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REPÚBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA

COMANDO ESTRATÉGICO OPERACIONAL
GRUPO DE DIRECCIÓN DE LA TAREA HALCÓN

Caracas, 05 de octubre de 2011.

DIRECTIVA Nº  CEO-TH-1-1
NORMAS Y PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES 
PARA TRIPULANTES DE LA AVIACIÓN DE LA FANB

OBJETO:

Estandarizar los procedimientos operacionales del arma aérea de la Fuerza Armada Nacional Bolivariana, evitando la diversidad de interpretaciones y criterios en cuanto a la ejecución de las diferentes tareas implícitas en las unidades de vuelo de la FANB, para el cumplimento de la tareas propias de su misión dentro de el accionar específico, conjunto o combinado.
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I) SITUACIÓN.

1. - CRITERIOS
1.1.- Las Inspectorías de cada Componente, podrán evaluar y hacer las observaciones correspondientes a esta directiva, a través del Comité Permanente de Evaluacion y Promulgación de la Doctrina Aeroespacial de la FANB.
1.2.- Comité Permanente de Evaluacion, Estandarización y Promulgación de la Doctrina Aeroespacial de la FANB, someterá a estudio cualquier propuesta de modificación, quienes, una vez concluido su análisis recomendarán su adopción total o parcial, o lo declarará no aplicable.

1.3.- Anualmente, Comité Permanente de Evaluacion, Estandarización y Promulgación de la Doctrina Aeroespacial de la FANB, programará una reunión de actualización y revisión de la directiva. A tal reunión, deben asistir todos los comandantes de unidades aéreas involucradas y servirá para discutir todos aquellos aspectos que, a juicio de los asistentes, merezcan una consideración especial.

2.- DEFINICIONES

2.1.- ACCIDENTE AÉREO:
Evento imprevisto o indeseado que puede llegar a causar lesiones y/o daños, interrumpiendo la actividad aérea en desarrollo.

2.2.- ACTIVIDAD DE VUELO:
Es el conjunto de tareas propias a las operaciones de vuelo que para los efectos de validación deben ser realizadas de una manera regular y periódica.
2.3.- AEROAMBULANCIA: 
Aeronave presurizada y configurada con los equipos de soporte de vida y el personal necesario destinado al transporte de pacientes o lesionados.
2.4.- AEROPUERTO ALTERNO:
Un aeropuerto especificado en el plan de vuelo donde se puede proseguir un vuelo cuando el  aterrizaje en el aeropuerto de destino no es practicable.
2.5.- ALERFA: 
Palabra clave utilizada para designar una fase de alerta que debe cumplir los siguientes criterios: a) Que haya trascurrido la incerfa. b) Si la aeronave es autorizada para aterrizar y no lo hace dentro de los 5 minutos siguientes a su Tiempo Estimado de Arribo (ETA). c) Cuando la aeronave informa que no tiene condiciones normales de funcionamiento, pero que no realizará un aterrizaje forzoso. d) cuando se presuma una interferencia ilicita.
2.6.- ALISTAMIENTO NORMAL  (SITUACIÓN “C”):
Esta condición es el nivel normal de alistamiento en tiempo de paz cuando no existen indicios de algún tipo de emergencia nacional o alerta.

2.7.- ALISTAMIENTO AUMENTADO  (SITUACIÓN “B”):
Esta condición permite la adición e integración de fuerzas aeroespaciales de la FANB dentro del Sistema de Defensa Aéroespacial Integral, subiendo el grado de preparación para el combate de todas las fuerzas de Defensa Militar del país.

2.8.- ALISTAMIENTO MÁXIMO (SITUACIÓN “A”):
Esta condición requiere que todos los elementos de la FANB aumenten su alistamiento a un grado de máxima capacidad de reacción.

2.9.-  ALISTAMIENTO OPERATIVO:
La capacidad de combate basada en datos estadisticos y numéricos que tiene una Unidad para cumplir la misión asignada con aviones completamente equipados y pilotos correctamente entrenados en un tiempo y momento determinado. Para su ponderación se requiere de una metodología que deben aplicar los comandantes de unidades.
2.10.- ALUMNO PILOTO:
Aspirante a Piloto en período de instrucción.
2.11.- ALTITUD DE CRUCERO:


Lectura altimétrica constante en relación con el nivel medio del mar, mantenido durante un vuelo o porción de éste.
2.12.- ANAVEAJE:
Es la maniobra de aterrizaje efectuada a bordo de una Unidad Flotante.

2.13.- APRESTO OPERACIONAL:
Capacidad materializada, probada y evaluada en el grado de entrenamiento y aptitud de combate de una Unidad para emprender acciones y cumplir la misión asignada en un tiempo y momento determinado. 
2.14.- APROXIMACIÓN DE PRECISIÓN POR RADAR (PAR):
Aproximación efectuada con la ayuda del Radar de Precisión capaz de determinar la distancia, dirección y altura de un avión.

2.15.- APROXIMACIÓN POR RADAR DE BÚSQUEDA:
Aproximación efectuada siguiendo la información obtenida de un Radar de Búsqueda. Este radar de información, provee distancia y dirección solamente; no dispone de información sobre altura y el piloto debe controlar su descenso basado en el ángulo de planeo deseado y la distancia  hasta la pista basada en la información dada por el controlador.

2.16.- ÁREA DE CONTROL:
Un espacio aéreo de dimensiones definidas, designado por la autoridad competente, que se extiende verticalmente desde una altura específica sobre la superficie (normalmente 700 pies) dentro de la cual se ejerce control  sobre  el  tráfico aéreo.

2.17.- AUTORIZACIÓN DEL TRÁFICO AÉREO:
Autorización dada por un ATC o dependencia de éste para proseguir bajo ciertas condiciones específicas de  tráfico dentro de una zona de control aéreo.
2.18.-  AUXILIARES DE VUELO:
Profesional militar formado en el campo aeronáutico, calificado en el sistema de aeronave que opera y que apoya directamente a la tripulación de cabina de la misma en todo lo referente a las funciones relacionadas al abastecimiento, carga, descarga, embarque y desembarque de pasajeros.
2.19.- AVIACIÓN MILITAR:
Es el Componente Aéreo Militar del Poder Aéreo Nacional organizado, equipado y entrenado adecuadamente para planificar, dirigir y ejecutar la guerra aérea.
2.20.- BASE AÉREA:

Es la organización militar dotada de personal, equipos e instalaciones con capacidad de autosuficiencia, que le garantice el cumplimiento de las tareas de apoyo de combate, adiestramiento, educación, logística y administración de unidades aéreas y servicios alojados en las mismas. Éstas pueden ser permanentes y no permanentes.

2.21.- BASE AERONAVAL
Organización militar dotada de personal, equipos e instalaciones con capacidad de autosuficiencia, que le garantice el cumplimiento de las tareas de apoyo de combate, adiestramiento, educación, logística y administración de las unidades aéreas y navales de la Armada Bolivariana que se encuentren alojadas en la misma. 
2.22.- BATALLÓN DE AVIONES: 
Unidad aérea del Ejército combinada con sistemas de vuelo cuyo propósito es apoyar las operaciones aéreas mediante misiones y roles específicos. Está conformado por una compañía de mando de apoyo, ataque y reconocimiento, de transporte ligero mediano y una compañía de mantenimiento.
2.23.- BATALLÓN DE HELICÓPTEROS:

Unidad aérea táctica del Ejército altamente móvil, capaz de cumplir misiones de combate, apoyo de combate y apoyo de servicio de combate y que es parte de un sistema de armas para ubicar y destruir al enemigo, a través del fuego y la maniobra. Está conformado por una compañía de mando de apoyo, ataque y reconocimiento, de transporte ligero mediano y una compañía de mantenimiento.
2.24.- CLASIFICACIÓN AERONÁUTICA:

Especialidad aeronáutica en la cual se especializa a un profesional militar como tripulante en funciones específicas en cualquier aeronave de la FANB.
2.25.- COMANDANTE DE MISIÓN:
El Comandante de Misión será el responsable por todas las fases de la misión asignada con excepción de aquellos aspectos de seguridad de vuelo que están relacionados al control físico del avión, propios del piloto al mando de la aeronave. El Comandante de la Misión deberá ser un piloto autorizado expresamente  por el Comandante de la Unidad respectiva y podrá ejercer el comando sobre una sola aeronave o formación de éstas. El comandante de misión no es necesariamente el capitán de nave, salvo que sea designado para tal rol.
2.26.- CONDICIONES METEOROLÓGICAS ADVERSAS:

Estado del tiempo en una zona específica con baja visibilidad o afectado por fenómenos climatológicos cuyo grado de severidad afectan el vuelo de aeronaves.

2.27.- CONDICIÓN Y GRADOS DE ALERTA:
Las condiciones de alerta son:

a.- Condición Amarilla: Cuando no es probable ser atacado.

b.- Condición Azul: Un ataque es probable o se espera en un lapso no mayor a una (01) hora.
c.- Condición Roja: Un ataque es inminente o está ocurriendo.

Los grados de alerta en tierra son:
a.- Alerta de 1er grado: Pilotos asegurados en la cabina de la aeronave, listos para un despegue en menos de cinco (5) minutos.

b.- Alerta de 2do grado: Pilotos en las cercanías de la aeronave, listos para un despegue en menos de 20 minutos.

c.- Alerta de 3er grado: Pilotos en la zona y fuera de la unidad pero con capacidad de reacción y despegue en menos de 45 minutos.
2.28.- CONDICIONES DE VUELO INSTRUMENTAL (IMC):
Condiciones meteorológicas por debajo del mínimo prescrito para vuelos bajo reglas de vuelo visual (VFR).
2.29.- CONTROL DE TRÁFICO AÉREO.  (ATC):
Un servicio operado por autoridades en materia aeronáutica, cuya finalidad es ejercer un control para que el tráfico fluya en orden, rápido y con el máximo grado de seguridad.

2.30.- COPILOTO: 
Piloto Aviador que presta su servicio de pilotaje sin estar al mando. Asiste al Piloto al Mando en la operación segura de la aeronave durante vuelo y representa la segunda autoridad a bordo. Para desempañarse como tal, debe haber cumplido la fase de entrenamiento básico en el sistema de vuelo o armas establecido en la presente directiva.
2.31.- DESTACAMENTO AÉREO:

Unidad táctica con especialización técnica, dependiente del Comando de Apoyo Aéreo destinada a apoyar con los medios aéreos asignados disponibles a las unidades operativas y dependencias administrativas de la Guardia Nacional en sus respectivas áreas juridiccionales, otros Componentes de la FANB e instituciones de la administración publica, con el propósito facilitar las actividades y procedimientos establecidos en el cumplimiento de las funciones institucionales. 
2.32.- DESTRESFA: 
Palabra clave utilizada para designar una fase de peligro. Para declarar esta fase se deben cumplir los siguientes criterios: a) Haber trascurrido la alerfa. b) Cuando se considere agotado el combustible. c) cuando se informe de un posible aterrizaje forzoso. d) Que la aeronave requiera ayuda inmediata.
 2.33.- ELEMENTO:

Conjunto integrado por dos (02) aeronaves. El propósito fundamental de la misma es brindar apoyo mutuo y distribución de los roles y carga de combate en la misión a cumplir.
2.34.- ESCUADRILLA:

Conjunto integrado por cuatro (04) aeronaves o dos (02) elementos. El propósito fundamental de la misma es brindar apoyo mutuo y distribución de los roles y carga de combate en la misión a cumplir. Requiere de un líder de escuadrilla y un líder de elemento como integrantes de la misma.
2.35.- ESCUADRÓN:
Conjunto 






















































































































Integrado por tres (03) Escuadrillas o más.
2.36.- ESCUADRÓN AERONAVAL:

Es una unidad de comando, encargada de ejercer el mando y la administración de los sistemas de vuelo y de los sistemas de armas (aeronaves) adscritos al Comando de la Aviación Naval, de acuerdo con las políticas y doctrinas en materia de empleo táctico de las unidades aeronavales.
2.37.-  ENTRENADOR DE VUELO:

Cualquiera de los tres (03) tipos de dispositivos o equipos que a continuación se describen, en los cuales se simula en tierra las condiciones de vuelo: 

Entrenador básico de vuelo por instrumento: aquel que está equipado con los instrumentos apropiados y que simula el medio ambiente del puesto de mando de una aeronave en vuelo, en condiciones de vuelo por instrumento.

Entrenador para procedimientos de vuelo: aquel que reproduce con toda fidelidad el medio ambiente del puesto de mando y que simula las indicaciones de los instrumentos, las funciones simples de los mandos de las y sistemas mecánicos, eléctricos, electrónicos etc. de a bordo, el rendimiento y las características de vuelo de la aeronave de una clase determinada. 


Simulador de vuelo: aquel que proporciona una simulación exacta del puesto de mando de un tipo particular de aeronave, hasta el punto de que simula positivamente las funciones de los mandos, de las instalaciones, de los sistemas que componen la misma, el medio ambiente normal de los miembros de la tripulación de vuelo, el rendimiento, el movimiento de la aeronave y las características de vuelo de ese tipo de la misma.
2.38.- ENTRENAMIENTO BÁSICO:
Aquel que contempla los ejercicios correspondientes a la escuela en tierra y en el aire para lograr en las tripulaciones aéreas el conocimiento y habilidad en procedimientos normales y de emergencias del respectivo avión, éste incluye las fases de presolo, maniobras, acrobacias y vuelo instrumental.

2.39.- ENTRENAMIENTO TÁCTICO:
Será aquel que contemple las fases de escuela en tierra y en el aire para lograr en las tripulaciones aéreas la calificación operacional en el empleo del avión: interceptaciones, tiro, bombardeo, formación, tácticas de combate y aterrizaje de asalto entre otros.

2.40.- ENTRENAMIENTO DE SUPERVIVENCIA:
Será aquel que enseñe los principios, procedimientos, técnicas, manejo de equipos y explotación de la naturaleza y condiciones ambientales, que permitan a las tripulaciones sobrevivir ante los peligros físicos y sicofisiológicos, desprendidos de situaciones adversas o de emergencia.

2.41.- EXAMÉN PSICOLÓGICO:
Es el conjunto de estudios y exámenes que permiten evaluar las características de la personalidad del  personal de pilotos, tripulantes y en general de todo el personal militar con clasificación aeronáutica, para determinar su aptitud en una determinada misión.
2.42.- GRUPO AÉREO:

Unidad aérea conformada por infraestructura, materiales, equipos y personal altamente entrenado para cumplir una tarea o rol específico en el accionar de la Guerra Aérea en función de la aeronave que lo integra. Está conformado por escuadrones de vuelo y de mantenimiento de aeronaves.

2.43.- GUERRA AÉREA:

Conjunto de acciones ejecutadas por el poder aéreo de una nación, para obtener el control del espacio aéreo y permitir la libertad de acción favorable al logro del objetivo de un conflicto armado.

2.44.- HORA ESTIMADA DE ARRIBO (ETA):
Hora estimada de llegada al aeropuerto de destino.
2.45.- HORA ESTIMADA DE PARTIDA (ETD):
Hora estimada de salida de un aeropuerto.
2.46.- HORA PREVISTA DE APROXIMACIÓN (HPA):
Hora en la cual una aeronave llega y es autorizada para comenzar su aproximación para aterrizar.

2.47.- HORAS NOCTURNAS:
Período comprendido entre la puesta y salida oficial del sol.
2.48.- HORAS DE VUELO:
Se entiende como el período de tiempo transcurrido desde el encendido de la aeronave hasta el apagado del motor.
2.49.- IFR (Reglas de Vuelo Instrumental):
Símbolo utilizado para designar vuelo bajo “Reglas de Vuelo por Instrumento”.
2.50.-  IMC
Condiciones metereológicas iguales o mayores a los mínimos establecidos para vuelo IFR.

2.51.- INCERFA: 
Palabra clave utilizada para designar una fase de incertidumbre. Esta fase se activa cuando: a) La aeronave no se comunica dentro de los 30 minutos siguientes a la hora prevista de su nuevo contacto. b) Cuando la aeronave no llegue al aeropuerto o aerodromo dentro de los 30 minutos de la hora prevista o estimada (ETA). c) Que existan dudas sobre la seguridad de la aeronave.
2.52.- INDISCIPLINA DE VUELO:
Todo acto cometido a conciencia que vaya en contra de las directivas y reglamentos vigentes que regulan la actividad de vuelo y que sea determinado por un consejo de vuelo.

2.53.- INGENIERO DE VUELO:
Técnico aeronáutico responsable del análisis, monitoreo y acciones a tomar en relación con los diferentes sistemas que componen la aeronave. 

2.54.- JEFE DE MÁQUINAS: 
Técnico aeronáutico calificado en el sistema de aeronave que opera y su responsabilidad principal está relacionado al mantenimiento y abastecimiento de la aeronave. En algunos casos, dependiendo del sistema de vuelo, monitorea los instrumentos del mismo.
2.55.- MAESTRO DE CARGA:
Técnico aeronáutico calificado en el sistema de vuelo o armas que opera, cuya responsabilidad principal está relacionada a la carga, descarga, embarque y desembarque de pasajeros y cálculos de peso y balance.

2.56.- MANIOBRAS BÁSICAS:
Son aquellas que se ejecutan como ejercicio para lograr destrezas en el manejo de la aeronave. Éstas son: Despegues y aterrizajes, pérdidas de velocidad, chandelles, aterrizajes forzosos simulados, emergencias de los sistemas, vuelos con motor o varios motores en mínimo, aterrizaje de precaución, tráficos sin luces y fallas de equipos a bordo entre otros. Esta prohíbido el apagado de cualquier motor para efectos de entrenamiento o instrucción.
2.57.- MISIÓN AÉREA:

Se define como cada una de las “salidas” efectuadas por una tripulación para llevar a cabo su deber, propósito u objetivo.
2.58.- MISIONES ADMINISTRATIVAS:
Son aquellas misiones que tienen como objeto primario,  el transporte de personas o  materiales  con fines administrativos, logísticos o de protocolo. No tienen ninguna condición táctica en su desarrollo en tiempo de paz. No obstante, las tripulaciones deben entrenarse en el empleo táctico del sistema de vuelo en escenarios de guerra para cumplir este tipo de misiones.
2.59.- MISIONES ESPECIALES: 
Se consideran misiones especiales todas aquellas que sean destinadas a: exhibiciones aéreas, homenajes y desfiles entre otros.
2.60.- MISIONES DE ENTRENAMIENTO:
Se definen como misiones de entrenamiento aquellas que tengan como finalidad preparar o mantener la eficiencia del personal de vuelo. Esto incluye tanto el entrenamiento de transición como el entrenamiento operacional de combate.
2.61.- MISIONES DE VUELO DE COMPROBACIÓN FUNCIONAL:

Son aquellas cuyo objetivo principal es la comprobación del funcionamiento de componentes del avión o desarrollo de nuevas tecnologías.

2.62.- MISIÓN DE COMBATE:
Se define aquella misión cuyo propósito primario es el empleo de las armas contra un enemigo, amenaza potencial, o cualquier otra actividad de vuelo que tenga relación directa en apoyo a este fin.
2.63.- NAVEGACIÓN TÁCTICA RASANTE:
Acción de llevar una aeronave de un punto geográfico a otro, en vuelo a muy baja altura con fines tácticos o estratégico en el escenario de la guerra aérea. Generalmente, se emplea para evitar ser localizado por las fuerzas enemigas, el alcance de algunas armas y llegar por sorpresa a un objetivo determinado en tierra. 
2.64.- NAVEGANTE DE VUELO:
Piloto Aviador o Técnico Aeronáutico que asume algunas de las funciones asignadas al Copiloto, que están relacionadas a la navegación aérea y las radiocomunicaciones sin acceso a los controles.
2.65.- LÍDER DE ELEMENTO:
Piloto guía de formación de dos (02) aeronaves (incluyendo la suya), el cual previa aprobación del curso respectivo obtiene dicha clasificación. Sobre el mismo, recae toda la responsabilidad de la planificación y ejecución tanto operacional como administrativa de la misión.
2.66.- LÍDER DE ESCUADRILLA:
Piloto guía de formación de cuatro (04) aeronaves (incluyendo la suya), el cual previa aprobación del curso respectivo obtiene dicha clasificación. Sobre el mismo, recae toda la responsabilidad de la planificación y ejecución tanto operacional como administrativa de la misión.
2.67.- LÍDER ALTERNO:
Piloto guía integrante de una formación de vuelo, que asume el liderato y control de la misma por ausencia del líder principal o incapacidad manifiesta del mismo por alguna emergencia o falla del sistema que opera.
2.68.- LIDERATO TÁCTICO:
Piloto integrante de una formación de vuelo, que asume el liderato y control operacional de la misma por instrucciones del líder principal o por ausencia de éste. Este piloto, debe estar entrenado y calificado para asumir los roles asignados a la misión.

2.69.- PILOTO ALUMNO: 
Piloto Aviador en período de entrenamiento que ocupará en la aeronave el puesto asignado para el Piloto al Mando o Copiloto/Piloto Operador y será evaluado por un Piloto Instructor, para calificarlo como: Copiloto/Piloto, Capitán de Nave, Operador, Piloto al Mando, Piloto Instructor o Piloto de Comprobación.
2.70.- PILOTO AVIADOR:
Tripulante capacitado para manipular los mandos de la aeronave durante las operaciones de vuelo. Esta función de abordo posee cuatro (04) calificaciones: Copiloto/Piloto Operador, Piloto al Mando, Piloto Instructor y Piloto de Comprobación.
2.71.- PILOTO AVIADOR MILITAR: 
Oficial de Comando de la FANB, que ha efectuado el curso que lo califica como tal, una vez aprobadas las fases de entrenamiento primario en la Escuela de Entrenamiento de Vuelo Primario para Pilotos de la FANB y la fase entrenamiento básico en los centros o grupos de  entrenamiento básico que esten calificados para tal fin o sus equivalentes que sean permisados y certificados por los Comandos Aéreos de Operaciones de cada Componente, con el propósito de ser entrenados en el empleo de aeronaves para operaciones militares específicas, conjuntas y combinadas. La diferencia con respecto a la producción de pilotos en la aviación civil, radica en el proceso de formación cuyo fin primordial es producir pilotos que soporten el estrés del combate y sean capaces de cumplir con efectividad las misiones o roles asignados en la guerra aérea y por ende en las operaciones en tiempos de paz.
2.72.- PILOTO AL MANDO:
Se refiere al piloto en control operacional de una aeronave. Éste es responsable por la seguridad y fiel cumplimiento de la misión además del desempeño de toda la tripulación. El piloto al mando puede también ser el comandante de la misión o líder de la formación cuando sea designado. 
2.73.- PILOTO INSTRUCTOR:

Es aquel piloto debidamente autorizado por la unidad operadora del Sistema de Armas o Vuelo, para impartir instrucción durante toda la fase de un vuelo. Ellos tendrán la autoridad y responsabilidad de dirigir apropiadamente a los alumnos pilotos para asegurar y completar exitosamente cada misión de entrenamiento. 
2.74.- PILOTO DE COMPROBACIÓN FUNCIONAL:
Son aquellos pilotos calificados y entrenados por sus unidades, para efectuar vuelos de chequeos funcional (VCF), previa programación por la jefatura de operaciones. 

2.75.- PILOTO NAVAL
Oficial calificado en una aeronave y al cual se le asigna la responsabilidad de asistir al Piloto Comandante en la conducción segura del vuelo y/o misión en Operaciones Aeronavales.
2.76.- PERÍODO DE VUELO:
Se entiende por período de vuelo, el tiempo transcurrido desde el momento que la tripulación aérea se presenta para una misión o serie de misiones, hasta que es apagado el motor  o motores del avión. Si es necesario que una tripulación permanezca en el campo para realizar planeamiento, mantenimiento, reabastecimiento o cualquier otra actividad de esta índole, se considera que el período de vuelo termina para la tripulación al finalizar estos trabajos.
2.77.- PODER AÉROESPACIAL:

Es toda la capacidad aeroespacial de la cual dispone un Estado, con la finalidad de controlar y utilizar soberanamente su espacio aéreo, y de influir en el comportamiento de un enemigo real o potencial, en caso de que éste viole o pretenda violar o atacar sus intereses vitales.

2.78.- PRIMA DE VUELO:
Es la asignación presupuestaria que se otorga al personal de tripulantes aéreos, de acuerdo a las normas previstas en las directivas correspondientes.
2.79.- PROGRAMA DE MANTENIMIENTO DE CALIFICACIÓN ANUAL
Es aquel que tiene como finalidad primordial asegurar que todos los pilotos y tripulantes asignados a cualquier unidad aérea de la FANB, obtengan y mantengan el más alto grado de entrenamiento para el combate o las misiones para las que estan asignados, observando en todo momento las disposiciones sobre seguridad de vuelo vigentes. Los Jefes de Operaciones en coordinación con los Comandantes de Escuadrones de vuelo, diseñarán el correspondiente programa, basados en los roles y perfiles de misiones a cumplir en la Guerra Aérea. Para ello, debe garantizarse en todo momento, un nivel de 90 % de la capacitacion de los pilotos para las misiones que van a cumplir o tienen asignadas. Asimismo, todos los pilotos bajo este programa deberán alcanzar un alto grado de entrenamiento en los perfiles básicos antes de continuar a un nivel más avanzado.
2.80.- REGLAS DE ENCUENTRO: 
Son órdenes y directrices emanadas por el Escalón Superior, donde se establecen las circunstancias y limitaciones bajo las cuales la aviación militar de la FANB podrá iniciar y continuar contra otras fuerzas, un combate aéreo o ataque a objetivos en tierra al momento de materializarse dicha amenaza. Estas reglas definirán que se consideran actos hostiles y demarcarán las condiciones bajo las cuales, las fuerza amigas podrán trabar combate y destruir o neutralizar objetivos aéreos (aeronaves tripuladas o no, globos, mísiles, entre otros) o terrestres. Cada Componente, estará en la obligación de establecer en directiva particular, la definición de las reglas de encuentro para cada sistema de armas dependiendo del tipo de rol o misión que va a desempeñar. Asimismo, es mandatorio que las reglas de encuentro, queden establecidas en la orden de operaciones correspondientes, donde se emplee el medio aéreo militar y se prevea riesgo de materialización de cualquier amenaza a la misión indistintamente si esta en Estado de Excepción o en tiempo de paz.
2.81.- SERVICIO DE SANIDAD AERONÁUTICA:

Institución de medicina aeronáutica creada por la Aviación Militar Bolivariana, con el propósito de atender y estudiar las patologías asociadas a la actividad de vuelo. Asimismo, estudia el efecto sobre el organismo humano de la exposición a las especiales condiciones del medio aeronautico y los efectos de los diferentes fármacos, drogas en la práctica del vuelo o la tripulación de aeronaves. En la República Bolivariana de Venezuela, es el instituto reconocido de medicina aeronáutica militar, que atiende y certifica la condición de APTO a todos los tripulantes aéreos de la FANB, desde el punto de vista de las condiciones psicofisiologicas que exige la medicina aeroespacial.
2.82.- SISTEMA DE VUELO:
Se define como cualquier aeronave que no posea diseño ni certificación para lanzamiento de armas desde una plataforma integrada al mismo. Tal es el caso de las aeronaves administrativas, de entrenamiento, de ala rotatoria, no tripulado y de transporte militar.
2.83.- SISTEMA DE ARMAS AÉREO:
Se define al conjunto integrado por la aeronave, plataforma de lanzamiento de armamento y el tripulante. Esta definición solo aplica a aquellas aeronaves diseñadas y certificadas para tal fin motivado entre otras cosas, a las regulaciones internacionales de carácter legal que representa su adquisición y empleo.
2.84.- SIMULADOR DE VUELO:
Se define como aquel equipo que proporciona una simulación exacta del puesto de mando de un tipo particular de aeronave, hasta el punto que simula positivamente las funciones de los mandos, de las instalaciones y sistemas mecánicos, eléctricos, electrónicos y de abordo, el medio ambiente normal de los miembros de la tripulación de vuelo, el rendimiento y las características de vuelo de ese tipo de aeronave entre otros.
2.85.- SITUACIONES DE ALERTA DE LOS AVIÓNES DESTINADOS A MISIONES DE DEFENSA AÉREA:
Las situaciones de alerta se utilizan para asegurar que todos los elementos de la aviación militar, dedicados a misiones de defensa aérea, consigan el nivel de respuesta rápida apropiada que permitirá el cumplimiento exitoso de la misión asignada. Las situaciones de alerta son los niveles de alistamiento requeridos para la transición ordenada desde el estado de paz a situaciones de excepción.
2.86.- SUPREMACÍA AÉREA:

Condición de predominio de una Fuerza Aérea sobre otra, en la cual existe un grado tan avanzado de superioridad aérea que permite libertad de acción a las fuerzas aéreas y de superficie amigas, a través de toda el área de conflicto por un período de tiempo prolongado, sin interferencia efectiva de la Fuerza Aérea enemiga.

2.87.- SUPERIORIDAD AÉREA:

Es el grado de predominio de una Fuerza Aérea sobre otra, que permite la conducción de operaciones aéreas y de superficie en lugares específicos y por períodos limitados de tiempo, sin interferencia prohibitiva de la Fuerza Aérea enemiga.

2.88.- OPERACIONES AÉREAS:

Conjunto o serie de acciones aéreas militares desarrolladas para la ejecución de una mision aérea de naturaleza estratégica, táctica, administrativa o de instrucción. Las mismas involucran actividades propias del combate tales como el ataque, la defensa, la maniobra, enlace, abastecimiento, reconocimiento y transporte entre otros. Éstas son consecuencias de los cometidos (encargos) que la aviación ha de realizar: a) Destrucción del potencial bélico enemigo. b) Protección de potencial propio. c) Apoyo a las fuerzas de superficie.
2.89.-  ORDEN DE VUELO:
Orden escrita que soporta la información de las actividades de vuelo de una Unidad aérea y donde se especifican de manera general los detalles de la misión a cumplir (hora de despegue y aterrizaje, ruta a seguir, posibles aeropuertos alternos, integrantes de la tripulación, tipo de misión y cualquier otra que el comando de unidad considere). La misma debe estar autorizada y firmada por el comandante de la misma. 
2.90.- TAREA AÉREA:

Trabajo o acción militar aeronáutica que se debe ejecutar para el logro o cumplimiento del objetivo total o final de la operación.

2.91.- TRIPULACIÓN AÉREA:
El número de personas necesarias para mantener una aeronave en vuelo. 
2.92.- TRIPULACIÓN ADICIONAL:
Es el personal agregado a la tripulación básica para permitir períodos de descanso durante el vuelo.
2.93.- TRIPULACIÓN DE CABINA
Personal profesional militar capacitado en el Componente Aviación Militar Bolivariana en la especialidad de Operaciones Aeroespaciales, Inteligencia Aeroespacial o Guerra Electrónica que cumple funciones en la cabina de cualquier aeronave, respetando las responsabilidades inherentes a la misión de vuelo como tal y a la gerencia de los recursos de cabina y coordinación de tripulación.
2.94.- TRIPULACIONES ORGÁNICAS:
Es el  personal de pilotos, navegantes, ingenieros y auxiliares de vuelo pertenecientes a la dotación orgánica de una Unidad de vuelo.
2.95.- TIEMPO ESTIMADO EN RUTA (ETE):
Tiempo total calculado desde el despegue hasta el lugar de destino.
2.96.- VFR (Reglas de Vuelo Instrumental) Símbolo utilizado para designar vuelo bajo “Reglas de Vuelo por Instrumento”.

2.97.- VMC (Condiciones de Vuelo Visual):

Condiciones metereológicas iguales o mayores a los mínimos establecidos para vuelo VFR.
2.98.-  VISIBILIDAD EN LA PISTA:
La visibilidad existente a lo largo de la pista en uso, en la dirección de despegue y aterrizaje, se dará sólo en valores “observados”.

2.99.- VISIBILIDAD PREVALECIENTE:
La máxima distancia hacia el horizonte que permite identificar objetos prominentes por medio de ojo humano, y que abarque más de la mitad del horizonte. Ésta puede ser “observada” o “pronosticada”.
2.100.- VISIBILIDAD EN VUELO:
La distancia horizontal (promedio) en millas náuticas o kilómetros a la que obstáculos prominentes pueden verse desde la cabina durante el vuelo.

2.101.- VUELO EN FORMACIÓN:
Es un vuelo de dos (02) o más aeronaves, que tiene como finalidad la de proveer el apoyo mutuo durante el mismo. Este vuelo se planificará y reportará como una sola aeronave. El vuelo en formación en condiciones nocturnas, está limitado a las aeronaves calificadas para ello y un máximo de dos (02) aeronaves. Esta integrada por un lider y un gregario, pudiendo cambiarse los roles durante el vuelo dependiendo de las situaciones que se presenten y previa autorización del lider de la misma. Este aspecto en particular, deberá ser considerado a profundidad en todos sus aspectos en la conferencia pre vuelo.
2.102.- VUELO VISUAL:

Vuelo en el cual la trayectoria y actitud del avión son controladas por referencias a la tierra, agua o nubes.
2.103.- VUELO NOCTURNO:

Vuelo que se efectúa en ausencia de la luz solar, entre la puesta oficial del sol (crepúsculo vespertino) y la salida del mismo (crepúsculo matutino).  Solo están autorizadas para efectuar vuelo visual nocturno, las unidades de vuelo militar, previo entrenamiento y calificación de sus tripulaciones en este tipo de vuelo.
2.104.- VUELO CON VISORES NOCTURNOS: 
Es aquel vuelo nocturno que se realiza con equipos intensificadores de luz, los cuales permiten ver detalles de las imágenes que capta el ojo humano en proporciones casi iguales a la visión normal diurna. Su planificación, capacitación y entrenamiento obedece a las mismas consideraciones del vuelo nocturno sin visores. Asimismo, exige un curso como cualquier otra clasificación aeronautica.
2.105.- VUELO ACROBÁTICO:

Maniobras intencionadas, ejecutadas por el piloto de un avión, que implican un cambio abrupto en actitud, actitud anormal, o aceleración anormal, cuyo propósito en entrenamiento es generar las destrezas que permitan operar con proeficiencia los limites de la aeronave en vuelo y la ubicación espacial del tripulante. Este término no incluye virajes o maniobras necesarias para el vuelo normal.

2.106.-  VUELO INSTRUMENTAL:
Vuelos en los cuales la trayectoria y actitud del avión son controladas solamente  por referencia a los instrumentos.

2.107.- VUELO MOTIVACIONAL:
Se define como la actividad de vuelo donde un militar, sin ser necesariamente tripulante, puede volar en una aeronave militar sin participar en la planificación y ejecución del mismo. Esta persona debe estar autorizada por su comando de unidad y por el comando de la unidad de vuelo que efectuará el mismo. Asimismo, deberá estar instruida sobre los aspectos básicos relacionados con los procedimientos de seguridad, operación, escape en tierra y aire de la aeronave en la que va a volar. En este mismo orden de ideas, deberá ser sometido a evaluación médica previa que certifique su buen estado de salud para efectuar el vuelo. Una vez cumplido estos requisitos, la persona seleccionada para el vuelo de cortesía deberá firmar la DECLARACIÓN EXIMENTE DE RESPONSABILIDAD correspondiente. Sobre este particular, es importante recalcar que el profesional en vuelo motivacional, no tiene ningún tipo de responsabilidad administrativa u operacional y su participación obedecerá a un reconocimiento a su labor meritoria en aspectos que redunden en beneficio de la FANB. 
2.108.- VUELO DE CORTESÍA:
Se define como la actividad de vuelo donde personal civil, puede volar en una aeronave militar sin participar en la planificación y ejecución del mismo. Este tipo de vuelo deberá ser autorizado por el Comandante de la Unidad de vuelo y la persona objeto de esta cortesia, deberá ser instruida sobre los aspectos básicos relacionados con los procedimientos de seguridad, operación y escape en tierra de la aeronave en la que va a volar. Asimismo, deberá ser sometido a evaluación médica previa, que certifique su buen estado de salud para efectuar el vuelo. Una vez cumplido estos requisitos, la persona seleccionada para el vuelo de cortesía deberá firmar la DECLARACIÓN EXIMENTE DE RESPONSABILIDAD correspondiente. De igual forma, esta persona no tiene ningún tipo de responsabilidad administrativa u operacional y su participación obedecerá a un reconocimiento a su labor meritoria en aspectos que redunden en beneficio de la FANB. 

2.109.-  ZONA DE ARMADO Y DESARMADO (ZARDE)

Área del aerodromo, aislada de infraestructura, aeronaves y personal en tierra; destinada al armado (retiro de pines de seguridad del armamento) y desarmado (colocación de pines de seguridad del armamento) de aeronaves con plataforma de lanzamiento de armamento o dispositivos pirotécnicos. Para tal fin, las mismas deberán estar con la proa de la aeronave orientadas hacia un área despoblada fuera del alcance del armamento, donde en caso de accionamiento involuntario del mismo, el radio de seguridad provisto garantice la no ocurrencia de daños materiales y/o humanos.
2.110.-  ZONA DE CONTROL:
Un espacio aéreo de dimensiones definidas, designado por una autoridad competente, que se extiende desde la superficie, cubre uno o más aeropuertos, dentro de la cual se aplican reglas adicionales a las utilizadas en el control de tráfico con fines de protección al movimiento de aeronaves. 

2.111.-  ZONA PROHIBIDA: 

Espacio aéreo identificado por área sobre la superficie de la tierra correspondiente al territorio nacional y sus aguas dentro del cual el vuelo de la aeronave es prohibido.

2.112.- ZONA RESTRINGIDA:

Espacio aéreo identificado por un área de la superficie terrestre correspondiente al territorio nacional y sus aguas, dentro del cual el vuelo de aeronaves esta sujeto a restricciones en determinadas condiciones.

2.113.-  ZONA DE PELIGRO:

Es un área sobre el cual el vuelo no es legalmente restringido, pero donde los pilotos deben estar alerta de las actividades que se desarrollan, pues éstas pueden constituir peligro para las aeronaves que las sobrevuelan.
3.- FACTORES DE COORDINACIÓN Y CONTROL:
3.1.- RESPONSABILIDAD OPERACIONAL:
3.1.1- El mando operacional es la autoridad que confiere el Comandante General de cada Componente para la dirección, coordinación y control del personal, material y equipos asignados a las unidades operacionales respectivas.

3.1.2- Los comandantes de unidades aéreas ejercerán el mando, a fin de obtener el más alto grado de alistamiento operativo para el empleo eficiente y oportuno de los sistemas de armas y vuelos tanto en tiempo de  paz  como en situaciones de excepción.

3.1.3- Todo tripulante, a bordo de una aeronave bajo su comando conserva la total autoridad y responsabilidad referente a la misma y de la misión en la cual esta participando.

3.1.4- Las misiones de vuelo serán ordenadas a través de las Ordenes  de Vuelo, el cual es un documento que debe especificar: los tripulantes, el tipo de avión, siglas, tipo de misión a cumplir, hora de despegue y aterrizaje, y las observaciones correspondientes. La misma, será firmada por el Jefe de Operaciones y el Comandante de Unidad respectivo.

3.1.5-Toda aeronave o formación de aeronaves pertenecientes a la FANB y que sea programada para cumplir una misión de vuelo, estará bajo el comando de un piloto al mando, Líder de Escuadrilla, Elemento o Comandante de Misión y deberá ser escrito en la orden de vuelo respectiva.

3.1.6- Durante la conferencia de pre-vuelo, el piloto al mando o líder de formación deberá establecer claramente el rol de cada uno de los integrantes de la misma o de los tripulantes.

3.1.7- El tripulante al mando tendrá la autoridad y responsabilidad de iniciar, continuar o cancelar la misión considerando las condiciones meteorológicas y cualquier otro aspecto que afecte la seguridad de vuelo.

3.1.8- La responsabilidad y autoridad del piloto al mando no podrá ser transferida durante el vuelo, a menos que una falla de su aeronave o afectaciones físicas o sicológicas se presenten durante la misión una vez en el aire.

3.1.9- Todo tripulante al mando deberá ocupar la estación de vuelo durante las fases críticas del mismo tales como despegue, aterrizaje, formación y cualquier situación de emergencia.

3.1.10- El líder de una formación de dos (02) o más aviones será el responsable por la seguridad y la conducción operacional del Elemento o Escuadrilla y podrá ser simultáneamente Comandante de la misión cuando así se defina por el Comando de Unidad. Caso contrario el piloto designado como Comandante de misión será el responsable por el cumplimiento de la misma.

3.1.11- Los requisitos para optar a la clasificación de Líder de Elemento y Escuadrilla en cada especialidad de pilotaje, contemplan como mínimo la calificación como piloto táctico del avión en cuestión y el cumplimiento del programa de instrucción establecido para cada sistema.

3.1.12- El Comandante de misión será responsable por todas las fases de la misión asignada con excepción de aquellos aspectos de seguridad de vuelo que están relacionados al control físico del avión, propios del piloto al mando de la aeronave.

3.1.13- Los instructores de los diversos sistemas de armas tendrán la autoridad y responsabilidad de dirigir y supervisar apropiadamente a los Pilotos Alumnos para asegurar y completar exitosamente la misión de entrenamiento e instrucción.

3.1.14- En aquellas misiones de entrenamiento donde están involucrados dos (02) instructores calificados, el piloto al mando no perderá su autoridad ni responsabilidad en  el cumplimiento de la misión.

3.2.- CONTROL DE AERONAVES EN VUELO:
3.2.1- El control de aeronaves en el aire, será efectuado por el Sistema de la Defensa Aeroespacial Integral cuando se trate de misiones dentro ámbito nacional.
3.2.2- Las aeronaves empeñadas en ejercicios independientes, conjuntos o combinados serán controladas, a través del Sistema de Control Aerotáctico (cuando aplique) en estrecha coordinación con el Sistema de Defensa Aeroespacial Integral.
3.3.- COORDINACIÓN DE CABINA:
3.3.1-Procedimientos de control operacional de la aeronave:
· Los cambios en el control operacional del avión deberán ser hechos de una manera positiva y obligatoria cuando se requiera y se deberá indicar en forma oral la transferencia mediante el siguiente procedimiento:

Piloto que entrega:  
 "Usted tiene el control"

Piloto que recibe:  
 "Yo tengo el control”

· Una vez que se ha hecho efectiva la transferencia, el tripulante que entrega, libera los comandos del avión.

· En  aquellos casos donde el nivel de ruido  por la configuración de la cabina, falla del sistema interfono y cualquier otra condición impida la comunicación verbal, se deberá usar el siguiente procedimiento:

· El tripulante que desea ser relevado o el que desea tomar el control, deberá mover los controles de la aeronave.

· El tripulante que toma el control, deberá mover el bastón de mando o columna de control en repuesta al anterior.

· El tripulante que entregó el control deberá colocar ambas manos por encima de la cabeza y observar al piloto que asume el control.

· El  tripulante que toma el control responderá colocando una mano sobre la cabeza en el momento que otro piloto lo esta observando.

· En aeronaves donde el contacto visual entre las dos posiciones es imposible o poco satisfactorio, el cambio de control no se efectuará a menos que este disponible el sistema interfono.

· En las aeronaves con varios tripulantes se deberá seleccionar “Micrófono caliente” o línea abierta de comunicación, para todos los despegues y/o aterrizajes cuando se cuente con esta facilidad. 
3.4.-CRÍTERIOS PARA LAS COMUNICACIONES AEROESPACIALES:
3.4.1- Para la planificación, dirección y el control de las operaciones aeroespaciales, es esencial un sistema de Comando y Control que permita la interrelación e integración de los comandos con las unidades operativas de la Aviación Militar de la FANB en operaciones específicas y en caso de operaciones conjuntas con las unidades de superficie. En este mismo orden de ideas, es imperativa la estandarización de los equipos a emplear y de las fraseologías y terminologías relativas al ámbito aeroespacial, con el propósito de lograr el esfuerzo coordinado y la seguridad de las comunicaciones en el accionar de este tipo de operaciones. 
3.4.2- En toda planificación de operaciones aeroespaciales, deberá prevalecer la consideración de garantizar la seguridad táctica y tecnológica de las comunicaciones que se desarrollen en la misma, con el propósito de evitar pérdidas materiales y humanas por acciones del enemigo o por fratricidio. 
4.- REGLAS GENERALES DE VUELO:
4.1- PROCEDIMIENTOS DE ÁREA DE CONTROL TERMINAL (ATC):
4.1.1- Autorizaciones de control de tránsito aéreo:
Es criterio de la FANB  que toda aeronave perteneciente a cualquier Componente, sea operada ajustándose a las autorizaciones del control de tránsito aéreo que le sean impartidas por el Sistema de Vigilancia y Control de la Defensa Aeroespacial Integral, a traves de las autoridades aeronauticas nacionales.
4.1.2- Control de tránsito de aeródromo:
Cuando la torre de control esté en servicio, toda aeronave que forme parte del tránsito aéreo deberá:
· Mantener continuamente a la escucha de la torre de control en la frecuencia de radio asignada, a menos que se le suministre servicio de control de aproximación por otra dependencia de control de tránsito aéreo; o bien de no ser esto posible, estará alerta a las instrucciones que puedan dársele por medio de señales visuales.
· Obtendrá autorización previa, bien sea por radio o por señales visuales, para cualquier maniobra preparatoria de taxeo, de aterrizaje, despegue o relacionada con estas operaciones.
4.1.3- Autorización IFR de control de tránsito aéreo y observancia de las condiciones de la misma:
Antes de realizar un vuelo o parte del vuelo bajo esta regulación en espacio aéreo controlado, es necesaria la autorización del control de tránsito aéreo. Dicha autorización se solicitará presentando el plan de vuelo a la dependencia de Control de Tránsito Aéreo. 
4.1.4- Informes de posición:
Se comunicarán por radio en concordancia con lo estipulado en la reglamentación internacional de comunicaciones aéreas internacional: se llama a la dependencia de control, al responder ésta, se informa las siglas de la aeronave, hora en que se chequea el punto de reporte (hora zulú), nivel de vuelo, estimado del próximo punto de chequeo, nombre del punto que sigue en la navegación y si se tiene código transponder asignado, deberá informarse también.
       4.1.5- Finalización del control:
Cuando se finaliza un vuelo IFR que esté atendido por un servicio de Control de Tránsito Aéreo, se solicitará a la dependencia correspondiente de Control de Tránsito Aéreo la cancelación del mismo, y la dependencia deberá confirmar la hora de su solicitud por radio.
4.1.6- Cambio de vuelo IFR a VFR:
Cuando una aeronave vuela dentro de un espacio aéreo controlado en reglas de vuelo instrumental y decida cambiar a las reglas de vuelo visual, le notificará a la dependencia correspondiente de Control de Tránsito Aéreo, y solicitará autorización a la dependencia aeronáutica que lo está controlando.
4.1.7- Procedimientos:
Si al tripulante se le imposibilita mantener comunicación, (transmisión-recepción) con las agencias de control de tráfico, deberá seguir de acuerdo al plan de vuelo autorizado, manteniéndose a la altura en ruta según su plan de vuelo sellado y autorizado. Deberá efectuar los reportes de posición en todos los puntos que lo amerita la aerovía bajo la modalidad de transmisión a ciegas, comenzar su descenso a la hora que le fue instruida  por última vez.  Si no fue recibida y dado el “acuse de recibo”, deberá comenzar su descenso a la hora estimada de arribo (ETA) especificada en el plan de vuelo. 

4.2- REGLAS DE VUELO:
Las operaciones de vuelo de FANB, estarán sometidas a lo dispuesto en la Ley de Aeronáutica Civil vigente y acatamiento de las directivas respectivas establecidas en cada Componente.

4.2.1- Reglas de vuelo visual: (VFR)
· Condiciones especiales de vuelo (VFR):
Cuando las condiciones meteorológicas en ruta no permitan seguir las reglas del vuelo visual, el piloto en comando debe tomar la acción apropiada de acuerdo a lo siguiente:
· Alterar su ruta de vuelo continuando bajo condiciones de VFR. 
· Mantenerse en condiciones VFR hasta que un cambio del plan de vuelo o clareo IFR es obtenido.
· Mantenerse en condiciones VFR y aterrizar en el aeropuerto alterno.
4.2.2- Reglas del vuelo instrumental (IFR): 
· Requerimientos generales:
· Las  unidades aéreas deberán mantener entrenados a sus pilotos en la práctica de vuelos bajo regulaciones IFR, obteniendo de ésta un margen aceptable de éxito cuando las condiciones meteorológicas impongan este tipo de vuelo y una reducción significativa de riesgos de accidentes aéreos.

· Los tripulantes deberán familiarizarse con el uso de las técnicas y procedimientos instrumentales, así como también el empleo de radio ayudas y aerovías nacionales e internacionales.
· Alturas mínimas:

Cuando se vuela bajo reglas de vuelo IFR,  fuera de las áreas de control, no se podrá volar por debajo de la altura de seguridad que esta impresa en la carta de aerovías (la carta deberá tener una vigencia mínima de seis (06) meses). 
· Salidas instrumentales estandarizadas:
·     Mínimos para el despegue:

Para los pilotos con certificación de vuelo instrumental vigente los mínimos requeridos serán publicados en las cartas de salidas instrumentales estandarizadas.  
· Aproximaciones instrumentales y mínimos para el aterrizaje.
· Generalidades:

Los procedimientos de aproximación instrumental aprobados son aquellos contemplados en las publicaciones de información de vuelo en el MIP Y AIP, aprobados por el INAC.
· Aproximación frustrada:

Una aproximación frustrada deberá ser ejecutada inmediatamente se haya alcanzado la altura de decisión (DH) o Mínima Altura de descenso (MDA), y no se tenga el punto de toque a la vista.
4.2.3- Procedimientos de aviones perdidos:
· Reconocer:

Reconozca que no tiene medios ni equipos de navegación disponibles para tener conocimiento de su posición exacta (conciencia situacional).
· Comunicarse:


Contactar al Centro de Control que tuvo conocimiento certero de su posición. Luego, seleccione el respondedor 7.700 y solicite vectores de radar para su retorno.
· Ascender:



Para mejorar el campo visual, las radiocomunicaciones e incrementar el rendimiento de combustible, solicite autorización para cambiar a un nivel superior.
· Cumplimiento exacto: 


Siga las instrucciones que le sean impartidas.
· Negativo contacto radial:


Si es imposible establecer contacto de radio.
· Sobre el agua:


Vuele rumbo sur hasta hacer contacto con la línea de costa e identifique el lugar para establecer su situación con relación a la base.
· Sobre tierra:


Vuele rumbo norte hasta hacer contacto con la línea de costa y proceda de igual forma que el caso anterior.
4.2.4- Procedimientos de gregario perdido:
· Virando por dentro:

Si el gregario pierde contacto visual, virando por dentro, informará de inmediato al líder, quien nivelará los planos y dirá el rumbo. El gregario mantendrá 30 grados de banqueo para separarse 30 grados del rumbo indicado por el líder, una vez allí nivelará los planos y mantendrá dicho rumbo por 30 segundos, luego paralelará hacia el rumbo inicial del líder y se informarán las alturas hasta lograr condiciones VMC.
· Virando por fuera:

Si el gregario pierde contacto visual, virando por fuera, nivelará los planos de inmediato y le informará al líder la pérdida del contacto visual y el rumbo, el líder mantendrá 30 grados de banqueo para separarse 30 grados del rumbo indicado por el gregario, nivelará los planos y mantendrá dicho rumbo por 30 segundos, una vez cumplido el tiempo paralelará el mismo rumbo informado por el gregario hasta conseguir condiciones  de vuelo VMC.

· Vuelo recto y nivelado:

Si el gregario pierde contacto visual con el líder, éste informará: “gregario perdió líder de vista”, y virará con 30 grados de banqueo afuera del viraje por 30 segundos y reasumirá el rumbo, según el rumbo inicial que lleva el líder.

· Negativo contacto visual:

Si no se logra contacto visual o condiciones VMC se procede en condiciones IMC al aeropuerto de origen en forma individual. 
4.2.5-   Señales visuales estandarizadas:
Las señales visuales a observar o recibir por aeronaves de la FANB, se regirán por lo que está estipulado en la Ley de Aeronáutica Civil y del Reglamento de Vuelo de la misma ley. La aeronave procederá de conformidad con la interpretación que de la señal se dan en dichas leyes.  Estas señales se utilizarán con el objeto allí especificado y no se utilizará ninguna otra señal que pueda confundirse con ella.
	1) Encargado de señales o guía
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	Con la mano derecha encima de la cabeza y el tolete apuntando hacia arriba, mueva el tolete de la mano izquierda señalando hacia abajo acercándolo al cuerpo.

     Nota: esta señal hecha por una persona situada en el extremo del ala de la aeronave sirve para indicar al piloto, señalero u operador de maniobras de empuje que el movimiento de aeronave en un puesto de estacionamiento o fuera de él quedaría sin obstrucción.

	

	2) Identificación de puerta
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	Levante los brazos totalmente extendidos por encima de la cabeza con los toletes apuntando hacia arriba.

	

	3) Prosiga hasta el siguiente señalero o como lo indique la torre o el control en tierra
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	Apunte con los brazos hacia arriba; mueva y extienda los brazos hacia afuera y a los lados del cuerpo y señale con los toletes en la dirección del próximo señalero o zona de rodaje. 

	

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

	

	5) Viraje a la izquierda (desde el punto de vista del piloto)
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	Con el brazo derecho y el tolete extendidos a un ángulo de 90° respecto al cuerpo, haga la señal de avanzar con la mano izquierda. La rapidez con que se mueve el brazo indica al piloto la velocidad del viraje.

	

	6) Viraje a la derecha (desde el punto de vista del piloto)
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	Con el brazo izquierdo y el tolete extendidos a un ángulo de 90° respecto al cuerpo, haga la señal de avanzar con la mano derecha. La rapidez con que se mueve el brazo indica al piloto la velocidad del viraje.

	

	7) Alto normal
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	Brazos totalmente extendidos con los toletes a un ángulo de 90° con respecto al cuerpo, llevándolos lentamente por encima de la cabeza hasta cruzar los toletes.

	

	8) Alto de emergencia
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	Extienda abruptamente los brazos con los toletes por encima de la cabeza, cruzando los toletes. 

	

	9) Accione los frenos
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	Levante la mano ligeramente por encima del hombro con la palma de la mano abierta. Asegurándose de mantener contacto visual con la tripulación de vuelo, cierre el puño. No se mueva hasta que la tripulación de vuelo haya acusado recibo a la señal.

	

	10) Suelte los frenos
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	Levante la mano ligeramente por encima del hombro con el puño cerrado. Asegurándose de mantener contacto visual con la tripulación de vuelo, abra la mano. No se mueva hasta que la tripulación de vuelo haya acusado recibo a la señal.

	

	11) Calas puestas
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	Con los brazos y toletes totalmente extendidos por encima de la cabeza, mueva los toletes hacia adentro horizontalmente hasta que se toquen.  Asegúrese de que la tripulación de vuelo haya acusado recibo.

	

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

	

	13) Ponga los motores en marcha
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	Levante el brazo derecho a nivel de la cabeza con el tolete señalando hacia arriba e indique con un movimiento circular con la mano; al mismo tiempo, con el brazo izquierdo levantado por encima de la cabeza, señale el motor que ha de ponerse en marcha.

	

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

	

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

	

	16) Disminuya la velocidad del motor o los motores del lado que se indica
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	Con los brazos hacia abajo y los toletes hacia el suelo, mueva de arriba abajo el tolete derecho o izquierdo según deba disminuirse la velocidad del motor o motores de la izquierda o de la derecha, respectivamente.

	

	17) Retroceda
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	Gira hacia delante los brazos frente al cuerpo y a la altura de la cintura. Para detener el movimiento hacia atrás de la aeronave, use las señales 7 y 8.

	

	18) Viraje durante la marcha atrás (para virar cola a estribor) 
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	Con el brazo izquierdo apunte hacia abajo con el tolete y lleve el brazo derecho desde la posición vertical, por encima de la cabeza, hasta la horizontal delantera, repitiéndose el movimiento del brazo derecho.

	

	19) Virajes durante la marcha atrás (para virar cola a babor)
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	Con el brazo derecho apunte hacia abajo con el tolete y se lleve el brazo izquierdo desde la posición vertical, por encima de la cabeza, hasta la horizontal delantera, repitiéndose el movimiento del brazo izquierdo.

	

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

     Nota: esta señal también se utiliza como señal de comunicación técnica o de servicio.

	

	21) Vuelo estacionario (*)
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	Brazos y toletes totalmente extendidos a un ángulo de 90° respecto al cuerpo.

	

	22) Ascienda (*)
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	Brazos y toletes totalmente extendidos a un ángulo de 90° respecto al cuerpo y, con las palmas hacia arriba, mueva las manos hacia arriba. La rapidez del movimiento indica la velocidad de ascenso.

	

	23) Descienda (*)
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	Brazos y toletes totalmente extendidos a un ángulo de 90° respecto al cuerpo y, con las palmas hacia abajo, mueva las manos hacia abajo.  La rapidez del movimiento indica la velocidad del descenso.

	

	24) Desplácese en sentido horizontal hacia la izquierda (desde el punto de vista del piloto) (*)
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	Brazo extendido horizontalmente a un ángulo de 90° respecto al lado derecho del cuerpo. Mueva el otro brazo en el mismo sentido con movimiento de barrido. 

	

	25) Desplácese en sentido horizontal hacia la derecha (desde el punto de vista del piloto) (*)
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	Brazo extendido horizontalmente a un ángulo de 90° respecto al lado izquierdo del cuerpo. Mueva el otro brazo en el mismo sentido con movimiento de barrido.

	

	26) Aterrice (*)
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	Brazos cruzados con los dos toletes hacia abajo delante del cuerpo.

	

	27) Fuego/incendio
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	Mueva el tolete de la mano derecha en movimiento de abanico desde el hombro hacia la rodilla, señalando al mismo tiempo con el tolete de la mano izquierda la zona del fuego. 

	

	28) Mantenga posición/espere
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	Brazos totalmente extendidos con los toletes hacia abajo a un ángulo de 45° respecto al cuerpo.  Manténgase en esta posición hasta que la aeronave sea autorizada para realizar la maniobra próxima.

	

	29) Despacho de aeronave 
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	Salude con ademán habitual, usando la mano derecha o el tolete, para despachar la aeronave. Mantenga el contacto visual con la tripulación de vuelo hasta que la aeronave haya comenzado a rodar. 

	

	30) No toque los mando (señal de comunicación técnica o servicio)
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	Extienda totalmente el brazo derecho por encima de la cabeza y cierre el puño o mantenga el tolete en posición horizontal, con el brazo izquierdo al costado a la altura de la rodilla,

	

	31) Conecte alimentación eléctrica de tierra (señal de comunicación técnica o servicio) 

	[image: image31.png]



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

	

	32) Desconecte alimentación eléctrica de tierra (señal de comunicación técnica o servicio)
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	Brazos totalmente extendidos por encima de la cabeza con los dedos de la mano derecha tocando la palma abierta horizontal de la izquierda (formando una “T”); luego aparte la mano derecha de la izquierda. No desconecte la electricidad hasta que lo autorice la tripulación de vuelo   Por la noche, pueden utilizarse también los toletes iluminados para formar la “T” por encima de la cabeza.

	

	33) Negativo (señal de comunicación técnica o servicio)
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	Mantenga el brazo derecho horizontalmente 90° respecto al cuerpo y apunte hacia abajo con el tolete o muestre la mano con el pulgar hacia abajo; la mano izquierda permanece al costado a la altura de la rodilla,

	

	34) Establezca comunicación mediante interfono (señal de comunicación técnica o servicio)
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	Extienda los brazos a 90° respecto al cuerpo y mueva las manos para cubrir ambas orejas.


4.2.6- Diversas señales de emergencia en vuelo:

HECOM:
Mantenga el puño cerrado en la canopia, luego indique con el dedo de acuerdo a fallas.

(1) Hidráulica.
(2) Eléctrico.
(3) Combustible / Controles de Vuelo.
(4) Oxígeno.
(5) Motor.
· Aterrizaje inmediato:

Mantenga el puño cerrado con el dedo pulgar apuntando hacia abajo, mueva la mano rápidamente hacia abajo y hacia arriba.
· Debo aterrizar en formación:

Tóquese el hombro con la palma de la mano hacia abajo, mano izquierda toca hombro derecho y viceversa.
· Descenso a menor altura:

Mantenga la mano abierta con los dedos unidos en la canopia. Muévala adelante y hacia abajo. 

· Falla eléctrica total:

Vuelo a 500`  ST  frente a la torre, suba a paralela a final de la pista y espere la luz verde de la torre.
4.2.7- Señales de emergencia (Nocturnas):
· Cambio de Líderato:
        Luz fija a la otra aeronave, moviéndose en línea recta paralela a nivel de la canopia y hacia adelante.
· Emergencia debo aterrizar tan pronto sea posible:
        Llame la atención con una serie de luces intermitentes (use la linterna). La aeronave que amdrina será el líder y colocará la aeronave en emergencia en final desde una aproximación directa.
· Descenso a menor altura:
        Movimientos verticales con la linterna.
· Señal recibida:
                  Apuntar con la linterna (luz fija) a la otra aeronave.
5. - CALIFICACIÓN Y RECALIFICACIÓN DE TRIPULANTES:
El personal de tripulantes pilotos de la FANB, se formará a través de un riguroso proceso iniciado en el Centro de Entrenamiento de Vuelo Primario de la FANB de donde egresan los Oficiales con curso de entrenamiento primário de vuelo, el cual complementan con la fase básica en sus respectivos Componentes, a fin de obtener la clasificación como Pilotos Aviadores Militares. Una vez que éstos son asignados a las unidades de vuelo de la FANB, continuan con programas de instrucción (básico, táctico y de supervivencia) y mantenimiento de calificación anual con el propósito de estar debidamente preparados para cumplir la misión que les sea asignada tanto en tiempo de paz como en tiempo de guerra. 
5.1.-REQUERIMIENTOS PARA INGRESAR EN EL SISTEMA DE CALIFICACIÓN OPERACIONAL:
Antes de iniciar el proceso de calificación en cualquier unidad aérea de la FANB, será responsabilidad de los Comandantes de Unidad, comprobar que los pilotos a nivel de entrada (Pilotos Aviadores Militares recien llegados a la unidad de vuelo) cumplan con los siguientes requisitos:
5.1.1- Ser Piloto Aviador Militar (entrenamiento primario y básico) graduado en los institutos de formacion de pilotos militares de cualquier Componente o cualquier otro instituto calificado que cumpla el perfil establecido por la presente Directiva.
5.1.2- Curso de Vuelo Instrumental o Recurrente Vigente.
5.1.3- Entrenamiento fisiológico actualizado.
5.1.4- Exámen Médico anual vigente.
5.1.5- Curso de Supervivencia, evasión, resistencia y escape (SERE) ó  los cursos equivalentes 
en otros Componentes.
5.2- ASPECTOS RELACIONADOS A LA INSTRUCCIÓN:
5.2.1- La política de instrucción de la aviación de la FANB consiste en enseñar estructuralmente las tareas necesarias para desarrollar las habilidades y destrezas psicomotrices y biosociales requeridas para la ejecución de las misiones militares asignadas. 
5.2.2-Todo tripulante asignado a las unidades operacionales, debe ser sometido a procesos de instrucción para lograr su calificación en el sistema de armas ó vuelo correspondientes.
5.2.3-Cuando un tripulante es calificado en un sistema de armas ó vuelo y pierde su calificación y se requiere incorporarlo a la actividad de vuelo nuevamente, es necesario someterlo al proceso de instrucción correspondiente a la recalificación contemplado a las unidades de vuelo y para cada especialidad.

5.2.4-Los programas de instrucción deberán estructurarse de acuerdo a lo establecido en cada sistema de vuelo o sistema de armas. 
5.2.5-Será responsabilidad de los Comandantes de Unidad, mantener actualizados los programas de instrucción correspondientes a cada sistema de armas de su Unidad, así mismo los manuales, publicaciones y material de apoyo a la instrucción.

5.3- ASPECTOS RELACIONADOS AL ENTRENAMIENTO:

5.3.1- Se entiende por entrenamiento la práctica de las destrezas aprendidas en la etapa de instrucción para lograr un dominio óptimo de los medios aéreos y de las diferentes maniobras implicítas en su operación. El entrenamiento, debe garantizar un nivel mínimo de eficiencia en las tripulaciones para asegurar el cumplimiento de la misión con el más alto índice de eficiencia y seguridad.

5.3.2- Las unidades diseñarán sus programas de mantenimiento de calificación anual, tomando en cuenta como mínimo los siguientes factores:
· Requerimientos mínimos anuales.
· Horas de vuelo asignadas a la Unidad vs. número de pilotos.

· El entrenamiento deberá corresponder al empleo y éste último al combate o aplicación real de los medios ante las hipótesis de conflicto.

· Será responsabilidad de los Comandantes de Unidad mantener actualizados los programas de entrenamiento anualmente. Asimismo, los manuales, publicaciones y ayudas correspondientes para su ejecución.

5.4- ASPECTOS RELACIONADOS AL EMPLEO:
5.4.1-Consiste en el uso de los medios aéreos del país, bajo condiciones reales de contingencia o conflicto, producto de las situaciones de emergencia nacional o de la materialización de algunas de las hipótesis de conflicto. Bajo esta condición, las unidades deberán evidenciar las capacidades adquiridas, a través de la instrucción, el entrenamiento y el empleo mediante la consecución de los objetivos del país; de allí la importancia primordial que reviste la estructuración  adecuada del sistema de capacitación de los tripulantes. En este orden de ideas, se deben contrastar las capacidades propias con las del potencial enemigo o las eventuales situaciones de contingencia, para desarrollar planes que permitan, mediante su ejecución, validar las capacidades y superar las limitaciones mediante el uso adecuado de los medios de la FANB. Tales planes deben tener el realismo requerido para garantizar la capacidad de la FANB para responder adecuadamente a la misión asignada.
5.4.2- El empleo de las unidades se llevará a efecto, a través de las misiones características que cumplan las unidades de apoyo de combate (transporte y helicóptero) en tiempos de paz y a través de ejercicios de alistamiento operativo, operaciones conjuntas y combinadas de todas las Unidades Aéreas de la FANB.
5.4.3- Será responsabilidad del Comandante de Unidad programar, como mínimo, un ejercicio de alistamiento operativo anual para verificar el nivel del mismo en la unidad. El Componente por su parte, dispondrá la ejecución de este tipo de ejercicios evaluados y con la participación parcial o total de todos los medios aéreos que le conforman.

5.5- CALIFICACIÓN Y RECALIFICACIÓN DE TRIPULACIONES:

Todos los programas de calificación de tripulantes deberán ser estructurados de acuerdo a tres (03) etapas secuenciales; que son las siguientes:

· Instrucción Básica.
· Instrucción Táctica.
· Instrucción de Supervivencia.
En todo momento de la instrucción, se deberá velar por el cumplimiento de todas las normas de seguridad en vuelo, quedando terminantemente prohíbido, entre otras consideraciones, la ejecución de entrenamiento con motores apagados o la alteración de cualquier procedimiento no contemplado en la operación de la aeronave como respuesta a deficiencias de carácter logístico o de entrenamiento en simuladores de vuelo.

5.5.1- Instrucción Básica:
Constará de: escuela en tierra, emergencias (con motores en mínimo cuando aplique) y vuelo simulado si es aplicable. Luego cumplirá con la siguiente instrucción en el aire. 

· Transición (Acrobacia, maniobras, Vuelo Marginal etc).
· Instrumentos.
· Formación.
· Navegación diurna y nocturna.
Al final de esta fase el piloto recibirá la calificación correspondiente y podrá cumplir misiones básicas de traslado y transporte a pistas autorizadas. Asimismo, esto habilitará al oficial de transporte o de ala rotatoria como copiloto para misiones normales.
5.5.2- Instrucción Táctica:
Constará de las clases y conferencias en tierra, del vuelo simulado específico y de la capacitación en las tareas en las que se emplea cada Componente para el logro de la superioridad aérea o supremacía aérea en situaciones de excepción o en tiempo de paz según sea el caso. De las mismas, se desprenderán las misiones específicas o roles, de acuerdo al tipo de aeronave y a la misión a cumplir con éstas, obedeciendo al programa de mantenimiento de calificación de cada unidad. Las misiones tácticas que se nombran a continuación, obedecen a las grandes tareas y operaciones desarrolladas en el ámbito de las misiones de Defensa Militar, De apoyo al Orden Interno y de participación activa al Desarrollo Nacional.
· Apoyo aéreo cercano.

Es una modalidad de apoyo a las operaciones de superficie mediante el ataque a blancos hostiles en estrecha proximidad con las fuerzas de propias, es por ello que requieren detallada coordinación con los guías aéreos avanzados y la constante observación del movimiento de las fuerzas apoyadas. El armamento utilizado debe ser muy preciso, y dirigido por un preciso control aerotáctico

· Apoyo aéreo directo en desembarcos anfibios

Es la que se cumple con la finalidad de aumentar el poder de fuego, durante una maniobra que por su característica aumenta la vulnerabilidad de nuestras Unidades, cuando se encuentran con fuerzas que se encuentran en posición defensiva.

· Ataque a objetivos en tierra.

Se conducen para obtener la ventaja inicial en cualquier batalla, tratando de lograrla mediante una reducción significativa de la capacidad aérea del enemigo. De igual forma, consiste en la ejecución de ataques contra todos los objetivos que apoyan tanto la capacidad aérea como la capacidad terrestre de la fuerza enemiga, tales como apoyos en tierra, pistas, depósitos de combustible, fabrica de aviones, centros de comando y comunicaciones, depósitos de armamento entre otros.

· Apoyo a la seguridad penitenciaria.

Misiones aéreas orientadas a la persecución y localización de evadidos en zonas rurales y control de las cárceles para evitar fugas cuando se suscitan manifestaciones dentro del penal.
· Barrido de caza

Consiste en la búsqueda y destrucción de las aeronaves enemigas en el aire, en un sector o ruta previamente seleccionada, a fin de mantener la superioridad aérea obtenido, u obtenerla con los ataques a objetivos en tierra; esta tarea debe ser coordinada por el dispositivo de comando control y comunicaciones asignado.
· Búsqueda y salvamento.
Misiones para planificar y ejecutar misiones de búsqueda y salvamento tanto en la mar como en tierra y que se cumplen en tiempos de paz consideradas como misiones de apoyo al orden interno del estado.
· Búsqueda y ataque de unidades navales de superficie:

Es una de las Misiones de la guerra naval dirigida contra los buques de superficie. Generalmente, se usa cualquier tipo de arma, sensor u operaciones destinadas a atacar o limitar la eficacia de un adversario desde los buques de superficie. En términos generales, la guerra antisuperficie aérea es generalmente llevada a cabo mediante ataques aéreos lanzados desde posiciones lejanas usando  misiles aire-superficie o torpedos.
· Búsqueda y Ataque Antisubmarino.
Es la investigación sistemática y continua en una zona o línea de barrera estrechamente relacionada con la línea de seguridad, realizada con propósitos defensivos u ofensivos para la detección de submarinos en tránsito a fin de restringir sus áreas de operación y obligarlos a navegar en inmersión, esta búsqueda puede ser efectuada por aeronaves solas o en coordinación con buques y/o submarinos. Una vez detectado el submarino se procederá al ataque por medio de lanzamientos de torpedos por parte de las aeronaves  involucradas. Esta es considerada una acción ofensiva las cuales son organizadas y conducidas para la destrucción de submarinos y se realizan normalmente en área de transito o donde la inteligencia naval así lo informe.
· Búsqueda y rescate de combate (CSAR).

Es la tarea que cumple el Componente Aéreo, en apoyo a las fuerzas empeñadas en el combate y consiste en la búsqueda y rescate de personal. Es responsabilidad del Componente Aéreo la planificación y control de esta tarea. Se ejecuta su estrecha coordinación con las fuerzas de superficie, a fin de concebir  la forma más eficiente de emplear los recursos disponibles. Asimismo, la planificación de la búsqueda y rescate debe prever una Organización equipada y adiestrada que le permite reaccionar inicialmente a los requerimientos que se generen; los medios aéreos, terrestre y navales disponible para esta tarea, serán controlados operacionalmente durante la ejecución por el comando de la Fuerza de Tarea.

· Cobertura de columnas o convoyes
Esta modalidad la cumple del Componente Aéreo de la FANB con aeronaves configuradas con armamentos multipropósito y consiste en dar protección a determinadas Unidades de superficie en movimiento, con el fin de protegerlas contra ataques aéreos, terrestres o navales del enemigo.

· Comando, control y comunicaciones.

Misiones desarrolladas por aeronaves con equipamiento diseñado para direccionar, coordinar, controlar y comunicar la evolución de la maniobra aérea en el área de operaciones. Estas misiones representan un sistema integrado por personal, estructura organizacional, procedimientos, servicios, infraestructura, equipos, informacion y comunicaciones con el fin de proporcionar al comandante el comando y control necesarios para la ejecución de las operaciones militares. Es principio básico de la doctrina aeroespacial que las misiones de comando, control y comunicaciones sean centralizadas bajo el comando de un oficial de la aviación capacitado en la conducción de operaciones aéreas conjuntas y combinadas. 
· Contra narcotrafico.

Misiones aéreas orientadas al patrullaje y reconocimiento para la detección de producción y distribución de drogas ilícitas en coordinación con las unidades operativas.

· Control de derrame de hidrocarburos.

Misiones desarrolladas por aeronaves de la Armada para seguimiento, control y combate contra los derrames de hidrocarburos en la Mar, pudiendo estas acciones ser articuladas con unidades navales o de manera independiente. Para el cumplimiento de este tipo de misiones se requiere de aeronaves equipadas y tripulaciones entrenadas para tal fin.
· Combate electrónico.


Consiste en acciones tendientes a destruir o degradar la efectividad de las ayudas de guerra electrónica del enemigo. Esta tarea se cumple mediante la aplicación de contramedidas electrónica (E.C.M.)  empleando medidas activas y medidas pasivas. 

· Despliegue de unidades: dentro de estas acciones se cumplen las siguientes:

Despliegue: son acciones orientadas a transportar unidades de combate, de apoyo de combate y de apoyo de servicio de combate de las fuerzas de superficie, desde la zona del interior a la zona de comunicaciones o a la zona de combate.  También son realizadas con los objeto de transportar a unidades del Componente Aéreo desde sus Bases permanentes a una Base Aérea Táctica Avanzada “BATA”  o una Base de Recuperación.

Redespliegue: Son acciones de movimiento de unidades de combate o de apoyo desde su lugar de despliegue a otro sitio de operación diferente a su base permanente.

Repliegue: Son acciones orientadas a transportar unidades de combate o de apoyo a la zona del interior o desde su base de despliegue a su base permanente.
· Enlace.

Son acciones de transporte de personal, material y equipos, que se realizan hacia o desde el teatro de operaciones, pero no están involucradas directamente en las acciones de combate, sino en la planificación y/o dirección del conflicto. El entrenamiento para este tipo de misión, exige entrenamiento en navegación táctica rasante en las aeronaves y tripulaciones que van a cumplir este tipo de misiones y la coordinación de éstos con las misiones de escolta que proporcionan protección a las mismas.
· Escolta aérea.

Son efectuadas por aviones de combate, con la finalidad de darle protección a las aeronaves de ataque, de reconocimiento o de transporte en ruta hacia el área de un objetivo. En esta tarea, los aviones de escolta pueden acompañar a la fuerza principal volando directamente con ella o esperándola en un punto por donde pasaran o en donde ejecutarán sus operaciones.

· Evacuación aeromédica.

Son acciones de transporte aéreo, efectuadas con la finalidad de evacuar personal enfermo o herido, que ha realizado operaciones en zonas expuestas a la actividad enemiga o en situaciones de calamidad y/o emergencia en tiempo de paz.

· Guardería ambiental.

Misiones de patrullaje aéreo con la finalidad de detectar infracciones a la ley forestal, caza y pesca, así como también ejercer la vigilancia de los parques y reservas forestales con la intención de evitar su explotación irracional.
· Helitáctica: 

Conjunto de maniobras de desembarco de personal (tropas, rescatistas, policías, etc.) desde helicópteros, mediante el empleo de cuerdas o sogas en zonas de difícil acceso de la aeronave o de aterrizaje normal del mismo.

· Infiltración y exfiltracion aérea: 

Las misiones de infiltración aérea consiste en la acción de introducir tropas, comando etc. tras las líneas enemigas o simplemente en zonas o áreas de operación definidas con alto riesgo, empleando médios aéreos. La exfiltración seria la salida o extracción por via aérea de este personal de dichas zonas. 

· Interceptación aérea.
Consiste en interceptar, neutralizar o destruir las aeronaves enemigas, antes que logren su objetivo, se emplean aviones de combate que puedan estar alerta en el aire o en tierra. La defensa Aire-Aire debe contar con sistema de alarma temprana, que detecte el incursor y que dirija la interceptación.
· Interdiccion aérea.
Son acciones que ejecuta el Componente Aéreo para aislar al enemigo  en la zona de combate, de sus refuerzos y abastecimiento y para restringir su libertad de maniobras. La interdicción aérea puede realizarse de acuerdo a dos modalidades:
Interdicción aérea en la profundidad del territorio enemigo: Son las acciones que se van a cumplir más allá de la línea de coordinación de fuego, por lo que, su control   estará    sujeto  a  las  mismas  consideraciones que se utilicen dentro del teatro de operaciones o el teatro de la guerra.
Interdicción aérea en el campo de batalla: Consiste en la ejecución de ataques contra objetivos de las fuerzas de superficie del enemigo, cuyo objetivo influirá en las operaciones o esquema de maniobra de las fuerzas amigas. Los ataques a realizar no estarán en la proximidad de las fuerzas amigas, pero estarán sujetas a coordinación durante su planificación, más no así, durante su ejecución.

Reconocimiento Armado: esta modalidad de interdicción la cumple la Aviación Militar con aeronaves configuradas para el ataque en áreas donde la inteligencia no ha determinado exactamente la ubicación de los objetivos y sus características, el flujo de los abastecimientos del enemigo y la táctica empleada para burlar el reconocimiento de las fuerzas propias. Los aviones en formaciones que permiten máxima flexibilidad para el ataque y mejor cobertura visual, sobrevuelan áreas específicas donde la inteligencia supone que el enemigo mantiene vías de aprovisionamiento encubiertas, puntos de concentración de personal y material, a fin de ubicarlos y destruirlos.
· Lanzamiento de paracaidistas:
Misión de Transporte Táctico de personal para traslado de fuerzas aerotransportadas de Operaciones Especiales de cualquier Componente que lo requiera, en áreas de influencia en Escenarios de Guerra, de modo que puedan ser colocadas detrás de las líneas enemigas, o ser desplegadas en cualquier lugar de forma furtiva. En situaciones de excepción en tiempo de paz, pueden cumplirse misiones de esta naturaleza en apoyo al desarrollo integral o en el mantenimiento del orden interno según sea la misión asignada.
· Operaciones psicológicas
Misiones orientadas a inducir, influenciar y forzar las percepciones, razonamientos, y comportamientos de lideres, grupos y organizaciones enemigas de manera de que estas sean favorables a los objetivos nacionales y militares propios. En este orden de ideas, la aviación de la FANB podrá conducirse en este tipo de misiones en acciones especificas, conjuntas y combinadas. Las mismas se clasifican en acciones Psicologicas y cívicas.

Acciones Psicológicas: consiste en el desarrollo e amplios y completos programas para influenciar, de manera favorable hacia las acciones e iniciativas de la nación, las actitudes y comportamientos del personal aliado, neutral y de las fuerzas hostiles. Las mismas, se podrán lograr a través del engaño operativo, la contrainteligencia, la propaganda, contrapropaganda y operaciones de seguridad entre otras.

Acciones cívicas: es una modalidad que se realiza con el objeto de mejorar la imagen de la FANB frente a la población. Puede ejecutarse tanto en tiempo de paz como en Estados de Excepción y se enfocan principalmente en satisfascer las necesidades bienestar social de los ciudadanos.
· Operaciones de asalto aéreo: 

Es el movimiento de fuerzas armadas en helicóptero o avión para combatir y destruir fuerzas enemigas o para capturar y mantener posiciones clave. Además del entrenamiento regular de infantería, estas fuerzas son entrenadas en rappel y transporte aéreo, y su equipo es modificado a veces para permitir que se transporte mejor. Debido a las restricciones de carga de estas aeronaves, las tropas de asalto aéreo son generalmente infantería ligera.

· Patrulla aérea de combate.

Son efectuadas por aviones de combate, para asegurar la superioridad aérea temporal sobre un área dada, con la finalidad de brindar protección contra ataques aéreos a fuerzas terrestres y aéreas amigas durante la conducción de sus operaciones. Es una alerta en el aire cuyo objetivo es interceptar y destruir a los aviones enemigos antes de que puedan convertirse en una amenaza para las fuerzas amigas.
· Patrulla de combate aeronaval.
Tiene como finalidad asegurar la superioridad aérea en el área, en la cual nuestras fuerzas navales están desarrollando operaciones, que puedan implicar el ataque de la aviación enemiga. 
· Patrullaje aeronaval.
Es la investigación sistemática de una línea o zona por donde se espera por información de inteligencia, que el enemigo puede pasar. Esa línea o zona de vigilancia se establece con fines defensivos en el cual se espera descubrir al enemigo con cierta anticipación
· Patrulla antisubmarino.
Es la investigación sistemática de una línea o zona por donde se espera por información de inteligencia, que un submarino puede pasar. Esa línea o zona de vigilancia se establece con fines defensivos en el cual se espera descubrir al enemigo con cierta anticipación
· Patrullaje fronterizo.
Son aquellas misiones aéreas de patrullaje y reconocimiento en resguardo de la soberanía nacional, con el propósito de evitar el ingreso de personas y actividades irregulares e ilegales en las líneas de frontera del Estado Venezolano.
· Reabastecimiento aéreo.

Son acciones destinadas a suministrar combustible en el aire  a las aeronaves, con la finalidad de incrementar su radio de acción, permitiéndoles explotar al máximo carga útil y alcance entre otros.
· Reconocimiento aéreo.

Esta tarea se realiza con el objeto de obtener información sobre el despliegue del enemigo, las condiciones meteorológicas u objetivos previstos con el fin de evaluarlos antes y después del ataque mediante la observación visual, fotográfica o detección electrónica. El mismo se divide en los siguientes tipos:
Reconocimiento visual: es realizado por medio de la observación directa del piloto u observadores, generalmente en períodos diurnos y en vuelo a baja altura, siempre que sea posible.

Reconocimiento aerofotográfico: es realizado utilizando cámaras fotográficas especiales adaptadas a las aeronaves diseñadas para tal fin, constituyéndose en unos de los mejores y eficientes métodos en la búsqueda de información; el avance  de la tecnología en el campo de la óptica, de los rayos infrarrojos y de la electrónica, en combinación con los medios aéreos modernos, conducen a un reconocimiento cada vez mejor y de mayor importancia para la planificación y ejecución de la operaciones aéreas.

Reconocimiento electrónico: la función principal es la obtener por medio de sensores colocados en los aviones, información sobre las instalaciones electrónicas enemigas, en lo referente a frecuencias de operación, amplitud de pulso, entre otras; y finalmente el sitio donde opera el equipo enemigo. Los objetivos principales del reconocimiento electrónico son: equipos de radar, centros de control de AAA, red de alarmas, sistemas de control de proyectiles, centro de comunicaciones entre otros.

Reconocimiento meteorológico: es realizado con la finalidad de obtener información meteorológica útil en la planificación de las operaciones militares; para las operaciones preplaneadas se requieren observaciones que incluyan estudios de regiones amplias en períodos regulares, para las operaciones inmediatas, condiciones locales que puedan afectar un área especifica de combate. También, para obtener información del tiempo a lo largo de la ruta o áreas de aproximación del objetivo, para establecer  las zonas de reabastecimiento de combustible, desvío de ataques a un objetivo secundario o para una posible cancelación de las operaciones.

Reconocimiento y control de área marítima: 
misiones para operar sobre el mar durante largos periodos para reconocimiento en espacios insulares en concordancia con el ordenamiento legal vigente nacional y el derecho internacional marítimo.
Reconocimiento Telemétrico: Consiste en la recolección remota de imágenes, en tiempo real, con la finalidad de proporcionar información real y oportuna de una situación en particular o en el desarrollo de un conflicto, que permita el análisis y la toma de decisiones. Un sistema típico esta compuesto por: a) Una cámara aerotransportada (avión sensor) la cual puede ser operada localmente por la tripulación del avión o en forma remota desde la consola de recepción en tierra. b) Sensor y retransmisor. c) Enlace de datos digitales. Permite la transmisión descendiente de las señales electro ópticas (televisión) en tiempo real, desde el avión sensor hasta la estación receptora en tierra utilizando una aeronave retransmisora como estación de relevo, para aumentar el alcance; igualmente, hace posible la transmisión ascendente de señales desde la estación receptora hasta el avión sensor. d) Estación receptora en tierra, integrada por la antena y la consola.

· Resguardo nacional

Se definen como Patrullajes aéreos y de reconocimiento en coordinación con el comando de vigilancia costera y cualquier otra unidad operativa con la finalidad de localizar contrabandos que sean transportados por espacios terrestres y/o acuáticos.

· Saneamiento de espacios acuáticos.
Misiones para operar sobre el mar durante largos periodos para control de Tráfico Marítimo en Áreas de Ejercicios Militares.
· Seguridad y resguardo

Misiones de vigilancia y patrullaje aéreo en areas urbanas, viales e industriales del Estado con el propósito de apoyar el orden interno y el desarrollo nacional. Las mismas se dividen en: 

Vial: Son aquellas misiones de vigilancia y patrullaje aéreo en carreteras y autopistas con la finalidad de controlar el índice de accidentes viales, exceso de velocidad, mala utilización de vías, congestionamiento, derrumbes, auxilio medico, persecuciones y seguimientos y las demás establecidas en los reglamentos correspondientes.

Rural: Son aquellas misiones aéreas donde se efectúan reconocimientos o patrullajes en el medio rural con el fin de localizar posibles cuatreros o bandoleros que afectan el patrimonio de la gente que habita en dicho medio.
Empresas Básicas del Estado: Son aquellas misiones aéreas orientadas al patrullaje y reconocimiento en las instalaciones estratégicas del Estado venezolano. (Refinerías, represas, centrales hidroeléctricas. oleoductos, plantas, tendidos electricos, gasoductos  entre otras).
· Supresión de defensas.

Consiste en la búsqueda, neutralización y/o destrucción de los emisores electromagnéticos y de las defensas superficie - aire del enemigo, a fin de permitir una mayor flexibilidad de nuestras operaciones y minimizar las pérdidas. Los objetivos primarios a batir son: Los misiles superficie-aire (SAM), la artillería antiaérea (AAA) y sus respectivos sistemas de control de fuego y radares.

· Transporte aéreo táctico.

Es una tarea destinada a satisfacer requerimientos de traslado de personal, material y/o equipos con la finalidad de dar apoyo a las Unidades militares permitiéndole una gran capacidad para despliegues rápidos, proporcionar sorpresa, concentración y economía de esfuerzos. Entre sus tipos misiones se encuentran:
Transporte y lanzamiento de carga.
Transporte de grupos de comandos.

Transporte de personal.
Transporte táctico de personal y material: 
· Vigilancia y alerta temprana:

Misiones específicas desarrolladas por aeronaves de la Armada para operar sobre el mar durante largos periodos de tiempo para Control de Paso Inocente y Prevención de Acciones que pueden ser consideradas hostiles por Buques de Guerra Extranjeros en concordancia con el Derecho Internacional Marítimo pudieran ejecutar en el Espacio Marítimo Venezolano.
· Vigilancia y control de área marítima:
Misiones para operar sobre el mar durante largos periodos para Control de Tráfico Marítimo, Antipiratería, Control del Mar Territorial y de la Zona Económica Exclusiva.
La instrucción será ejecutada de tareas de menor a mayor complejidad y secuencialmente, debiendo ser apto o aprobado en cada una y explotando todas las capacidades instaladas en el sistema de armas. 

5.5.3- Instrucción de Supervivencia:

Constará de las siguientes fases: 
· Primeros auxilios (se aplicará un vez al año en la semana de seguridad).
· Supervivencia en el agua (curso).
· Supervivencia en selva (curso).
· Supervivencia, Evasión, Resistencia y Escape. (SERE) ó su curso equivalente en los otros componentes.
5.6- REQUISITOS MÍNIMOS PARA CALIFICACIÓN EN LAS UNIDADES DE VUELO DE LA FANB.
5.6.1- Requisitos para calificar como capitán de nave / piloto calificado:
Se establecen como requisitos, según las especialidades, las siguientes:

· Especialidad de Transporte / Helicóptero:
· Ser propuesto por el Comandante del Escuadrón.
· Haber aprobado la escuela en tierra de los sistemas del avión.
· Estar calificado como copiloto del sistema (cuando aplique)
· Haber cumplido las horas mínimas requeridas en el sistema.
· Efectuar y aprobar el curso de capitán de nave en el sistema.
· Especialidad de Operaciones Especiales / Entrenadores / Cazas / Patrullaje e interdicción maritima:
· Haber sido designado para efectuar curso de sistema.

· Haber aprobado la escuela en tierra de los sistemas del avión.

· Cumplir con las misiones/salidas previstas en el programa de entrenamiento  de la unidad para el sistema.
· Efectuar y aprobar el curso de Piloto Calificado del sistema.

5.6.2- Requisitos para calificar como piloto líder de elemento:
Se establecen como requisitos, según las especialidades, las siguientes:
· Especialidad de Transporte / Helicóptero / Operaciones Especiales / Caza / Patrullaje e interdicción maritima :

· Ser propuesto por su Comandante de  Escuadrón.

· Ser piloto Categoría 1.

· Tener registradas las horas mínimas de vuelo como Capitán de Nave Táctico ó piloto calificado del sistema.

· Efectuar y aprobar el curso de Líder de Elemento.
5.6.3- Requisitos para ser piloto líder de escuadrilla:
Se establecen como requisitos, según las especialidades, las siguientes:
· Especialidad de Transporte / Helicóptero / Operaciones Especiales / Caza / Patrullaje e interdicción maritima:
· Ser propuesto por su Comandante de  Escuadròn.

· Ser piloto Categoría 1.

· Tener registradas las horas mínimas de vuelo como Capitán de Nave Táctico.
· Haber calificado como Líder de elemento.
· Efectuar y aprobar el curso de Piloto Líder de Escuadrilla.
5.6.4- Requisitos para ser piloto de vuelos de Comprobación Funcional:
Se establecen como requisitos, según las Especialidades, las siguientes:
· Especialidad de Transporte:
· Ser propuesto por el Comandante de Escuadrón.

· Aprobar el curso de Piloto de Comprobación Funcional
· Haber calificado como Capitán de Nave.

· Tener registradas las horas mínimas de vuelo requeridas para realizar el curso.
· Especialidad de Helicópteros:
· Ser propuesto por el Comandante del Escuadrón.
· Aprobar el Curso de Piloto de Comprobación Funcional
· Haber calificado como Capitán de Nave del sistema.
· Tener registradas las horas mínimas de vuelo requeridas para realizar el curso.
5.6.5- Requisitos para ser Piloto Instructor: 
 Se establecen como requisitos, según especialidades, las siguientes:
· Especialidad de Transporte:
· Ser propuesto por el Comandante de Escuadrón. 
· Aprobar el Curso de Piloto de Comprobación Funcional.

· Haber calificado como Capitán de Nave.
· Ser Líder de Escuadrilla.
· Ser Instructor del Simulador del Sistema. (Unidad donde sea aplicable)

· Tener registradas las horas mínimas de vuelo requeridas para realizar el curso.

· Efectuar y aprobar el Curso de Piloto Instructor del sistema.
· Especialidad de Helicópteros:
· Ser propuesto por el Comandante del Escuadrón. 
· Aprobar el Curso de Piloto de Comprobación Funcional.

· Haber calificado como Capitán de Nave.
· Ser Piloto Categoría 1.
· Tener registradas las horas mínimas de vuelo requeridas para realizar el curso.
· Efecutar y aprobar el Curso de Piloto Instructor del sistema.
· Especialidad de Operaciones Especiales / Entrenadores / Patrullaje e interdicción maritima:

· Ser propuesto por el Comandante de Escuadrón o ser designado para cumplir funciones como Instructor en Unidades de instrucción.
· Aprobar el Curso de Piloto de Comprobación Funcional
· Ser Líder de Escuadrilla.
· Tener registradas las horas mínimas de vuelo requeridas para realizar el curso.
· Efectuar y aprobar el Curso de Piloto Instructor del sistema.
· Especialidad de Caza:

· Ser propuesto por el Comandante del Escuadrón.
· Aprobar el curso de Piloto de Comprobación Funcional.
· Ser piloto calificado en el Sistema como Categoría 1. 

· Ser Líder de Escuadrilla.
· Tener registradas las horas mínimas de vuelo requeridas para realizar el curso.
· Efectuar y aprobar el Curso de Piloto instructor en el sistema.
5.7- CATEGORÍAS DE PILOTOS:
Con el fin de establecer los níveles mínimos de vuelo, se designan las siguientes categorías:
5.7.1- Categoría Nº .1: Piloto asignado a la Unidad con Fase Táctica aprobada en el sistema de vuelo o armas y listo para el Combate.
5.7.2- Categoría Nº .2: Piloto asignado a la Unidad con Curso Básico aprobado en período de calificación.  
5.7.3- Categoría Nº .3:   Piloto fuera de la Unidad que se mantiene en Directiva.
5.7.4- Categoría Nº .4:   Piloto a Nivel Entrada asignado a la Unidad.   
 5.8- TABLA DE REQUERIMIENTOS DE RECALIFICACIÓN PARA   TRIPULANTES SEGÚN LOS LAPSOS DE AUSENCIA:
	
	45dias > a < 3 Meses (M)
	3 M < a  < 6M
	6 M < a < 1año
	 > 1 año

	CAT 1


CAT 2


	.- Examen escrito de E/T
.- 2 Salidas Doble Comando (DC) o Simulador

3 DC y 1 solo examen de instrumento
	Revisión de
Escuela en Tierra (E/T)
3 Salidad DC o Simulador

1 Salida para IT 1 Salida A/A.

Recurrente curso instrumental
	Escuela en tierra completa.

12 salidas (6 de simulador)
2 de  Aire/Tierra
2 de Aire/Aire
2 de Transición (TR)
Recurrente curso Instrumental
	Escuela en tierra completa

5 Salidas en simulador o 5 DC

4 Salidas DC de TR

2 Salidas TR solo

3 Salidas DC por fase

Recurrente curso instrumental.

	CAT 3


	Revisión de la E/T

2 Salidas Simulador

4 DC

1 Salida solo

Examen de Instrumentos
	Revisión de la E/T.

4 Salidas simulador y 2 DC o 6 DC.

1 TR solo

1 DC por fase

Recurrente

curso instrumental.
	Escuela en tierra completa.

5 Salidas Sim

4 DC

8 Salidas DC
1 Salida DC por fase.
	Escuela en tierra completa.

6 Salidas simulador

4 DC

10 Salidas

2 Salidas TR solo.

1 Salida DC por fase.


5.9- REQUERIMIENTOS MÍNIMOS ANUALES:
5.9.1- Recurrente Instrumental
5.9.2- Estandarización y evaluación anual (estaneval).

5.9.3- Entrenamiento fisiológico

5.9.4- Exámen médico de control anual.
5.9.5- Evaluación de condiciones fisicas semestrales.
5.9.10- Recurrente en el entrenador del sistema de vuelo o armas que se esta volando.

5.9.11- Recurrente de entrenamiento con visores nocturnos (cuando aplique).
5.10- ENTRENAMIENTO FISIOLÓGICO:
5.10.1- El entrenamiento físiológico se efectuará en el Servicio de Sanidad Aeronáutica de la Aviación, dado el nivel de especialización que requiere el mismo.
5.10.2- El curso de entrenamiento fisiológico inicial, debe ser efectuado por todo el personal de tripulantes de la FANB y después de tres (03) años, un curso de recalificación. 

5.10.3- El Servicio de Sanidad de la AMB elaborará una programación anual para que las unidades aéreas distribuyan a su personal y asi cumplir con este entrenamiento.

5.10.4- El Servicio de Sanidad de la AMB enviará los resultados obtenidos por cada uno de los tripulantes a sus respectivas unidades.

5.10.5- El personal de tripulantes que no efectúe Curso de Recalificación de entrenamiento fisiológico por períodos mayores de tres (03) años deberá efectúar curso inicial nuevamente.

5.11-ENTRENAMIENTO FÍSICO PARA TRIPULANTES:
5.11.1- Los tripulantes de la FANB, se regirán por la Directiva que establece “Normas y Procedimientos para el desarrollo, mantenimiento y evaluación de las condiciones físicas para el personal militar de la Fuerza Armada Nacional”. No obstante, para aquellas tripulaciones cuyas aeronaves exijan un entrenamiento físico especial y diferente del establecido en la presente directiva, podrán desarrollarlo una vez expuesto los motivos a la Inspectoria General del Componente respectivo. 

5.11.2- Es criterio de la FANB que se programe semestralmente la evaluación física en las unidades aéreas dentro de la programación anual.
5.11.3- Es responsabilidad de todo comandante de unidad aérea, que el personal de tripulantes y pilotos bajo su mando se encuentren aptos fisica y mentalmente para cumplir las exigencias del máximo esfuerzo en la guerra aérea, donde la demanda de operaciones aéreas y el estrés de combate requieren de una preparación constante de los mismos en su fase de entrenamiento en tiempo de paz.

5.12- ESTANDARIZACIÓN Y EVALUACIÓN (ESTANEVAL):
Todos los tripulantes de la FANB, estarán sujetos a un programa de estandarización y evaluación que garantice el entrenamiento y capacitación óptimos.
5.12.1- Procedimientos:
El Jefe del Departamento de Operaciones de la unidad correspondiente, será el encargado de hacer el “ESTANEVAL” verificando los siguientes procedimientos:
· Entrevista del evaluado.

· Revisión de directivas de vuelo y manual de estandarizaciones.
· Exámen a libro abierto.
· Mínimo aprobatorio 85 pts.
· Llevará una carpeta de evaluación de vuelo de cada piloto.
· Llevará un programa de evaluación sin aviso previo y se escogerán a los evaluados de acuerdo a lo siguiente:
· Pilotos con rendimiento por debajo de la media.

· Pilotos recomendados para el curso de instructor.
· Pilotos calificados en el sistema de vuelo o armas efectuando misiones de rutina.
La conducción de evaluación en vuelo y la evaluación de los procedimientos de emergencia (EPE), se efectuará mensualmente con el número apropiado de preguntas y se les seguirá con una crítica. Pueden generarse escenarios específicos de acuerdo a la misión táctica a evaluarse.
5.13- RECURRENTE INSTRUMENTAL:
Anualmente el personal de tripulantes, atenderá un curso de recurrencia de vuelo por instrumentos en el Grupo de Entrenamiento de Vuelo Instrumental Simulado y en los institutos internacionales especializados para tal fin. Este requisito es indispensable para continuar con la actividad de vuelo de cualquier tripulante de la FANB.
  5.14- EXÁMEN MÉDICO DE CONTROL ANUAL:
5.14.1- Las normas médicas generales para el personal de tripulantes se regirán por la aprobación  del servicio de sanidad Aeronáutica de la Aviación Militar Bolivariana o por institutos de medicina aeroespacial certificados y reconocidos a nivel nacional o internacional.
5.14.2- El personal de tripulantes no podrá cumplir misiones de vuelo con el exámen médico de control anual vencido.
5.14.3- Es responsabilidad de los Comandos de unidades aéreas que todo el personal de tripulantes cumpla con esta directiva.
5.15- Normas médicas y limitaciones para tripulantes:
5.15.1- La FANB sólo acepta como exámen médico valido para el personal de tripulantes y es  aquel administrado el Servicio de Sanidad Aeronáutica de la Aviación o por cualquier otro instituto nacional o internacional debidamente certificado y avalado para tal fin.
5.15.2- Los tripulantes no deberán donar sangre, salvo en casos de emergencia, situación en la cual deberán notificar y permanecer “No apto” para la actividad de vuelo durante un período de setenta y dos (72) Horas.
5.15.3- La posesión, distribución, consumo y uso de narcóticos, barbituricos, tranquilizantes y drogas en general esta prohibido dentro y fuera del servicio, salvo cuando obedece a prescripción médica, razón suficiente para la suspensión temporal de la actividad de vuelo .
5.15.4- Si un miembro de la tripulación enfermase durante el vuelo, se procederá a sustituirlo por otro tripulante que pueda asumir sus funciones y notificar de inmediato al comando respectivo. Se cancelará el vuelo de acuerdo a la gravedad del individuo o por medidas preventivas hasta que reciba asistencia médica.
5.15.5- En caso de ser piloto al mando, el copiloto asumirá el control a menos que haya a bordo de la aeronave un piloto calificado de la unidad y en directiva, cuyo caso asumirá el mando del avión y continuará la misión.
5.15.6- Los pilotos de aviones monoplaza o biplaza regresarán de inmediato a su base de origen, notificando la naturaleza de la enfermedad y solicitando prioridad para el aterrizaje.
5.15.7- La autoridad de medicina aeronáutica correspondiente, validará en todos los casos el uso de lentes correctivos con la excepción de anteojos para el sol.
5.15.8- Los tripulantes de la FANB tendrán terminantemente prohibido lo siguiente:

· Consumir bebidas alcohólicas de ninguna naturaleza durante las 24 horas precedentes a la hora de despegue de un vuelo programado donde cumpla funciones de tripulantes.
· Consumir bebidas alcohólicas de ninguna naturaleza durante el cumplimiento de una misión de vuelo.
· Consumir de forma excesiva ningún tipo de bebidas alcohólicas incluyendo las horas fuera de servicio.
· Automedicarse y en caso de recibir un tratamiento médico, éste deberá ser avalado y supervisado por un médico aeronáutico.
5.16- CALIFICACIÓN DE APTITUD PARA PILOTOS MILITARES CON RESPECTO A DIFERENTES TIPOS DE IMPLANTES. (MAMARIOS, GLÚTEOS, ABDOMINALES, GEMELOS, FACIALES Y OTROS).
5.16.1- Aunque no se ha comprobado el daño o los efectos negativos que puedan producir los implantes en el ser humano debido a los cambios de la presión atmosférica, si está comprobada su ruptura y daño por compresión y traumatismos que pudiesen presentarse en las exigencias propias de las actividades rutinarias y de emergencias de la vida laboral del piloto militar.

5.16.2- Asimismo, en el uso de los diversos tipos de implantes, es común que éstos deban ser reemplazados de manera periódica, bien sea por su caducidad o por daños que éstos pueden sufrir a lo largo de su uso, implicando con ello la realización de nuevas intervenciones quirúrgicas, las cuales son contraindicadas para la actividad de vuelo. Adicionalmente, no existe estudio científico o estadístico significativo, que demuestre que las personas portadoras de implantes no corren riesgos o daños a su integridad física en sus actividades como pilotos militares.
5.16.3- Finalmente, al representar un riesgo para la salud del ser humano y la seguridad aérea el desconocimiento de los efectos por vibraciones, descompresiones explosivas, estrés térmico, aceleraciones positivas o negativas, emisiones de radares, radiaciones cósmicas y solares sobre los implantes; se considera “NO APTO” para la actividad de vuelo y serán separados de la misma, el personal militar que posea cualquier tipo de implantes (mamarios, glúteos, abdominales, gemelos, faciales y otros).  

5.17- CALIFICACIÓN DE APTITUD PARA PILOTOS MILITARES CON RESPECTO A LA CIRUGÍA REFRACTIVA EN SUS DIFERENTES PROCEDIMIENTOS O TÉCNICAS QUIRÚRGICAS.
5.17.1- La cirugía refractiva de córnea y la aparición de Ametropías (defectos refractivos no definidos) residuales, son impredecibles en el tiempo y suelen presentarse con una frecuencia relativamente alta, obligando el uso de lentes correctivos convencionales o la reintervención del paciente. En este mismo orden de ideas, el piloto militar esta sometido a vibraciones, descompresiones explosivas, aceleraciones positivas o negativas, estrés térmico, radiaciones cósmicas y solares, donde resulta imposible pronosticar el que se produzca en determinado momento complicaciones diversas y dentro de ellas, consecuencias fatales con el estallido de la córnea. Sobre la base de lo descrito anteriormente, debe ser considerado “NO APTO” para el vuelo, el haber sido sometido a Cirugía Refractiva en sus diversos procedimientos o técnicas quirúrgicas.
6. - CRÍTERIOS Y PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES:
  6.1- CLASIFICACIÓN  AERONÁUTICA:
6.1.1- Todos los tripulantes de los sistemas de armas y vuelo de la FANB se deberán clasificar en las especialidades aeronáuticas de acuerdo a la función que desempeñan dentro de las actividades de vuelo.
6.1.2- Las distintas clasificaciones aeronáuticas de aquellos sistemas de vuelo o armas comunes en los componentes de la FANB, serán establecidas en la Directiva de Clasificaciones Aeronáuticas para Tripulantes  de la Fuerza Armada Nacional Bolivariana.
6.1.3- Todo tripulante con clasificación aeronáutica deberá percibir los benefcios de la prima de vuelo establecida para tal fin.
6.2- OPERACIÓN DE VUELO EN VARIOS SISTEMAS:
Deberá preverse el hecho de que ningun tripulante vuele más de dos (02) sistemas como primer piloto o piloto instructor, siempre y cuando se haya determinado que no hay transferencia negativa entre los sistemas volados, por parte de la Dirección de Seguridad Aérea y Terrestre de cada Componente.
6.3-DESCANSO Y HORAS MÁXIMAS DE VUELO:
Se considera que un período de vuelo, va desde su preparación pasando por la programación y ejecución hasta la conferencia de post-vuelo o inteligencia y la hora de vuelo comprende el periodo de tiempo transcurrido desde el encendido de la aeronave hasta el apagado del motor
6.3.1- Horas máximas de vuelo continuo:

	CATEGORÍA
	CAZA, COMBATE, HELICÓPTERO, ENTRENAMIENTO
	TRANSPORTE

	HORAS

	06

	08


6.3.2- Descanso de Tripulaciones:
En tiempo de paz los comandantes de unidades harán cumplir estrictamente las siguientes disposiciones:
a.- Después de un período máximo de vuelo, descansarán 12 horas continuas una vez finalizado el vuelo.
b.- El tiempo de descanso de las tripulaciones al terminar cualquier vuelo debe incluir:
· Tiempo Libre.
· Tiempo para las Comidas.
· Transportación.
· Ocho (08) horas ininterrumpidas de sueño.

6.4- INTERRUPCIÓN DE LA ACTIVIDAD DE VUELO:
6.4.1- La interrupción de la actividad de vuelo de los tripulantes debe ser notificada   oportunamente al Comandante Aéreo de Operaciones del Componente respectivo con las apreciaciones del Comandante de la Unidad y sus recomendaciones.
6.4.2- Los tripulantes que sean cesados de actividad de vuelo serán sometidos a la  Junta de Evaluación de vuelo para determinar las acciones a seguir de acuerdo a lo establecido en las directivas de cada Componente.
6.5- ASPECTOS RELATIVOS AL OFICIAL SUPERVISOR DE VUELO (OSV): 
6.5.1- Las unidades de caza y entrenamiento deberán mantener un oficial supervisor de vuelo en la torre de control o Unidad movil durante la ejecucion de las operaciones aéreas.
6.5.2-Los supervisores de vuelo deben de estar debidamente calificados para cumplir dichas funciones las cuales deberán establecerse en el POV respectivo.
6.5.3-Los oficiales supervisores de vuelo, deberán brindar el asesoramiento correspondiente a los tripulantes que se encuentran ejecutando operaciones de vuelo, especialmente en lo relacionado con las condiciones metereológicas, procedimientos de emergencia, desvios a campos alternos y procedimientos en el tráfico.
6.5.4-Las demás unidades de vuelo deben preveer el oficial supervisor de vuelo cuando la naturaleza de la misión a cumplir así lo amerite.
6.6- SUPERVIVENCIA, EVASIÓN, RESISTENCIA Y ESCAPE (SERE) Y SU EQUIVALENTE EN OTROS COMPONENTES.
6.6.1- El objetivo de la instruccion SERE,  es preparar al personal tripulantes de la FANB para la superación de situaciones adversas en territorio enemigo ante la presencia de elementos naturales,  artificiales, humanos y cualquier otro, que puedan impedirle su existencia, mediante la aplicación de técnicas de supervivencia.
6.6.2- La programacion, ejecución y supervisión de los cursos SERE ó su equivalente en cada Componente, como complemento a las actividades realizadas por las unidades aéreas, será responsabilidad directa de las Direcciones de Seguridad Aérea y Terrestre de cada Componente.
6.7- VUELOS DE COMPROBACIÓN FUNCIONAL (VCF): 
Criterios:
6.7.1-Los vuelos de comprobacion funcional serán ejecutados por pilotos de reconocida experiencia y capacitados en el sistema que operan.
6.7.2-Debe existir un curso de Entrenamiento y Orientación sobre “Vuelo de Comprobación Funcional” (VCF), para los oficiales pilotos propuestos.
6.7.3-Debe existir un espacio aéreo delimitado (dimensiones, altura y ubicación con respecto a la base de operaciones), para la realizacion de los VCF.
6.7.4-Se debe realizar un POV sobre los procedimientos a realizar por las unidades de vuelo, cuando realicen vuelos de comprobación funcional.
6.7.5-Se deben distinguir dos (02) categorías de vuelos de comprobación funcional por                                                                             mantenimiento:
· VCF de recepción, los cuales afectan a los aviones que salen de la fábrica o son adquiridos por la FANB.
· Los vuelos de control de funcionamiento, los cuales afectan a los aviones  asignados a las unidades de la FANB.
6.7.6- Se prohíbe el transporte de carga y/o pasajeros para los vuelos de comprobación funcional, debiendo abordar la aeronave únicamente la tripulación certificada y calificada para tal fin.
6.8- DEMOSTRACIONES AÉREAS Y EXPOSICIÓN ESTÁTICA:
6.8.1- La participacion de las aeronaves de la FANB en demostraciones aéreas o acrobáticas esta prohibida salvo sea autorizada directamente por el Comandante de Componente y en dicho caso éstas deben ser minuciosamente planeadas y practicadas para evitar cualquier situación en la que se pongan en riesgo el talento humano, recursos materiales de la Aviación y terceras personas, en detrimento del profesionalismo y recursos del país.

6.8.2-La exposición estática de aeronaves de la FANB se considera como apropiada para fines de relaciones institucionales y propagandísticas dentro de los límites de la capacidad de los recursos disponibles.
6.8.3-Todo comandante de agrupación militar de la FANB que solicite una demostración aérea, debe sopesar muy bien los beneficios contra los riesgos implicitos en toda demostración, bien sea ésta demostración aérea o estática (se incluyen aqui saltos de paracaidistas)

6.8.4-El Presidente de la República y Comandante en Jefe de la FANB, el Ministro del Poder Popular para la Defensa, y el Comandante General de cada Componente, son los únicos que pueden autorizar demostraciones aéreas.

6.8.5-El personal designado para efectuar demostraciones aéreas, serán aquellos con mejor nivel de entrenamiento y experiencia. Ningún piloto participará en dichas demostraciones, si no ha demostrado proeficiencia con las características de vuelo y de las maniobras a ejecutar.
6.8.6-No se planificarán aquellas maniobras que representan un peligro extra por lo complejo de éstas o lo inusual.

6.8.7-De efectuarse maniobras rutinarias, éstas deberán ejecutarse en una forma segura que no las haga peligrosas, por ejemplo volar más pegado de lo usual y recuperar más bajo en pasajes.
6.8.8-Extremo cuidado debe darse a la planificación de estos vuelos para proveer seguridad adicional al personal y a la propiedad en caso de accidente o incidente.

6.8.9-Cualquier demostración que involucre tiro, lanzamiento de armamento ante personal no militar debe ser autorizada por el Ministro de Poder Popular para la Defensa.

6.8.10-Antes de permitir al público acercarse a una aeronave militar, se debe considerar toda probalidad de riesgo. Ante cualquier duda sobre esta posibilidad, se debe resolver el alejar o prohíbir el acceso del personal a la aeronave o a las cercanías de la misma.

6.8.11-El personal designado para exhibiciones estáticas debe ser seleccionado por su madurez, presentación personal, personalidad, buen juicio y conocimiento de la aeronave. Los Comandantes de unidades deberán cerciorarse que el piloto en comando conozca con certeza los riesgos que puede correr el personal civil no familiarizado con la aeronave.

6.8.12-La tripulacion de la aeronave en exhibición estática deberá estar en las cercanias de la aeronave. La tripulación no solo proporcionará información al público sino que además mantendrá a éste alejado de la aeronave, observando lo que dicten las normas de seguridad.

6.8.13-El acceso del público al interior de cualquier aeronave equipada con dispositivos pirotécnicos que puedan causar lesiones esta restringido.

6.8.14-El uso de equipos auxiliares como plataformas de observación para el publico, debe ser cuidadosamente organizado, con equipos en buen estado y suficiente personal para controlar el acceso del publico a dicha plataforma, a fin de mantener los limites de carga seguros.

6.8.15-La aeronave seleccionada para la exposición estática deberá estar limpio, bien pintado y preparado para ser inspeccionada por el publico.

6.8.16-Se deberá coordinar con las diferentes agencias de control que puedan verse  afectadas en el uso de su espacio aéreo.
6.9-PROCEDIMIENTO DE INTERCEPTACIÓN DE AERONAVES NO IDENTIFICADAS O BLANCOS DE INTERÉS (BDI):
6.9.1-Si un avión desconocido al ser identificado resulta ser de un país no amigo o enemigo, los interceptores de la FANB mantendrán la vigilancia sobre éste, hasta recibir instrucciones  del Comandante de la Defensa Aeroespacial Integral.
6.9.2-Una vez la decisión haya sido tomada, los procedimientos a seguir por los interceptores serán los establecidos por la OACI. Los interceptores se cuidarán de dar la impresión de que están atacando la aeronave interceptada.

6.9.3-Los interceptores continuarán tratando de desviar al interceptado, si éste reincidiera en querer ingresar o no abandonar el espacio aéreo, hasta que el Comandante de la Defensa Aérea o su representante decidan otra forma de acción.
6.9.4-Si los interceptores reciben la orden de hacer aterrizar el incurso en territorio nacional, las siguientes condiciones deberán ser cumplidas:
· Bajo ninguna circunstancia se seleccionará un aeropuerto militar activo.

· El campo seleccionado deberá tener el largo disponible de la pista para asegurar  un aterrizaje sin incidentes o accidentes.
· Los interceptores deberán mantener la vigilancia sobre el aeropuerto hasta que  reciban la orden de regresar a la base.

6.9.5- Procedimiento de defensa propia:
Si durante la intercepción los interceptores son  atacados con cualquier tipo de armamento se aplicarán los siguientes procedimientos:
· Los tripulantes informarán a control de que han sido atacados.

· Los interceptores se trabarán en combate con el avión agresor y lo destruirán, obedeciendo a las reglas de encuentro previamente establecidas en la directiva u orden de operaciones correspondiente.

6.9.6- Procedimiento de reconocimiento e identificación de aeronave:
· Los interceptores no se acercarán más de lo necesario para efectuar una identificación positiva del incursor.
· El vuelo agresivo y peligroso  para acercamiento al incursor esta prohibido.
· Deberá prevenirse cualquier acto que pueda alarmar a la tripulación de la aeronave incursora.
· Los patrones de intercepción VMC e IMC serán de sector trasero o persecución. La fase final será siempre de aproximación al sector trasero.
· Cuando se emplee más de un interceptor en una misión de identificación, solo un piloto efectuará reconocimiento visual, los aviones restantes mantendrán vigilancia desde una posición donde un ataque sobre el (los) incursor (es) pueda ser efectuado una vez hayan sido autorizados para ello.
· El piloto que esta efectuando el reconocimiento visual reportará, tipo de avión y señales tales como emblemas de ser éstas visibles. El piloto no intentará obtener siglas a menos que se lo exija el Comando de la Defensa Aeroespacial Integral y las condiciones tácticas y meteorológicas lo permitan.  
· Los interceptores no intentarán comunicarse con el incursor ni por radio ni por señal visuales a menos que se lo ordene el Comando de la Defensa Aeroespacial Integral. No se recomienda contacto directo a menos que exista una condición de emergencia.

· Si al identificar la aeronave, ésta resulta ser propia o de una nación amiga, los interceptores lo informarán y esperarán instrucciones del Comando de la Defensa Aeroespacial Integral.
6.10- PROCEDIMIENTOS DE AYUDA PARA UNA AERONAVE SINIESTRADA:

6.10.1 Primera aeronave que llega al área de siniestro:

· Orbitará con suficiente altura y asumirá las comunicaciones con el Control de Tránsito o Base Aérea más cercana.

· Utilice el GPS, Inercial o alguna ayuda de navegación y notifique la posición de   la aeronave siniestrada. 

· Seleccione un ajuste de potencia que le permita el máximo tiempo en el área hasta que sea relevado por el helicóptero de rescate o el  combustible a bordo se lo permita.

6.10.2 Segunda aeronave que llega al área de siniestro:

· Efectúe un reconocimiento a baja altura.

· Determinar las condiciones de la aeronave.

· Determine las condiciones de la Tripulación.

·   Si hay una sola aeronave presente en el área del siniestro efectúe reconocimiento a baja altura y luego asuma las funciones establecidas al primer avión que llega al área del siniestro.
6.11 NORMAS PARA EL TRANSPORTE DE ENFERMOS, HERIDOS, PERSONAS EN ESTADO DE GRAVIDEZ Y CADÁVERES:
6.11.1-Traslado de enfermos y heridos:                       
Es necesario que la Unidad misionada exija el cumplimiento de lo siguiente:  

· Información por escrito del médico tratante sobre las facilidades y requerimientos que deben existir abordo de la aeronave, tales como: médico, paramédico, camilla, oxigeno, suero, medicamentos, sangre o algún otro equipo necesario.

· Firma por parte de cualquier familiar o persona autorizada de la forma vigente de eximente de responsabilidad, para viajar en aeronaves militares.

· Se debe hacer del conocimiento de los usuarios, en caso de que asi aplique, que la aeronave que va a cumplir la misión, no posee equipos médicos especializados abordo, por lo que éstos deberán ser suministrados por las personas o entidades a quien se les preste el servicio.

· Para el traslado de pacientes en rutas internacionales, deberán cumplirse todos los requisitos legales exigidos por las autoridades competentes de los paises afectados.

· Se debe evitar el traslado de pacientes que sufren enfermedades infectocontagiosas, a menos que se tomen las medidas para este tipo de misiones.

· En caso de muerte repentina durante el traslado se debe informar inmediatamente al piloto en comando de la aeronave. Asimismo, se solicitará ayuda de un médico o enfermera entrenado si esta abordo. Solamente un médico puede declarar la muerte de una persona.

6.11.2- Traslado de mujeres en estado de gravidez:
Es necesario que la Unidad misionada exija el cumplimiento de lo siguiente:  
· La paciente no debe tener, mas de seis (06) meses en estado de gravidez; caso contrario debe estar debidamente autorizada por el médico tratante.
· En caso de ocurrir dolores de parto durante el traslado, el piloto deberá aterrizar en el aerodromo más cercano y notificar a la agencia de control de tránsito y administración del aeropuerto para las atenciones pertinentes.
6.11.3- Traslado de cadáveres:
Es necesario que la Unidad misionada exija ecumplimiento de lo siguiente:  

Se deberá realizar la inspección de la documentación legal tales como:

· Certificado de defunción; 

· Declaración de embalsamamiento y embalaje.

· Permiso de traslado de la autoridad judicial en caso que la muerte haya sido por                                    causa violenta.

· Registro Civil de defunción.

· Autorización de salida o entrada al país del cadáver, expedida por la autoridad     sanitaria correspondiente al país de salida.

· Licencia de inhumación o cremación donde se estipule el sitio de destino final del cadáver.
6.11.4- Para el traslado de cadáveres en rutas internacionales se deberán cumplir todos los requisitos legales exigidos por las autoridades competentes de los paises afectados.
6.11.5- El cadáver preparado para el transporte a territorio nacional o internacional, debe colocarse en ataud impermeable, principalmente en fallecimientos por enfermedades infecto contagiosas.
6.11.6- Queda terminantemente prohibido el traslado de cadáveres en aeronaves no presurizadas.

6.11.7- Para el traslado de cadáveres en aeronaves presurizadas, los mismos deben estar desinfectados, cumplir con el embalsamamiento adecuado y embalados en doble ataud impermeable y hermético.
6.11.8- Atender las recomendaciones especiales que haga el ente rector de la Sanidad Aeronáutica Militar en la FANB para el traslado de cadáveres via aérea.

7.11.9-Los comandantes de unidades serán responsables del estricto cumplimiento de estas directrices y para ello deberán instruir y entrenar a las tripulaciones bajo su mando.
6.12- ASPECTOS RELACIONADOS CON LA SEGURIDAD AÉREA Y TERRESTRE:
6.12.1- La prevención de accidentes aéreos y terrestres, es una parte integral de la responsabilidad del comando, que requiere constante consideración y esfuerzo. Por consiguiente, es esencial contar con un programa de prevención de accidentes que sea continuo, concreto y bien planeado a los fines de contar con adecuados instrumentos de control y evaluación, tanto a niveles de ejecución de tareas preventivas como de fiscalización de los planes y programas SAT de las Unidades Aéreas.
6.12.2- Los programas de prevención de accidentes aéreos y terrestres serán elaborados anualmente por todas las unidades aéreas, a fin de servir de guía de la actividad de seguridad aérea y terrestre de la FANB.

6.12.3- Los procedimientos generales a desarrollar por las direcciones de Seguridad Aérea y Terrestre de cada Componente, estarán claramente definidos en la Directiva de Seguridad Aérea de la FANB.

6.13- PROCEDIMIENTOS PARA VUELOS NOCTURNOS.
Las tripulaciones y aeronaves adscritas a la FANB, dada las misiones especiales de defensa nacional, están autorizadas a efectuar vuelos nocturnos visuales bajo la figura del plan de vuelo militar, donde se cumplirá con todos los procedimientos exigidos y que se mencionan a continuación: 
6.13.1- Todo tripulante militar debe estar entrenado en la fase diurna correspondiente al vuelo nocturno en el que va a recibir entrenamiento.

6.13.2- El tripulante seleccionado para realizar misiones nocturnas, debe estar al día en el control anual, curso de entrenamiento fisiológico y curso ó recurrente de vuelo instrumental.
6.13.2- Las unidades aéreas serán responsables de prever la infraestructura, recursos, personal y equipos para garantizar la seguridad de las operaciones aéreas nocturnas.

6.13.3- Cualquier tripulante que vaya a efectuar vuelo nocturno, debe cumplir con las ocho (08) horas de descanso reglamentario.

6.13.4- Los tripulantes que vayan a desarrollar operaciones aéreas nocturnas, deberán prever el período de adaptación a la oscuridad correspondiente.

6.13.5- Se hará un chequeo básico de tensión y pulso a los tripulantes, antes de iniciar las operaciones aéreas nocturnas.
6.13.6- Las operaciones aéreas nocturnas, deben desarrollar una planificación de vuelo más específica y coordinada que la diurna, a fin de garantizar la seguridad y éxito de las mismas.
6.13.7- Las tripulaciones deberán efectuar procedimientos de desnitrogenizaciòn cuando operen aeronaves con equipos de oxigeno a bordo.
6.14- PROCEDIMIENTOS PARA VUELOS CON VISORES NOCTURNOS. 
6.14.1-  Aplican las mismas consideraciones del vuelo nocturno.
6.14.2- Ante la pérdida de visión de profundidad y a los niveles de riesgos en su empleo, se prohíbe su uso durante las fases de despegue, aterrizaje y cuando ocurra una emergencia. Quedan exceptuadas las aeronaves de ala rotatoria para efectos del despegue y el aterrizaje, motivado a tecnicas distintas a las empleadas en aeronaves de ala fija para estas fases del vuelo.
6.14.3- Se debe elaborar un instructivo y un programa de entrenamiento específico para desarrollar el curso de visores nocturnos en la unidad de vuelo.
6.14.4- La planificación táctica para entrenamiento u operación con visores nocturnos, debe incluir la información sobre el porcentaje de iluminación lunar, fases de la luna y su posición con respecto al horizonte. De igual forma, debe establecer en que fase del vuelo todos los integrantes de la misión se retirarán o colocarán los visores nocturnos.
6.15- PROCEDIMIENTOS PARA ARMADO Y DESARMADO DE AERONAVES.
6.15.1- Todo personal militar involucrado en el proceso de armado y desarmado de cualquier aeronave de la FANB, debe estar capacitado y certificado para tal fin.
6.15.2- Durante el procedimiento se deberá velar por el cumplimiento de todas las medidas de seguridad pertinentes, para lo que se emplearán las ordenes técnicas, herramientas, equipos y vehículos destinados para tal fin.

6.15.3- La aeronave deberá estar aislada y su proa direccionada hacia un área despoblada, a fin de evitar daños materiales y humanos en caso de ocurrir incidente o accidente durante el procedimiento.

6.15.4- La tripulación involucrada no deberá operar ningún instrumento o equipo de cabina hasta que el técnico en tierra confirme el retiro de los pines de seguridad y se haya retirado de las cercanías de la aeronave

6.15.5- La colocación y retiro de los pines de seguridad del armamento, se harán inmediatamente antes del despegue y aterrizaje de la aeronave.

6.15.6- Debe existir comunicación visual y verbal en todo momento, entre los tripulantes y el personal de técnicos que desarrollan el procedimiento.
6.15.7- En el momento que el avión este configurado con armamento real no se deberá  pasar por debajo de las cargas explosivas (bombas).

6.15.8- Tanto técnicos como pilotos no deberán manipular los misiles, bombas con objetos que posean algún tipo de voltaje reloj, celular.

6.15.9- Todos los switch de armamento en la cabina deben estar en la posición off o cortados.

6.15.10  Avión correctamente conectado a tierra.
7.- DOCUMENTACIÓN:
 7.1 - ÓRDENES DE VUELO:
Es criterio que las Unidades aéreas de la FANB generen las ordenes de vuelo que soporten sus actividades operacionales. Las mismas deben registrar:

· Unidad

· Fecha

· Tripulaciones/pasajeros
· Aeronave (s)

· Misión

· Hrs. Salida/Llegada

· Firma de la autoridad que ordena la misión.
· Roles en la formación de vuelo.

· Observaciones.

· Ruta.
7.2- REGISTROS DE HORAS DE VUELO Y MANTENIMIENTO:
Todas las unidades aéreas de la FANB son responsables de establecer la directiva correspondiente que permita llevar el registro de las horas del tripulante y las horas de mantenimiento de la Unidad, a fin de facilitar el control de los programas de mantenimiento de calificación anual y de mantenimiento de aeronaves respectivos.
7.3- HISTORIAL DE VUELO:
7.3.1-Formato:
El personal de tripulantes de aeronaves de la FANB, deberán poseer un historial de vuelo, donde sean registrados todas sus actuaciones, certificaciones, recalificaciones y cursos operacionales desarrollados en su vida operacional. El mismo debe ser conformado en el Escuadrón del tripulante afectado y debe contener:
· Fotografía Tipo Carnet

· Fotocopia Certificada Exámen Médico Anual

· Fotocopia Certificada Vuelo Instrumental Simulado

· Fotocopia Certificado Vuelo Fisiológico.
· Exámen de Escuela en Tierra

· Calificación de Escuela en el Aire

· Constancia de Calificación Operacional

· Constancia de Calificación Anual

· Copia de Diplomas de cursos relacionados al vuelo
· Felicitaciones y Hojas de Calificación de comisión operacional
· Hojas de Observación Operacional.

· Registro de actividad de horas de vuelo.

7.3.2 Hoja de registro individual de vuelo, con sus definiciones y nomenclaturas

· Definiciones de los  tipos de misiones

· Misiones de entrenamiento:
Se definen como misiones de entrenamiento todas aquellas que tenga como finalidad preparar o mantener la eficiencia del personal de vuelo. Esto incluye tanto el entrenamiento de transición como el entrenamiento operacional del combate; serán identificadas con la letra “E”.

· Misiones administrativas:
Son aquellas misiones que tienen como objeto primario, el transporte de personas o materiales con fines administrativos, logístico o de protocolo; serán identificadas con la letra “A”.

· Misiones de combate:
Se designan misiones de combate, aquellas cuyo propósito primario es el uso de las armas  contra un enemigo o una amenaza potencial,  o cualquier otra actividad de vuelo que tenga relación directa en apoyo a  este fin; serán identificadas con la letra “C”.

· Misiones especiales:
Se consideran misiones especiales todas aquellas que no estén contempladas en las misiones antes descritas; tales como Desfiles Aéreos, Eslinga, Extinción de Incendios, Vigilancia Marítima etc.; serán identificadas con la letra “S”.

· Misiones de comprobación funcional:
Son aquellas cuyo objetivo principal es la comprobación del funcionamiento de componentes de la aeronave o desarrollo de nuevas tecnologías, serán identificadas con la letra “Y”.
· Símbolos para designar el tipo de misión (tm):

Para designar el tipo de misión se colocará la letra de la misión general y el número de la misión específica.  

· La primera parte será una letra indicadora del tipo de misión general:

E  =    Misiones de Entrenamiento. 

A  =   Misiones Administrativas.

C  =   Misiones de Combate

S  =    Misiones Especiales.

Y  =   Misiones de Comprobación Funcional.
 Seguido a la letra ira un número de uno o dos dígitos que indicarán la misión específica.

 Por ejemplo:
1.   Acrobacia Individual.
2.   Aerofotografía Cartográfica.
3.   Alta Montaña.




.- E3: entrenamiento de alta montaña




.-A2: misión administrativa de aerofotografía (apoyo a algún ente gubernamental).
7.4- DECLARACIÓN EXIMENTE DE RESPONSABILIDAD:
Motivado a la naturaleza riesgosa y atípica del vuelo en aeronaves militares y al tipo de misión que éstas cumplen nacional e internacionalmente, es imperativo hacer del conocimiento de todos los pasajeros civiles y militares fuera de servicio que aborden aeronaves de la FANB de esta condición, a través del llenado del formato correspondiente de “Declaración Eximente de Responsabilidad” las cuales deberán ser entregadas en la sede de la autoridad militar del lugar de embarque.
II) DISPOSICIONES GENERALES.
· El Comité Permanente de Evaluacion, Estandarización y Promulgación de la Doctrina Aeroespacial de la FANB será el responsable de evaluar y canalizar las modificaciones de la presente Directiva.

· Todas las tramitaciones relacionadas con la presente directiva, se harán, a través de los Comandos Aéreos de Operaciones de los cuatro (4) Componentes, ante el Comité Permanente de Evaluacion, Estandarización y Promulgación de la Doctrina Aeroespacial de la FANB.
· Los Comandos Aéreos de Operaciones de los cuatro (4) Componentes velarán por el estricto cumplimiento de presente Directiva.

III) DISPOSICIONES PARTICULARES.
Ninguna.

IV) VIGENCIA.

La presente directiva entrará en vigencia a partir de la fecha de su publicación.

CÚMPLASE:
HENRY DE JESÚS RÁNGEL SILVA

GENERAL EN JEFE

COMANDANTE ESTRATÉGICO OPERACIONAL
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