la FAA, Sistema de
Gestion de Informacion de Nor-
mas de Vuelo (FSIMS), Volumen
3, Capitulo 6, Seccidn 1, Emitir un
Certificado de Exencion o Autori-
zacion para un Evento de Avia-
cion, ubicado en
http://fsims.faa.gov. De acuerdo
con la Orden 8900.1, los paracai-
distas e instructores que no sean
miembros de la USPA y que
deseen participar en una demos-
tracion o exposicidn saltan sobre o
en un area congestionada deben
presentar pruebas satisfactorias de
la experiencia, el conocimiento y
la habilidad equivalente a la re-
querida por el USPA y debe tener
una carta de aprobacion de AFS-
800.

13. REGLAS DE EQUIPOS DE PA-
RACAIDAS

a) Un area de aterrizaje que ex- pendence Avenue, SW, Wa-
ceda las dimensiones maxi- shington, DC 20591 pueden
mas de un area de aterrizaje llevar a cabo Demostraciones.
de nivel 1, que permite a un Los saltos en tdndem pueden
paracaidista derrapar sobre autorizarse de la siguiente ma-
un area congestionada o un nera:
ensamblaje al aire libre con a) Los saltos en tandem al
un paracaidas completa- campo abierto y las areas de
mente desplegado y que fun- aterrizaje de nivel | no re-
cione correctamente (si el quieren ninguna experiencia
paracaidista estd a una altura de salto previa para el pasa-
suficiente para evitar crear jero.
un peligro para las personas b) Los saltos en tdndem a las
y la propiedad sobre el te- areas de nivel Il requieren
rreno) y que no tiene otros que el pasajero tenga una li-
problemas de seguridad pro- cencia USPA de categoria D
bablemente no requeriria un con una clasificacion de ex-
COA como lo exige el ar- posicién profesional (PRO). a.
ticulo 105.21.

b) Cualquier demostracion de 7. Areas de aterrizaje alternas.
salto en paracaidas planeada Independientemente de la ex-
en conjunto con un evento de periencia de los paracaidistas,
aviacién publica requerira se deben identificar "zonas al-
un COA con las disposicio- ternas" o areas de escape.
nes especiales apropiadas se-
gun lo requerido por el n.o 8. (8) Corte intencional. Los
105.21, incluso si el area de cortes no se pueden realizar si
aterrizaje excede las dimen- el equipo de corte se desvia ha-
siones maximas para un area cia el area del espectador.
de Nivel I. Una demostra-
cién de salto en paracaidas  b. Requisitos de cualificacion y vi-
planeada en conjunto con un gencia. Ademaés de los requisitos
evento de aviacion publica de tamafio de area de aterrizaje, la

. . . ﬁh\
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Paracaidas. Titulo 14 CFR parte
1, 1.1 define un paracaidas como
un dispositivo utilizado, o desti-
nado a ser utilizado, para retrasar
la caida de un cuerpo u objeto a
través del aire. A los efectos de
este aire acondicionado, un con-
junto de paracaidas normalmente,
pero no exclusivamente, consta de
los siguientes componentes prin-
cipales: una ctpula, un dispositivo
de despliegue, un pilotillo y/o dro-
gue, elevadores, un contenedor de
estiba, un arnés y un dispositivo
de accionamiento (ripcord). Hay,
por supuesto, algunas partes

AF,
N

®



menores asociadas con estos com-
ponentes principales, como enla-
ces de conector, bridas y hard-
ware. ElI término "“paquete”,
cuando se utiliza en este AC, se
refiere al sistema completo de ar-
nés-contenedor, incluyendo el
contenedor principal de paracai-
das, ademas del paracaidas de re-
serva y los componentes asocia-
dos.

Excepto para un RSL (si esté ins-
talado), no incluye la cupula prin-
cipal, elevadores principales o
componentes que salen con la cu-
pula principal si estd desechado.
Si un contenedor esta disefiado
para desconectarse facilmente de
su arnés (para almacenamiento o
transporte, por ejemplo), el tér-
mino "paquete” se refiere al con-
junto contenedor/cupula por si
mismo, sin el arnés.

Arnés de paracaidas. La Seccion
105.43 requiere que un paracai-
dista en solitario haga un salto in-
tencional usando un paracaidas de
un solo arnés de doble paquete
para tener al menos un paracaidas
principal y un paracaidas de re-
serva aprobado. Para los saltos en
tandem, el sistema de paracaidas
definido en el nimero 105.3 in-
cluye un paracaidas principal, un
paracaidas de reserva, un arnés y
un contenedor de paracaidas do-
ble, un AAD y un arnés delantero
para un paracaidista de pasajeros.
Tanto para los paracaidistas solos
como en tandem, los arneses (in-
cluido el arnés delantero de un sis-
tema en tandem) y los paquetes de
paracaidas de reserva deben ser ti-
pos aprobados, pero los paracai-
das principales no necesitan apro-
bacién. Los siguientes son

C.
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ejemplos de paracaidas aproba-

dos, tal como se definen en el ar-

ticulo 105.3:

1) Paracaidas fabricados bajo
TSO-C23. Este TSO pres-
cribe el rendimiento minimo
y las normas de control de ca-
lidad para los paracaidas de
personas que son transporta-
dos a bordo de aeronaves ci-
viles o por paracaidistas para
uso de emergencia, incluidos
los paracaidas de reserva uti-
lizados para saltos intencio-
nales. El fabricante debe
cumplir con estas normas an-
tes de etiquetar su paracaidas
0 componentes como cum-
plimiento del TSO.

2) Paracaidas desmilitariza-
dos o militares. Paracaidas
de personal militar (excepto
los tipos de alta altura, alta
velocidad o eyeccidn) identi-
ficados por nimero de dibujo
militar, nimero de orden mi-
litar o cualquier otra designa-
cién o especificacion militar.
Estos paracaidas se conocen
a menudo como paracaidas
desmilitarizados o militares
excedentes.

Montaje de Componentes Prin-
cipales. ElI montaje o acopla-
miento de componentes de para-
caidas aprobados de diferentes fa-
bricantes puede ser realizado por
un rigger certificado y debida-
mente clasificado de acuerdo con
las instrucciones del fabricante del
paracaidas y sin autorizacién adi-
cional por parte del fabricante o la
FAA. Especificamente, cuando se
intercambian varios componentes
de paracaidas, el rigger debe se-
guir las instrucciones  del

1)

2)

& %
( ),

fabricante de la cupula, asi como
las instrucciones del fabricante del
contenedor de paracaidas. Sin
embargo, las instrucciones del fa-
bricante del contenedor tienen
prioridad cuando hay un conflicto
entre los dos.

Los componentes de paracaidas en-
samblados deben ser compatibles.
Cada componente del ensamblaje re-
sultante debe funcionar correcta-
mente y puede no interferir con el
funcionamiento de los demés com-
ponentes. Por ejemplo:

a) No instalar un paracaidas de me-
nor o0 mayor volumen de envase
que los criterios de disefio pre-
vistos para el tamafio especifico
del contenedor, ya que podria
afectar negativamente al buen
funcionamiento de todo el con-
junto del paracaidas.

b) Una cupula TSO'd puede mon-
tarse con un arnés desmilitari-
zado, 0 viceversa, siempre y
cuando los componentes ensam-
blados cumplan con el estandar
de seguridad del disefio original.

¢) En los casos en que una clpula
principal que ya esté montado en
los elevadores se ensamble en
un sistema de arnés/contenedor
existente, aseglrese de que el
montaje completado funcione
correctamente. Consulte las ins-
trucciones del fabricante para
ver si el RSL (si esta instalado)
y como puede desactivarse
cuando la configuracion del
€quipo no permite su uso.

Cualquier pregunta sobre el funcio-

namiento del montaje debe ser re-

suelta por pruebas reales por el rig-
ger para asegurarse de que el para-
caidas es seguro para uso de emer-
gencia.
g,

e




3) Para un sistema de paracaidas de un
solo arnés, la fuerza del arnés siem-
pre debe ser igual o superior a la
fuerza maxima generada por la cu-
pula durante las pruebas de certifica-
cion. El Rigger que ensambla el sis-
tema debe registrar estos limites en
un lugar accesible para el usuario
cuando se pone el ensamblaje. Algu-
nos fabricantes también pueden es-
pecificar pesos minimos o velocida-
des para un funcionamiento seguro.

a)

b)

Traducido al espafiol con fines EDUCATIVOS y FOMENTO del DEPORTE por

El peso maximo de funciona-
miento y la velocidad méxima
de apertura del paquete de los
componentes fabricados bajo
TSO-C23c, TSO-C23d y TSO-
C23f estan marcados en los pro-
pios componentes.

En el caso de que el arnés o la
cUpula de un sistema de un solo
arnés estén certificados bajo
TSO-C23b y el fabricante no
haya especificado limites de
funcionamiento, hay que derivar
la velocidad méxima de apertura
del envase para ese componente
de la tabla de pruebas de resis-
tencia en el Especificacion de
Estandares Aeroespaciales
(NAS)-804.

1. Para el peso maximo de fun-
cionamiento del componente
TSOC23b, utilice el peso
maés alto de la tabla menor o
igual que el peso de funcio-
namiento maximo del otro
componente y utilice la velo-
cidad correspondiente en la
tabla como la velocidad mé-
xima de apertura del envase
del TSO-C23b.

2. Para la velocidad maxima de
apertura del envase del com-
ponente TSO-C23b, utilice la
velocidad més alta en la tabla
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menor o igual que la veloci-
dad maxima de apertura del
paquete del otro componente
y utilice el peso correspon-
diente en la tabla como el
peso maximo de funciona-
miento del TSO-C23b Com-
ponente.

4) Para los sistemas en tandem, puede

d.

haber limites adicionales para cada
arnés.

Instalacion de AAD. La FAA
acepta la instalacion (adicion de
bolsillos, canales, guias, etc., ne-
cesario para el ensamblaje AAD
en el contenedor de paracaidas) de
cada fabricante/modelo de AAD
como parte de la documentacion
que presenta el fabricante del pa-
racaidas durante la aprobacion de
TSO para sistemas de arnés/conte-
nedor de paracaidas. La aproba-
cion del TSO por la FAA y la
aprobacion de AAD por el fabri-
cante (mencionada, por ejemplo,
en el articulo 105.43(b)) es soélo
para la instalacion, y se basan en
el funcionamiento de AAD que no
interfiere con el funcionamiento
normal del paracaidas. Una insta-
lacion de reacondicionamiento, o
instalacion de una fabricacion o
modelo AAD gue no sea la espe-
cificamente autorizada para su uso
por el fabricante del paracaidas
para un paracaidas aprobado por
TSO o Especificaciones Militares
(MIL-SPEC) en particular, consti-
tuye una alteracion al paracaidas
(véase el apartado 16). La instala-
cion del fabricante y la adaptacion
se realizan en consulta y de
acuerdo con el fabricante de
AAD, y de acuerdo con los proce-
dimientos de prueba establecidos,
como PIA Technical Standard

e

(TS)-112, arnés/contenedor, test
de protocolo de instalacion del
AAD.

Instrucciones para el manteni-
miento, reparacion o alteracion
de paracaidas especificos. Estas
instrucciones pueden estar dispo-
nibles poniéndose en contacto con
los fabricantes. Muchos fabrican-
tes proporcionan sus manuales en
linea a través de sus sitios web. El
sitio web de PIA,
http://www.pia.com, proporciona
un buen punto de partida para las
busquedas. Cuando tales instruc-
ciones no estan disponibles, The
Parachute Manual, Volumen Iy Il
(Dan Poynter, 1991) y FAA-H-
8083-17, Parachute Rigger Hand-
book, establecen practicas de re-
paracion comunmente aceptadas.
El Manual del Paracaidas y el Ma-
nual del rigger se pueden comprar
a las librerias comerciales; El Ma-
nual del Rigger para paracaidas
también esta disponible para su
descarga en: faa.gov/regula-
tions_policies/handbooks_ma-
nuals/aviation/.

Manejo de Equipos del paracai-
dista. El usuario de un sistema de
paracaidas puede realizar opera-
ciones sencillas de montaje y des-
montaje necesarias para el trans-
porte, manipulacién o almacena-
miento entre periodos de uso si el
disefio del paracaidas simplifica
dicho montaje y desmontaje sin el
uso de Operaciones complejas.

Eliminacion del pilotillo. Un se-
nior o master rigger certificado
puede retirar el pilotillo de un pa-
racaidas de reserva montado en la
parte delantera (por ejemplo, de



pecho) si la clpula no utiliza un
pafial, una bolsa u otro dispositivo
de despliegue. Cuando esté com-
pleto, el paracaidas debe tener la
marca simple, "PILOT CHUTE
REMOVED." Este tipo de para-
caidas solo se puede utilizar para
saltar intencionalmente.

h. Equipo adicional. La FAA no
considera que la fijacion de un pa-
nel de instrumentos, vaina de cu-
chillo u otro material al exterior
del ensamblaje del paracaidas sea
una alteracion. Si se conecta cual-
quier equipo adicional, tener cui-
dado de no perjudicar el disefio
funcional del sistema.

14. EMPAQUE DE PARACAIDAS

1)

2)

3)

4)

Traducido al espafiol con fines EDUCATIVOS y FOMENTO del DEPORTE por

a. Reserva de paracaidas.

Un rigger certificado y debidamente
calificado debe empacar el paracai-
das de reserva.

Los paracaidistas extranjeros que
vayan a saltar sistemas de paracaidas
gue la FAA no haya aprobado deben
tener sus paracaidas de reserva em-
paquetados por alguien aceptable
para la Autoridad de Aviacion Civil
del paracaidista extranjero (CAA) o
por un rigger certificado por la FAA.
El rigger de paracaidas certificado y
debidamente calificado debe empa-
car el paracaidas de reserva dentro
de los 180 dias antes de la fecha de
uso si el sistema de paracaidas esta
hecho de materiales sustancialmente
resistentes al moho, hongos u otros
agentes podridos, o dentro de los 60
dias de la fecha de uso en caso con-
trario.

Un usuario de paracaidas debe ase-
gurarse de que un AAD se mantiene
de acuerdo con las instrucciones y
los requisitos de servicio del fabri-
cante de AAD. Cuando un rigger

5)
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empaca un paracaidas de reserva, el
rigger solo certifica que cumple con
todos los requisitos de seguridad el
dia en que se embala; por lo tanto,
los rigger deben tener en cuenta
cualquier fecha de vencimiento de
mantenimiento o reemplazo de la
bateria en la tarjeta de datos de em-
paque para que los usuarios puedan
determinar la aeronavegabilidad de
AAD vy garantizar la conformidad
con las regulaciones. Los AAD de-
ben instalarse de acuerdo con las ins-
trucciones del fabricante del ar-
nés/contenedor.

Solo el Rigger que hizo el empaque,
y cuyo sello se retira para permitir el
mantenimiento programado 0 no
programado o reparaciones en el
contenedor de reserva, puede abrir,
volver a cerrar y volver a sellar (por
ejemplo, servicio de AAD o ajuste
de bucle de cierre) dentro del pe-
riodo de 180 dias 0 60 dias en el pa-
ragrafo 14(3).

b. Paracaidas principal. Los para-
caidas principales deben empa-
carse dentro de los 180 dias ante-
riores a la fecha de uso y ser em-
pacados por cualquier rigger certi-
ficado o una persona que trabaje
bajo la supervision directa de un
rigger. La persona que hace el si-
guiente salto (incluyendo un para-
caidista en tindem al mando, pero
no el paracaidista del pasajero)
también puede empacar el para-
caidas principal.

15. REPARACIONES DE PARA-

CAIDAS

a. Reparacién mayor. Una repa-
racion importante, tal como se
define en el articulo 1.1, es una
reparacion que, si se hace inco-
rrectamente, podria  afectar

& %
( ),

sensiblemente a la aeronavega-
bilidad.

b. Reparacion menor. Una repara-
cién menor es una reparacion que
no sea una reparacion importante.

c. Determinacién de reparacion
mayor o menor. Cuando haya
una pregunta acerca de si una re-
paracion en particular es mayor o
menor, siga las instrucciones del
fabricante. En ausencia de las ins-
trucciones del fabricante, los Rig-
gers deben utilizar el Manual de
Riggers de paracaidas de la FAA
(FAA-H-8083-17) y el Manual de
paracaidas de Poynter VVolumen |
y Il como guias. Si el procedi-
miento requiere un master rigger,
debe considerarse una reparacion
importante. Si el procedimiento
permite un senior rigger, debe
considerarse una reparacion me-
nor.

1) EIl mismo tipo de reparacion
puede clasificarse como ma-
yor o menor dependiendo del
tamafio o la proximidad a los
componentes  estructurales
clave. Por ejemplo, un parche
bésico puede ser una repara-
cién menor si es pequefio y le-
jos de las costuras, pero puede
ser una reparacién importante
si es grande o adyacente a una
costura.

2) El mismo tipo de reparacion
puede clasificarse como ma-
yor o menor dependiendo de
si se realiza a un componente
aprobado o no aprobado. Por
ejemplo, la sustitucion de una
linea de suspensién en una cu-
pula de reserva suele ser una
reparacion importante,

Lo




mientras que la sustitucion de
una linea de suspension en
una cupula principal general-
mente se considera una repa-
racion menor (incluso si se re-
quiere la técnica idéntica para
ambos reemplazos).

3) Si una operacién da como re-
sultado una configuracion
aprobada, la operacién se con-
sidera una reparacion. Por
ejemplo, si un sistema de pa-
racaidas esta aprobado con y
sin un RSL, la eliminacion o
sustitucion de los componen-
tes RSL es una reparacion que
puede ser mayor 0 menor de-
pendiendo de si, si se hace in-
correctamente, podria afectar
sensiblemente a la aeronave-
gabilidad. Del mismo modo,
cambiar el tamafio de un ar-
nés, cuando el disefio original
permite una gama de tamafios,
es una reparacibn menor
cuando el arnés redimensio-
nado permanece dentro del
rango permitido.

4) So6lo un master rigger debida-
mente calificado o un fabri-
cante de componentes de pa-
racaidas aprobados puede ha-
cer reparaciones importantes.
El fabricante puede designar
ciertas reparaciones que el fa-
bricante o el designado del fa-
bricante deben realizar Unica-
mente.

16. ALTERACIONES DE PARA-

a.
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Configuracion. Las modificacio-
nes son cambios en la configura-
cién de un sistema de paracaidas
gue el fabricante o la Oficina de
Certificacion de  Aeronaves
(ACO) de la FAA supervisora del
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fabricante no ha aprobado. Algu-
nos ejemplos son la eliminacion
de un dispositivo de despliegue de
una cupula de reserva, la adicién
de accesorios de arnés para permi-
tir la fijacion de una clpula adi-
cional, el uso de materiales o téc-
nicas de reparacién no estandar, o
la instalacion de una fabrica-
cion/modelo  AAD  especifico
cuando el fabricante no ha autori-
zado tales cambios. Los cambios
que dan lugar a una configuracion
aprobada se consideran reparacio-
nes (véase el apartado 15).

Aprobacién. La alteracion de un
sistema de paracaidas aprobado
debera efectuarse de conformidad
con los manuales y especificacio-
nes aprobados y Unicamente por
aquellos con autorizacién especi-
fica para llevar a cabo dicha alte-
racion. No se necesita una aproba-
cion especifica para el método de
alterar una cupula de paracaidas
principal TSO'd.

La persona que solicite autoriza-

cién para alterar un sistema de pa-

racaidas aprobado debe proceder
de la siguiente manera:

1) Una persona calificada para
alterar un paracaidas (como se
indica a continuacién) debe
ponerse en contacto con su
inspector local de la FSDO de
la FAA para discutir la modi-
ficacion propuesta. El solici-
tante debe estar preparado
para mostrar al inspector la
naturaleza de la alteracion uti-
lizando un conjunto de mues-
tra, un boceto o un dibujo y
estar preparado para analizar
la naturaleza de las pruebas
necesarias para demostrar que
el paracaidas alterado cumple

”

Lomeia B
ACASA y

.

2)

3)

4)

5)

todos los requisitos aplica-
bles.

El inspector revisara la pro-
puesta con el solicitante y se
acordara un plan de accion.
A continuacién, el solicitante
preparara una solicitud, en el
formato de una carta, dirigida
a la FSDO local. Adjunte to-
dos los datos pertinentes.

Los datos deben incluir:

* Una descripcion clara de la
alteracion;

+ Dibujos, bocetos o fotogra-
fias, si es necesario;

* Informacion como el tamafo
de la rosca, la puntada, el pa-
trén, los materiales utilizados
y la ubicacién de los compo-
nentes alterados; Y

+ Algunos medios para iden-
tificar el paracaidas alterado
(modelo y nimero de serie).
El inspector de seguridad aé-
rea (ASI) de la FSDO puede
enviar una alteracion a la
ACO para su revision si la
ASI no tiene experiencia en
alteraciones en el paracaidas.
Cuando esté satisfecho, el ins-
pector indicara la aprobacion
por fecha de estampillado,
firma y colocacion del sello
de identificacion FSDO en la
carta de solicitud.

So6lo un master rigger certifi-
cado y debidamente califi-
cado, un fabricante actual de
sistemas 0 componentes de
paracaidas aprobados, o cual-
quier otro fabricante que el
Administrador considere
competente puede realizar al-
teraciones en los paracaidas
aprobados.
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Sobre o en cualquier aeropuerto

En o dentro de la clase E 0 G del
espacio aéreo

En o dentrode laclase A,B,C oD
del espacio aéreo

Sobre o dentro de un area restrin-
gida o prohibida

Sobre o dentro de un area conges-
tionada o grupo de personas al aire
libre

Autorizacion prioritaria
Notificacion de Control de
Trafico Aéreo (ATC)

Autorizacion ATC (ver Nota)

Previa autorizacion

Formulario 7711-1 de la FAA,
Certificado de Autorizacion

Antes del salto

Dentro de las 24 horas
y 1 hora antes del salto

Antes del salto

Antes del salto

10 dias habiles antes
del salto

MATERIALES UTILIZADOS PARA APPENDIX 2. OPERACION DE
REPARACIONES A COMPONEN-

TES APROBADOS POR TSO

a.
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AERONAVES CON PUERTA RE-
MOVIDA O MODIFICADA PARA

Calidad de los materiales. Los OPERACIONES DE PARACA"DAS

materiales utilizados para repara-
ciones de componentes aprobados
por TSO, incluidos, entre otros,
tejidos, lineas de suspension, cin-
tas, correas, roscas y herrajes, de-
ben cumplir con las mismas espe-
cificaciones, requisitos y certifica-
ciones de los materiales originales
utilizados por el Fabricante.
Accesorios para paracaidas. El
hardware podra reacondicionarse
y reutilizarse, siempre que cumpla
lo con arreglo del apartado 17. Sin
embargo, el revestimiento de los
accesorios de paracaidas de carga
puede causar la fragilidad del hi-
drégeno y la posterior falla bajo
tensién a menos que el revesti-
miento se realice correctamente.
El herraje de ajuste del arnés ni-
guelado Chromeor también puede
tener un acabado mas suave que el
original y puede permitir el desli-
zamiento.

John Barbagallo

Director, Flight Standards Ser-
vice

1. REVISION DE LIMITACIONES

DE FUNCIONAMIENTO.

La revision anterior, Circular Con-
sultiva (AC) 105-2D, Paracaidismo
Deportivo, Apéndice 2, proporcion6
una lista de aeronaves que tienen la
autorizacion de puerta abierta o pro-
cedimiento de extraccion aprobado
por la Administracion Federal de
Aviacion (FAA) con limitaciones de
operacién. Esa lista no incluia todos
as aeronaves utilizadas en las opera-
ciones de paracaidismo. En lugar de
continuar con el uso de esa lista, co-
muniquese con su Oficina local del
Distrito de Normas de Vuelo
(FSDO, por su seno) para obtener in-
formacion sobre como obtener una
autorizacion para operar su aeronave
con la puerta quitada y/o una puerta
modificada para abrir/cerrar en
vuelo. Las aeronaves que hayan
aprobado el procedimiento y las li-
mitaciones de funcionamiento en su
Manual de Vuelo de Aeronaves
(AFM) aprobado por laFAA o enun

a.

b.

54
((( <%“L‘6‘3J|‘§F.c>
ey y

Gestion aeroportuaria 105.23
Instalaciones ATC con jurisdic- 105.25
cién
Instalaciones ATC con jurisdic-
cién 105.25
Agencia controladora, como se 105.25
indica en el gréfico seccional '
Oficina del Distrito de Normas de
Vuelo (FSDO) con jurisdiccion 105.21

sobre el area donde se va a hacer

el salto

Certificado de Tipo Suplementario
(STC) aprobado por la FAA pueden
operar de acuerdo con esos docu-
mentos.

FUNCIONAMIENTO CON
PUERTA MODIFICADA O RE-
MOVIDA. Se puede considerar
cualquier tipo de aeronave, modelo
de utilidad/categoria normal que
haya tenido datos aprobados por la
FAA utilizados para operaciones de
paracaidismo o remocién de puertas.
Datos requeridos. Es responsabili-
dad del solicitante suministrar al
inspector de seguridad aérea (ASI)
de la FAA los datos necesarios para
gue su aeronave sea aprobada para
operar con una puerta 0 que se mo-
difique una puerta para abrir/cerrar
en vuelo durante las operaciones de
salto. Si la aeronave es alterada y
operada de acuerdo con un STC, no
se requieren otras limitaciones.

Datos aprobados. Muchas aerona-
ves tienen sistemas de puerta de
salto y/o de retencion aprobados por
certificado de tipo (TC), STC o
aprobacion de campo. Las aerona-
ves que no hayan sido aprobadas
por la FAA por TC, STC o aproba-
cién de campo deben tener los datos

£




necesarios para abordar la altera-
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inspeccion del equipo instalado se

cion de un Representante de Inge- introduciran en los registros de man-  b.
nieria Designado (DER), la Autori- tenimiento de la aeronave, incluida
dad de Designacion de la Organiza- la lista de comprobacion de inspec-
cion (ODA) u otros datos aprobados cion para la instalacién y la verifica-
por la FAA. Estos datos permitiran cién operativa de los sistemas de re-
al propietario/operador la capacidad tencion.
de solicitar una aprobacion de
campo o0 STC de una sola vez para APPENDIX 3. ASIENTOS Y SISTE-
esa aeronave. MAS DE RETENCION
3. APROBACIONES DE CAMPO 3 cONFIGURACION DE ASIEN-
PREVIAMENTE APROBADAS. TOS Y SEGURIDAD DEL SIS- ©
Los solicitantes pUEden presentar TEMA DE RETENC'ON No to-
una aprobacion de campo previa- das las configuraciones de asientos y
mente aprobada por la FAA para los sistemas de retencion utilizados en
sistemas de retencién de puerta de aviones de salto proporcionan el
salto, manijas y paracaidista como mismo nivel de seguridad en caso de
datos para el proceso de aprobacion un aterrizaje de emergencia. Este
de campo si los datos aprobados por apéndice proporciona informacion
la FAA son para la misma fabrica- general sobre la seguridad relativa
cion, modelo y serie de aeronaves de las configuraciones de asientos y
(MIM/S). sistemas de retencion de uso comdun.
Estas evaluaciones de seguridad se
PROCESO DE APROBACION basan en los datos de investigacion
DE CA_N_'PO' ] disponibles y la experiencia en ser-
Los solicitantes deben seguir las ul- vicio.
timas instrucciones gque se encuen-
tran en la Orden 8900.1 de la FAA, INEFORMACION GENERAL
Sistema de Gestion de Informacién Accesorios de pista de liberacion
de Normas de,VueIo (FSIMS), Vo- rapida. Se ha demostrado que los
lumen 4, Capitulo 9, Aprobaciones accesorios de la pista de liberacion
de Campo Seleccionadas, para un réapida de un solo perno se liberan
proceso de aprobacion de campo. de la pista a cargas dinamicas mu-
Esta guia se puede encontrar en cho mas bajas que su resistencia no-
http://fsims.faa.gov. Cualquier cam- minal. Los accesorios de liberacién
bio en el manual de vuelo requiere la répida de doble perno no mostraban
aprobacion de la FAA 'y la Oficina este comportamiento en pruebas di-
de Certificacion de Aeronaves namicas.
(ACO). Los solicitantes deben in- Por lo tanto, los accesorios de libe-
cluir carteles y sistemas de retencién racion répida de doble perno del
para paracaidistas en las instruccio- tipo que se muestra en la Figura 2,
nes de aeronavegabilidad continuas Ajuste de oruga de liberacion répida
gue cubran la reparacion de carteles, de doble perno, proporcionan un
componentes del sistema de reten- anclaje de restriccién mucho mas
cion, escalones, asas, puertas de confiable que los accesorios de un
salto, etc. La instalacion, remocion e solo perno.
. . . ﬁh\
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Cinturones de seguridad. Los cin-
turones de seguridad solo son efec-
tivos si hay una superficie de so-
porte solida detrds del ocupante,
como un respaldo de asiento, una
pared lateral de la aeronave o un
mamparo. De lo contrario, una res-
triccion de ataque que se adhiere al
arnés de paracaidas proporciona
una sujecion mas eficaz.

Restriccion para paracaidistas
orientados a la popa. La investiga-
cién ha demostrado que, para res-
tringir los paracaidistas orientados a
la popa, el punto mas eficaz para fi-
jar una restriccion de amarre a un
arnés de paracaidas es en la union
de las correas de las piernas, la tela
de elevacion principal y la correa
trasera horizontal. Figura 3, Uso de
la correa de sujecion, ilustra este
método de datos adjuntos, en el que
el lazo de amarre rodea la unién pa-
sando entre la tela de elevacion
principal y la correa trasera hori-
zontal, y entre la correa superior de
la pierna y la correa inferior de la
pierna. Una manera de lograr esto
es enrutar el lazo de amarre debajo
de la correa superior de la pierna,
luego debajo de la red de elevacion
principal antes de enclavar el lazo,
como se muestra en la Figura 4, Pa-
sar el lazo de sujecién debajo de la
correa de la pierna superior, Figura
5, Pasar la correa de sujecion bajo
la red de elevacién principal, y la
Figura 6, Lazo de afilar de pestillo
alrededor del arnés de paracaidas.
Dado que estos dos componentes
del arnés son facilmente accesibles
por el usuario, este método de fija-
cion no debe ser propenso al mal
uso. También proporciona una suje-
cién mas eficaz que la fijacion en

«.;’f"‘vﬁ_
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otros puntos del arnés del paracai-
das, ya que la fuerza de restriccion
se aplica cerca del centro de grave-
dad del ocupante sentado (CG).

Cinturones de sujecion o correas.
La experiencia y las pruebas pasa-
das han demostrado la validez de la
fijacion de una(s) correa(s) de suje-
cioén o correa(s) al arnés del paracai-
das como parte del sistema de reten-
cion integrado general. Sin em-
bargo, la mayoria de los fabricantes
no han probado sus configuraciones
de arnés de paracaidas para ver si
pueden aceptar los vectores de
carga que se experimentarian du-
rante el uso real de este tipo de con-
figuracion de restriccion. Debido a
esto, cualquier arnés de paracaidas
gue haya sido sometido a uso real
como parte de un sistema de reten-
cion integrado debe ser retirado del
servicio e inspeccionado por el fa-
bricante o un rigger designado por
el fabricante para determinar la con-
tinuacion aeronavegabilidad del ar-
nés de paracaidas. Si la inspeccién
muestra que el arnés es digno de
aire, puede ser devuelto al servicio.

CONFIGURACIONES ESPECI-
FICAS DE ASIENTOS/RES-
TRICCION

Orientacion lateral. Los asientos
de banco convencionales orientados
lateralmente que emplean cinturo-
nes de doble punto son un medio su-
perior para llevar paracaidistas en
aviones lo suficientemente grandes
como para acomodarlos. Ofrecen
las ventajas de ser faciles de usar y
se pueden disefiar para proporcio-
nar una absorcion de energia verti-
cal significativa.
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b. Asientos en el piso orientados ha-

cia atras.

1) Las restricciones son mas efecti-
vas si se fijan al suelo en lugar
de la pared lateral. Utilice Unica-
mente accesorios de pared late-
ral si los puntos de fijacion de
suelo no estan disponibles.

2) La eficacia aumenta si la longi-
tud total de lazo se mantiene lo
maés corta posible y el accesorio
de enganche a la aeronave esta
en popa del punto de fijacion del
arnés.

3) No se recomiendan restricciones
de punto Unico y de ate.

4) Las restricciones de doble punto
y doble sujecion ofrecen una su-
jecion superior en comparacion
con las restricciones de un solo
punto y de un solo cinturén. Este
método de restriccion consta de
dos correas, cada una conec-
tando el arnés de paracaidas con
el suelo del avidn a ambos lados
del paracaidista, como se mues-
tra en las figuras 7, Fijacion de
restriccion de sujecion al suelo
para asientos de piso orientados
hacia atras, Figura 8, Punto do-
ble, Configuracion de restric-
cién de doble amarre para asien-
tos de piso orientados hacia
atrés, y Figura 9, Doble punto,
Accesorio de restriccion de do-
ble amarre al suelo para la parte
trasera.

c. Orientacion trasera en el banco
Straddle.

1) Los bancos Straddle pueden
ofrecer mas proteccion contra
accidentes de los ocupantes que
los asientos en el suelo, ya que
se pueden disefiar para propor-
cionar una absorcion de energia
vertical significativa.

2) Al igual que con los asientos en
el suelo, las restricciones son
més eficaces si se fijan al suelo
en lugar de la pared lateral.

3) Laeficacia de la sujecion se me-
jora si la correa de amarre esta
unida al suelo de forma que se
encuentra en un angulo de apro-
ximadamente 45 grados, como
se muestra en la Figura 9.

4) Las restricciones de un solo
punto y de amarre Unico no son
muy eficaces.

5) Las restricciones de doble punto
y amarre ofrecen una sujecion
superior en comparacion con las
restricciones de un solo punto y
de un solo amarre.

Figura 2. Montaje de riel de liberacion
rapida de doble perno
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Figura 7. Fijacion de sujecion de la correa al piso para asientos
Figura 4. Pase el lazo de la correa debajo de la correa superior de piso orientados hacia atras
de la pierna

Figura 8. Sujecion de doble punto y doble atadura para asien-
Figura 5. Pase el lazo de sujecion debajo de la tos de piso orientados hacia atras

banda de elevacion principal
M=
-

Figura 9. Fijacion de sujecion de doble punto y doble atadura
al piso para horquilla trasera



9-3: BOLETINES DE TRA-
FICO AEREO DE LA FAA

Los Boletines de Tréafico Aéreo son pu-
blicados por la Sede de la FAA trimes-
tralmente o seglin sea necesario para in-
formar a los controladores de trafico aé-
reo sobre cuestiones especificas. Estos
dos boletines abordaron cuestiones de
paracaidismo.

Salto en paracaidas

[*TEF/ Partes de este articulo se han uti-
lizado con el permiso de la Administra-
cion Nacional de Aeronautica y del Es-
pacio, Ames Research Center, que ha
participado en la recopilacion de datos
de incidentes de salto en paracaidas a tra-
vés del Sistema de Informes de Seguri-
dad Aérea. Agradecemos sus esfuerzos
para aumentar la conciencia de la comu-
nidad de la aviacion sobre este tema.

A medida que la primavera y las tempe-
raturas moderadas podemos contar con
el aumento anual de las actividades de
salto en paracaidas. Nos gustaria tomar-
nos este tiempo para recordar a las insta-
laciones y controladores de sus respon-
sabilidades cuando se trata de operacio-
nes de salto en paracaidas.

Orden 7110.65, Capitulo 9, Salto en pa-
racaidas, detalla las responsabilidades
especificas de los controladores. La ex-
periencia ha demostrado que la mayoria
de las preguntas relativas a la responsa-
bilidad de un controlador por las activi-
dades de salto en paracaidas se relacio-
nan con el espacio aéreo de clase E.
Coincidentemente, la mayoria de la acti-
vidad de salto en paracaidas ocurre en el
espacio aéreo de clase E, y ahi es donde
gustaria abordar estas operaciones. El
espacio aéreo de clase E es ese espacio
aéreo que "fluye" alrededor y sobre el es-
pacio aéreo de las clases B,C, Dy Gy
tiene un techo de 18.000 pies MSL.

Traducido al espafiol con fines EDUCATIVOS y FOMENTO del DEPORTE por
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Debido a que la mayoria de las activida-
des de salto tienen lugar en el espacio aé-
reo de clase E, la mayoria de los proble-
mas que se producen con estas operacio-
nes se estan llevando a cabo alli. Varias
aclaraciones adicionales sobre las res-
ponsabilidades de Control del Trafico
Aéreo en el espacio aéreo clase E son im-
portantes.

Los controladores no estan autorizados a
imponer restricciones (por ejemplo, para
denegar o aprobar un salto) en las opera-
ciones de paracaidas en el espacio aéreo
de clase E, como estan autorizados a ha-
cer en el espacio aéreo de clase A, B, C
o D. Los controladores estan obligados a
dar avisos de trafico para saltar aviones
antes del salto, y para emitir avisos a to-
dos los aviones conocidos que transita-
ran el espacio aéreo clase E dentro del
cual se produciran las operaciones de
salto. Cuando el tiempo o el numero de
aeronaves hacen que las transmisiones
individuales no sean précticas, los avisos
a las aeronaves no participantes podran
emitirse en frecuencias apropiadas.

El objetivo de estas aclaraciones es enfa-
tizar la necesidad especial de las opera-
ciones de salto del espacio aéreo clase E
tanto para que los pilotos como los con-
troladores planifiquen con anticipacion,
se comuniquen claramente y utilicen una
vigilancia adicional en areas donde las
zonas de salto estan cerca de las vias res-
piratorias o se acercan a los pasillos.
—December 1995

Operaciones de paracaidas

/*TERF/ Nos ha llegado a nuestra aten-
cién que puede haber cierta confusion
entre los controladores con respecto a las
regulaciones y procedimientos para la
realizacion de operaciones de paracai-
das. En 2001, el titulo 14, C6digo de Re-
glamentos Federales (14 CFR), parte
105, fue modificado y puede ser la causa
de parte de la confusion. Por lo tanto, nos

N

gustaria proporcionar la siguiente infor-
macion y recordar a los controladores
sus responsabilidades con las aeronaves
que realizan operaciones en paracaidas.
Las regulaciones que abordan las opera-
ciones de paracaidas figuran en 14 CFR,
parte 105. Se pueden encontrar procedi-
mientos y orientacion adicionales en la
Orden Federal de Administracion de
Aviacion (FAAO) 7110.65, Control de
Trafico Aéreo, capitulo 9, y FAAO
7210.3, Operacion y Administracion de
Instalaciones, capitulo 18.

1. ¢Por qué las instalaciones de tréafico
aéreo reciben anualmente una carta de
notificacion de los operadores locales de
paracaidas?

De conformidad con 14 CFR, seccién
105.25(a)(3), antes de llevar a cabo ope-
raciones de paracaidas dentro del espa-
cio aéreo de clase E o clase G, las perso-
nas deben notificar a las instalaciones de
control de tréafico aéreo (ATC) que tie-
nen jurisdiccion sobre el espacio aéreo a
la primera altura de salida prevista. El
aviso se puede proporcionar por teléfono
y debe darse a mas tardar 24 horas antes
y a mas tardar 1 hora antes de gque co-
mience la operacion del paracaidas. Sin
embargo, 14 CFR, seccion 105.25(c),
prevé que las instalaciones de trafico aé-
reo acepten la notificacion por escrito de
los centros de paracaidismo y los clubes
de forma continua, durante un periodo de
tiempo establecido, que no exceda de 12
meses calendario. No se requiere una no-
tificacion por escrito de las operaciones
de salto en paracaidas en las areas del es-
pacio aéreo de clase E y clase G. Sin em-
bargo, en las areas donde los saltos tie-
nen lugar de formaregular, una carta que
contiene informacion sobre las operacio-
nes del paracaidas es util y se prefiere so-
bre una llamada telefénica. Tenga en
cuenta que esto no es un cambio con




respecto a la regla anterior. Sin embargo,
mas instalaciones han recibido cartas re-
cientemente, ya que la Asociacion de Pa-
racaidas de los Estados Unidos ha alen-
tado a sus miembros a escribir.
Proporcionar a las instalaciones de tra-
fico aéreo informacion sobre las zonas
de aterrizaje, las fechas, las horas de sal-
tos, el numero de registro de la aeronave
y los nombres de los pilotos ayuda a re-
ducir las llamadas telefonicas y la con-
gestion de frecuencias y contribuye a la
seguridad de las aeronaves que operan
en paracaidas se estan llevando a cabo
operaciones.

2. En las zonas del espacio aéreo de
clase A, B, Cy D, ¢qué autorizacion ne-
cesitan los operadores de paracaidas y
quién emite la autorizacion?

De conformidad con el 14 CFR, el ar-
ticulo 105.25(a)(1) y (2), ninguna per-
sona podra llevar a cabo una operacion
de paracaidas y ningan piloto al mando
de una aeronave podra permitir que se
lleve a cabo una operacidn de paracaidas
desde esa aeronave a menos que se haya
emitido una autorizacion de control del
trafico aéreo.

El operador de paracaidas debe propor-
cionar la informacién especificada en 14
CFR, seccién 105.15(a), que incluye la
ubicacion de la zona de caida, los tiem-
pos de saltos, el nimero de registro de la
aeronave, el nombre y la direccion del
piloto, y la altura de salida prevista. La
instalacion ATC (terminal o centro de
ruta) que tiene jurisdiccion sobre el es-
pacio aéreo que contiene la primera al-
tura de salida prevista es responsable de
emitir la autorizacién. En la mayoria de
los casos, dado que las operaciones de
paracaidas descienden a través de nume-
rosas alturas, asi como los limites y sec-
tores de las instalaciones de tréfico aé-
reo, corresponde a las instalaciones del

Traducido al espafiol con fines EDUCATIVOS y FOMENTO del DEPORTE por

FEDERAL AVIATION

FAR’s

9-3

REGULATION

ATC que emiten la autorizacion para
coordinarse con otras instalaciones que
puedan verse afectadas por este Opera-
cion.

3. ¢Como ha cambiado el papel de las
estaciones de servicio de vuelo (FSS)
desde que se modifico 14 CFR, parte
1057

El papel vital del FSS es proporcionar
sesiones informativas meteorolégicas y
emitir Avisos a los aviadores de opera-
ciones de paracaidas sigue vigente. An-
tes de la automatizacion de los SFS, la
mayoria de las instalaciones del FSS se
encontraban en los aeropuertos y tenian
un papel activo en la prestacion de avisos
aeroportuarios.

Anteriormente, 14 CFR, parte 105, con-
tenian una disposicién que requeria que
los operadores de paracaidas se comuni-
caran con las instalaciones ATC maés
cercanas o FSS al menos 5 minutos antes
del salto con el Unico propdsito de obte-
ner avisos de trafico. Dado que la mayo-
ria de los SFS ya no se encuentran en los
aeropuertos, la norma ha sido modifi-
cada. El CFR 14, seccion
105.13(a)(1)(ii), establece ahora que de-
ben establecerse comunicaciones entre
la aeronave de salto y la instalacién del
ATC que tenga jurisdiccién sobre el es-
pacio aéreo afectado de la altura de sa-
lida prevista. En otras palabras, el piloto
de la aeronave de salto estara en comu-
nicacién y recibird avisos de trafico de
las instalaciones del ATC que es respon-
sable y tiene informacion en tiempo real
sobre otro tréfico aéreo en la zona.

4. ¢ Cuando se requiere un certificado de
autorizacion y quién lo emite?

De conformidad con 14 CFR, seccién
105.21(a), se requiere un certificado de
autorizacion al realizar operaciones en
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paracaidas sobre o en una zona conges-
tionada de una ciudad, ciudad o asenta-
miento, o una asamblea al aire libre de
personas. La persona que realiza la ope-
racion de paracaidas debe solicitar a la
Oficina local del Distrito de Normas de
Vuelo el certificado de autorizacion.
Este certificado aborda los aspectos de
seguridad de la operacion para personas
y bienes sobre el terreno y no reemplaza
el espacio libre ATC o la autorizacion
necesaria para operaciones dentro del es-
pacio aéreo de clase A, B, C o D.

5. ¢Se requieren controladores de tra-
fico aéreo para emitir avisos de tréfico
para saltar aviones?

Si. FAAO 7110.65, Control de trafico
aéreo, parrafo 9-8-4, requiere que los
controladores emitan avisos de trafico a
la aeronave de salto antes del salto. Los
controladores deben emitir avisos a to-
das las aeronaves conocidas que transi-
taran por el espacio aéreo cuando se lle-
ven a cabo las operaciones de salto.

6. ¢Se requieren controladores de tra-
fico aéreo para separar las aeronaves de
salto que operan dentro de un area del
espacio aéreo de clase E?

No. Se proporcionaran avisos de trafico,
pero el ATC no esté obligado a separar
las normas de vuelo visuales de las aero-
naves dentro del espacio aéreo de clase
E. Sin embargo, de conformidad con la
FAAO 7110.65, Control de Trafico Aé-
reo, parrafo 9-8-4, ATC puede ayudar a
los pilotos de aeronaves no participantes
gue soliciten ayuda para evitar el espacio
aéreo de salto. Ademas, si hay otro tra-
fico en el area de salto, el ATC no auto-
riza ni niega las operaciones de salto de-
bido al trafico. Al piloto de salto se le
emitiran avisos de trafico. El piloto de
salto y los paracaidistas tomardn una
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decision sobre si permitir o no que los
paracaidistas abandonen la aeronave. 14
CFR, seccién 105.5, impone claramente
la carga al piloto de salto y al paracai-
dista indicando que ninguna persona
puede llevar a cabo una operacion de pa-
racaidas y ningun piloto al mando de una
aeronave puede permitir que se lleve a
cabo una operacion de paracaidas desde
una aeronave, Si esa operacion crea un
peligro para el tréfico aéreo o para las
personas o la propiedad en tierra.
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