
1.- Operación de aeronaves (anexo 6) 
 

El proposito del Anexo 6 es lograr la mayor normalización posible en las operaciones de 

las aeronaves de transporte aéreo internacional, para alcanzar así el más altos grado de 

seguridad y eficacia. Y a parte los Estados faciliten el sobrevuelo por sus territorios de las 

aeronaves comerciales de otros Estados cumpliendo con los criterios operacionales del mismo. 

El anexo 6 se divide en tres partes: 

Parte I – Transporte aéreo comercial internacional-aviones 

Las normas y métodos contenidos en está parte se aplicarán a la operación de aviones por 
parte de explotadores autorizados a realizar operaciones de transporte aéreo comercial 
internacional. 

Parte II – Aviación general internacional-aviones 

Abarca la operación de todos los aviones de la aviación civil internacional, excepto la 
operaciones de trabajas aéreos (busqueda y salvamentos, fumigación…) 

Parte III – Operaciones internacionales-helicópteros 

Toda la normativa se aplicará a todos los helicópteros dedicados a operaciones de transporte 
aéreo comercial internacional o a operaciones de la aviación general internacional, pero estas 
normas y métodos reomendados no son aplicables a los helicóteros dedicados a trabajos 
áereos. 

 

 

 

 

 

 

 

 



2.- Requerimientos operacionales 
 

En este tema vamos a ver todos los requerimientos operacionales que necesita un avión 

para volar. Números de extintores, regulación de horas de trabajo de las tripulaciones, 

máscarillas de oxígeno mínimas que necesita una aeronave, mínimos en aproximaciones, etc. 

Al final del post encontraréis el banco de preguntas para estudiar, también lo podéis descargar. 

• Una pregunta que sale mucho es los mínimos en un circling dependiendo de la 
categoría de aeronave. Os dejo la tabla a continuación para memorizarla. 

 

 

• Número de extintores que debe de disponer una aeronave dependiendo del número de 
asientos. 

 

• Identificación de los extintores dependiendo del colorde su etiqueta. 

 



• El operador debe de elegir dos aeropuertos alternativos cuando una hora antes y una 
hora después de la hora estimada de llegada a nuestro destino, de acuerdo al informe 
meteorológico, nuestro aeródromo estará debajo de mínimos. 

• Horas máximas de vuelo de las tripulaciones 

 

• Categorías de aeronaves 

 



- Mínimos para el aeropuerto alternativo 

 

• Está tabla (mínimos dependiendo de la categoría aproximación por instrumentos) es 
importantísimo memorizarla porque siempre caen direrentes preguntas. 

 

• Despegue de baja visibilidad (LVTO) es un despegue con una RVR (range visual 
runway) menor de 400m pero no menos de 75m. 

 

 

 

 

 

 
 



- Mínima altura de decisión dependiendo de la ayuda 

 

• Requerimientos de oxígeno mínimo para aviones presurizados. 

 



• Requerimientos mínimos de oxígeno para aviones NO-presurizados para vuelos por 
encima de los 10.000 ft. 

 

• Aeronave con más de 5700kg MTOW o 19 aseintos -> obligatorio TACAS 

• Refuelling está completamente PROHIBIDO durante el emnbarque y desembarque de 
pasajeros 

• Suelen caer muchas preguntas sobre el suministro de oxígeno mínimo para los 
ocupantes del cockpit de vuelo en caso de despresurización, así que tener en cuenta lo 
siguiente: 

 

• Dejo a continuación la política de combustible que tiene que seguir la compañía y las 
trupulaciones, es una cosa que lógicamente debemos de saber todos pero nunca está 
de más recordarlo. 



 



• Megáfonos obligatorios 

 

• Máximas distancias sobre aeródromos en operaciones NO ETOPS 

 

 

 

 

 

 

 

 



3.-Vuelos de larga distancia 
(Procedimientos operacionales) 
 

• La abreviación MNPS significa Minumun Navigation Performance Specification ( 
ejem: North Atlantic MNPS Airspace) y se refiere a un espacio aéreo específico donde 
la precisión en la navegación tiene que ser mayor debido a la gran densidad de tráfico 
aéreo y la falta de ayudas a la navegación. Las regulaciones sobre como operar en 
este espacio aéreo pueden ser encontradas en NAT MNPSA operations manual, ICAO 
Doc.4444 e ICAO Doc.7030. 

• El espeacio aéreo MNPS ( Minimum Navigation Performance specification ) se 
extiende verticalmente entre los niveles de vuelo FL285 y FL420. 

• Los horarios a los cuales se puede volar en espacio aéreo MNPS, es una pregunta que 
sale mucho, por consiguiente memorizarlo. 

 

• En espacio aéreo MNPS hay que reportar cada 10ºde longitud por debajo de 70ºN y 
cada 20º por encima de 70ºN 

 

• Os dejo los pasos a seguir en caso de perdida de comunicación en espació aéreo 
MNPS. 



 

• Veréis los procedimientos especiales a llevar a cabo en MNPS en caso de tener alguna 
emergencia o fallo de comunicaciones. Suelen caer muchas preguntas de este 
apartado. 



 

 

• En la «oceanic clearance» se tiene que reportar ruta, nivel de vuelo y Mach 
Number. 

• Esta es la manera en la que se debe requerir una «oceanic clearance» : 

 



 

4.- Manual de operaciones de la aeronave 
Vamos a ver lo que es la MEL, la MMEL y los diferentes apratados en los que se divide 
el manual de operaciones de la aeronave. Como siempre, al final encontraréis el 
banco de preguntas relacionado con este tema. 

• Todos los manuales de operaciones se dividen en cuatro 4 partes de la siguiente 
manera: 

 

• La MMEL significa Master Minimum Equipment List es emitida por el fabricante. 

• La MEL significa Minimum Equipment List es emitida por el operador de la aeronave. 

• La MEL y la MMEL son usadas por los pilotos para saber si el avión puede volar sin el 
funcionamiento de ciertos sistemas. 



• SIEMPRE hay que tener en cuenta que la MEL es más restricitiva que la MMEL, lo 
que quiere decir que el operador de la aeronave puede poner más restricciones de los 
que pone en la MMEL, una vez adquirida la aeronave al fabricante. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



5.- Condiciones de engelamiento 
Este tema trata sobre los procedimientos que se realizan para el deshielo de lo aviones y 

los productos anti-anticongelantes que se derraman sobre la superficie de las aeronaves 

en las operaciones invernarles. Os dejo unos cuantos apuntes sobre la teoría de este tema, y 

como siempre al final encontraréis el banco de preguntas para estudiar. 

• Hay que tener muy claro este esquema de como funciona el anemómetro, altímetro y 
variómetro y como afecta a las indicaciones dependiendo de si se obstruye el tubo pitot 
o la toma estática porque se pregunta mucho, tanto en la asignatura que estamos 
viendo de Procimientos Operacionales como la asignatura de Instrumentos. 



 

• La formación de hielo en las superficies aerodinámicas pueden producir una reducción 
en la sustentación de un 30% y un aumento en la resistencia de un 40%. 

• Debajo podéis leer una breve explicación sobre los tipos de fluidos (tipo I, II, III y IV) 
para el de-icing y el anti-icing. El tipo I se usa para descongenlación y el II, III y IV como 
anti-congelante. 

 

• HOT ( Holdover time ) : es el tiempo estimado por el cual el fluido anticongelante 
aplicado sobre la aeronave prevendrá la formación de hielo y la acumulación de nieve, 
bajo ciertas condiciones meteorológicas. A tener en cuenta que este tiempo se 
comienza a tomar en cuanto se aplica el fluido anti-congelante. 

• El fluido anti-congelante se desprenderá de las alas antes de la rotación. El líquido se 
tiene que desprender cuando se alcance una velocidad de 80-90 kt y una vez en el aire 
conectaremos los sistema anti-hielo. 

• El líquido descongelante es aplicado caliente mientras el anti-congelante se aplica sin 
calor 

 

 



6.- Impacto con aves 
Muchos de los accidentes aéreos son debido al impacto con aves en las fases de aterrizaje 

o de despegue, como el famoso accidente en New York donde tuvieron que aterrizar sobre el 

río Hudson debido a la perdida de los dos motores por un impacto con aves. 

• El mayor riesgo de impactos con aves ocurre por debajo de los 3500 ft. 

 

• El procedimiento publicado por ICAO para recoger datos y diseminarlos sobre impactos 
con aves es llamado IBIS (Bird Strike Information System) 

• Los principales focos de atraccion de pájaros en las cercanías de los aeropuertos son 
los vertederos y las zonas de hierbas altas. 

 

7.-Reducción de ruido 

 
Vamos a ver los procedimientos de reducción (NAD, Noise Abatement Departure) de 
ruido que se llevan a cabo en la operación de despegue y todas sus 
características. Encontraréis dos videos donde sale explicado el procedimiento y 
al final del post un banco de preguntas. 

 

 

• Hay dos tipos de procedimientos diferentes (NADP1 y NADP2) para la reducción de 
ruido. El primero es un poco más restricitivo que el segundo para evitar el ruido cerca 
de las poblaciones cercanas al aeropuerto. A continuación os dejo unas imagenes con 
la explicación de cada uno. 

 

 

 

 



 

NADP 1 

 
NADP2 

 

• La información sobre la reducción de ruidos se encuentra en el AIP Part AD. 

 



 

• Ante las siguientes condiciones podemos ignorar los procedimientos de reducción de 
ruidos: 

1. Viento cruzado de más de 15 kt 
2. Viento en cola de más de 5 kt 

8.- Despresurización de cabina 
En este tema se ven los siguientes procedimientos operacionales a seguir en caso de una 

despresurización de cabina. 

• La altitud de presión de cabino no debe excerder los 8000ft. Si los excede, a partir de 
10.000 ft tenemos un aviso sonoro de emergencia y a partir de los 15.000 caen 
automaticamente las mascarillas de oxígeno. 

 

• A continuación os dejo una explicación muy buena para que entendáis como funciona 
la presurización en un avión y los fenómenos asociados a una rápida despresurización. 

 

• La siguiente tabla indica el tiempo que tenemos para estar conscientes en caso de una 
despresuriación explosiva. De ahí la importancia de colocarse la máscara de oxígeno 



nada más detectemos que hemos sufrido una descomprensión explosiva, el tiempo de 
reacción es muy pequeño. 

 

• Las máscaras de colocación rápida para los pilotos deben de obligada instalación en 
los aviones que vuelen a altitudes superiores a los 25.000ft. 

 

 

9.-Cizalladura ( wind shear ) 

 

La cizalladura o wind shear, es un cambio brusco en la dirección y velocidad del viento, 
afectando a la velocidad y sustentación de la aeronave, teniendo consecuencias desastrosas 
sino se actua adecuadamente. Vamos a ver los procedimientos a realizar en caso de wind 
shear y como se comporta este fenómeno meteorológico 

• A continuaciñon os dejamos la explicación de lo que es la cizalladura y los diferentes 
fenómenos que la pueden llegar a producir. 



 



• Los pasos a seguir por el piloto al mando de la aeronave en caso de cizalladura son 
los siguientes: 1º Activar la máxima potencia (TOGA) 2º subir gradualmente el 
morro hasta que notemos el stick-shaker pero sin activarlo, asegurarse de que 
el speed-brake está retraido y mantener la configuración del avión (no subir ni flaps, 
ni tren). 

• Explicación de lo que es un microburst 

 

 

 

 

10.- Estela turbulenta ( wake turbulence) 
La estela turbulenta es un torbellino o una masa de aire que gira sobre si misma generados por 

los extremos de las alas siempre y cuando el avión este generando sustentación o sea volando. 

Siguiente post vamos a ver más características sobre la estala turbulenta y al final del post 

tenéis un banco de preguntas resuelto para repasar. 

• A continuación veréis la tabla que indica las separación que hay que dejar debido a la 
estela turbulenta dependiendo del tipo de aeronave. De toda maneras hay una regla 
nemotécnica que consiste en aplicar para Light aircrafts -8, para Medium aircrafts +3 y 
para Heavy aircrafts +2, asi que por ejemplo la seperación entre una Medium (+3) y 
una Heavy (+2) será (+3)+(+2)= 5 NM. Otro ejemplo, entre una Light (-8) y una Heavy 
(+2) será (-8)+(+2)= 6 NM. 



 

• Otra regla nemotécnica para recortar los tiempos de separación dependiendo el tipo de 
aeronave ( L, M o H ) es recordar DODDIA ( Departure 2 min, Opposite 2 
min, Displaced 2 min, Intermediate 3 min and Arrival 2 min (3 min for light). 

• La estela turbulenta de una aeronave pesada desaparece completamente después de 
3 min. 

• La estela turbulenta más grande es cuanto mayor sea la aeronave, más pesada, menor 
velocidad lleve y con configuración limpia. 

• Se considera aeronave ligera hasta 7000 kg, nave media de 7001 kg a 136000 kg y 
heavy cuando es mayor de 136.000 Kg. 

• Los vórtices se desplazan desde la parte inferior del ala a la parte superior. 

 

11.- Interferencia ilícita 

Interferencia ilícita es el tema de Procedimientos Operacionales que habla sobre los 
secuestros de aeronaves. Es un tema muy cortito pero que hay que tener claro un par de 
cosas. Al final del post, como siempre, tenéis un banco de preguntas para repasar 

• El estado en cual la aeronave ha aterrizado debe notificar inmediatamente del 
secuestro al estado de registro de la aeronave, el estado del operador e ICAO. 



• En caso de secuestro el código del transpondedor debe cambiarse a 7500. 

• A continuación podéis leer los procedimientos que hay que llevar a cabo en caso de 
secuestro sin poder mantener contacto con ATC: 

 
 

12.- Aterrizajes de emergencia (procedimientos) 

• En los aviones de más de 44 pasajeros, se tiene que evacuar la totalidad del pasaje en 
menos de 90 segundos a través del 50% de la salidas de emergencia. 

• Aterrizajes de emergencia sobre un bosque, matorrales… se tiene que hacer a la 
mínima velocidad posible con los flaps extendidos y ya dependerá de si es un bosque 
alto aterrizar con el tren de aterrizaje desplegado y si es un bosque bajo o matorrales 
aterrizar sin el tren de aterrizaje. 

 

• En caso de amerizaje, SIEMPRE aterrizar paralelos a las olas 
y NUNCA perpendicularmente para evitar que voltee el avión. 

 

 



13.-Fuel Jettison 

El fuel Jettison es la maniobra en la cual el avión descarga de forma rápida el combustible para 
reducir su peso y no superar su peso máximo peso (MLW, maximum landing weight) en el 
aterrizaje y dañar las partes de la aeronave en caso de un aterrizaje de emergencia. 

• El tiempo máximo requerido para el fuel Jettison es de 15 minutos. 

• La altura mínima a la que se tiene que realizar la suelta de fuel es de 1800 m. / 6000 ft 
AGL 

 

 

14.-Transporte de mercancías peligrosas 
en aeronaves 

• La información en la cual encontramos toda la información sobre que materiales 
peligrosos pueden ser transportados se encuentra en el documento de ICAO 
«Technical Instructions for the safe Transport of dangerous Goods by Air». 

• La lista sobre lo que los pasajeros pueden transportar está en el Anexo18. 

• El documento del tranporte de mercancia peligrosas puede ser preparado por 
el transportista (shipper). 

• A continuación os dejamos las señales de mercancias peligrosas: 



 

• La autorización para el transporte de mercancías peligrosas está especificado en 
el certificado del operador aéreo. 

• Todos los documentos sobre mercancías peligrosas tienen que estar en inglés. 

• Os dejamos a continuación las responsabilidades del transportista y alguna información 
importante sobre el transporte de mercancias peligrosas. 

 

 



 

 

 
 

 

15.- Pista contaminada (Procedimientos 
operacionales) 
Vamos a ver la acciones que se tienen que llevar a cabo cuando la pista está contaminada, ya 

sea por agua, nieve, hielo… En una tercera parte de la salidas de pista de aeronaves, la pista 

estaba contaminada por lo que es un tema a tener muy encuenta y saber que hacer cuadno 

nos encontramos ante unas condiciones como éstas. 

 

• El hidroplaning depende principalmente de la profundidad de la capa de agua que hay 
sobre la pista. 

• La eficacia de frenado es una información que se da a los pilotos depende las 
condiciones de la pista en: pobre, media o buena. Ésto junto con las condiciones de 
viento, peso de la aeronave… da una serie de datos para analiazar por los pilotos y 
tomar las acciones requeridas. 



 

• Os dejamos la definición de los siguientes terminos dependiendo lo contaminada que 
este la pista: 

 

• Los tres factores que afectan al aguaplaning son las capa de agua sobre la pista, el 
dibujo de los neumáticos y la presión de los neumáticos. Esta última se puede calcular 
con una sencilla fórmula matemática que os dejamos explicado a continuación . 

Velocidad de hydroplaning = 9 x raiz cuadrada de presión PSI. 

Velocidad de hydroplaning = 34 x raiz cuadrada de presión en Bar. 

 

• Un SNOWTAM es un informe especial del NOTAM que informa a los pilotos de las 
condiciones del aeropuerto en invierno. En la siguiente tabla sale explicado los 
diferentes apartados de un SNOWTAM. 



 

• Si no tenemos información sobre la pista y está está mojada, debemos añadir un 15% 
más del total de nuestra distancia de aterrizaje. 

• Un SNOWTAM tiene una validez de 24 horas. 

• Una aproximación con lluvias fuertes tenemos que aumentar ligeramente la velocidad 
de aproximación porque la sustentación se ve disminuidad. 

• Un aterrizaje con riesgo de hydroplaning hay que aplicar máxima reversa e intertar 
aplicar los frenos lo antes posible. 

• Depende del coeficiente de contaminación que nos da en el apartado H del 
SNOWTAM, con la siguiente tabla podemos saber las condiciones de la pista y la 
cantidad de frenada que debemos aplicar. 



 

• En el apartado F del SNOWTAM nos dice el tipo de depósito sobre la pista, sale 
indicado con un número, ese número lo podéis buscar en la siguiente tabla que os dejo 
a continuación para saber el tipo de depósito sobre la pista. 

 

• Os dejo un ejemplo de como es un SNOWTAM. 



 

• Aquí sale indicado lo que significa cada letra del SNOWTAM. 

 


