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ABREVIATURAS Y SIMBOLOS

(utilizados en este Anexo)

Abreviaturas
AC Corriente alterna
ACAS Sistema anticolision de a bordo
ADRS Sistema registrador de datos de aeronave
ADS Vigilancia dependiente automética
ADS-C Vigilancia dependiente automdtica — contrato
AEO Todos los motores en marcha
AFCS Sistema de mando automaético de vuelo
AGA Aerédromos, rutas aéreas y ayudas terrestres
AIG Investigacion y prevencion de accidentes
AIR Registrador de imagenes de a bordo
AIRS Sistema registrador de imdgenes de a bordo
AOC Control de las operaciones aeronduticas
AOC Certificado de explotador de servicios aéreos
APU Grupo auxiliar de energia
ASDA Distancia de aceleracion-parada disponible
ASE Error del sistema altimétrico
ASIA/PAC Asia/Pacifico
ATC Control de transito aéreo
ATM Gestidn del transito aéreo
ATS Servicio de transito aéreo
CARS Sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje
CAS Velocidad aerodindmica calibrada
CATI Categoria I
CATII Categoria II
CAT III Categoria II1
CAT IIA Categoria IITA
CAT IIIB Categoria I1IB
CAT IIIC Categoria IIIC
cm Centimetro
CDL Lista de cambios en la configuracién
CFIT Impacto contra el suelo sin pérdida de control
CPDLC Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto
CVR Registrador de la voz en el puesto de pilotaje
DA Altitud de decisién
DA/H Altitud/altura de decision
DC Mando de dispositivo auxiliar
D-FIS Servicio de informacién de vuelo por enlace de datos
DH Altura de decisién
DLR Registrador de enlace de datos
DLRS Sistema registrador de enlace de datos
DME Equipo radiotelemétrico
DSTRK Derrota deseada
ECAM Monitor electrénico centralizado de aeronaves
EDTO Operacion con tiempo de desviacién extendido
EFIS Sistema electrénico de instrumentos de vuelo
EGT Temperatura de los gases de escape
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Abreviaturas

Abreviaturas

EICAS
ELT
ELT(AD)
ELT(AF)
ELT(AP)
ELT(S)
EPR
EUROCAE
EVS

FDAP
FDAU
FDR
FL
M

ft
ft/min

g
GCAS
GNSS
GPWS

hPa
HUD

IFR
ILS
IMC
INS
ISA

kg
kg/m®
km
km/h
kt
kt/s

LDA

Sistema de alerta a la tripulacién y sobre los pardmetros del motor

Transmisor de localizacién de emergencia
ELT de desprendimiento automatico

ELT fijo automadtico

ELT portétil automatico

ELT de supervivencia

Relacién de presiones del motor

Organizacién europea para el equipamiento de la aviacién civil

Sistema de visién mejorada

Programas de andlisis de datos de vuelo
Unidad de adquisicién de datos de vuelo
Registrador de datos de vuelo

Nivel de vuelo

Frecuencia modulada

Pie

Pies por minuto

Aceleracion normal

Sistema de prevencién de colision con el terreno
Sistema mundial de navegacion por satélite

Sistema de advertencia de la proximidad del terreno

Hectopascal
Visualizador de “cabeza alta”

Reglas de vuelo por instrumentos

Sistema de aterrizaje por instrumentos

Condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos
Sistemas de navegacion inercial

Atmosfera tipo internacional

Kilogramo

Kilogramo por metro cuadrado
kilémetro

Kilémetro por hora

Nudo

Nudos por segundo

Libra
Distancia de aterrizaje disponible

Metro

Altitud minima de descenso

Altitud/altura minima de descenso

Altura minima de descenso

Lista de equipo minimo

Megahertzio

Sistema de aterrizaje por microondas

Lista maestra de equipo minimo
Especificaciones de performance minima de navegacion
Normas de performance operacional minima
Metros por segundo

Metros por segundo cuadrado
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Abreviaturas

N Newton

N, Velocidad del compresor a baja presién (compresor de dos etapas);
velocidad de la soplante (compresor de tres etapas)

N, Velocidad del compresor a alta presion (compresor de dos etapas); velocidad del compresor a presién
intermedia (compresor de tres etapas)

N; Velocidad del compresor a alta presion (compresor de tres etapas)

NAV Navegacion

NM Milla marina

OCA Altitud de franqueamiento de obstaculos

OCA/H Altitud/altura de franqueamiento de obstaculos

OCH Altura de franqueamiento de obstaculos

OEI Un motor inactivo

PANS Procedimientos para los servicios de navegacion aérea

PBN Navegacion basada en la performance

RCP Performance de comunicacién requerida

RNAV Navegacion de area

RNP Performance de navegacion requerida

RVR Alcance visual en la pista

RVSM Separacidn vertical minima reducida

SICASP Grupo de expertos sobre mejoras del radar secundario de vigilancia y sistemas anticolisién

SOP Procedimientos operacionales normalizados

SST Avién supersénico de transporte

STOL Aviones de despegue y aterrizaje cortos

TAS Velocidad aerodindmica verdadera

TAWS Sistema de advertencia y alarma de impacto

TCAS Sistema de alerta de trdnsito y anticolisién

TLA Angulo de la palanca de empuje

TLS Nivel deseado de seguridad

TODA Distancia de despegue disponible

TORA Recorrido de despegue disponible

TVE Error vertical total

UTC Tiempo universal coordinado

VFR Reglas de vuelo visual

Vp Velocidad de célculo para el picado

VMC Condiciones meteorolégicas de vuelo visual

Vmc Velocidad minima con dominio del avién con el motor critico inactivo

VOR Radiofaro omnidireccional VHF

Vo Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en configuracién de aterrizaje

Vg1 Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en una configuracién determinada

VTOL Aviones de despegue y aterrizaje verticales

WXR Condiciones meteoroldgicas

Simbolos

°C Grados Celsius

% Por ciento
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PUBLICACIONES
(citadas en este Anexo)
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Doc 7300)
Criterios y texto de orientacion sobre la reglamentacion economica del transporte aéreo internacional (Doc 9587)

Organizacién europea para el equipamiento de la aviacion civil (EUROCAE)
Documento ED55 y EDS6A

Protocolo relativo a una enmienda al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Articulo 83 bis) (Doc 9318)
Reglamento Internacional para la Prevencion de Colisiones en el mar
Anexos al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional

Anexo 1 — Licencias al personal

Anexo 2 — Reglamento del aire

Anexo 3 — Servicio meteorologico para la navegacion aérea internacional

Anexo 4 — Cartas aeronduticas

Anexo 5 — Unidades de medida que se empleardn en las operaciones aéreas y terrestres

Anexo 6 — Operacion de aeronaves
Parte I1 — Aviacion general internacional — Aviones
Parte III — Operaciones internacionales — Helicopteros

Anexo 7 — Marcas de nacionalidad y de matricula de las aeronaves
Anexo 8§ — Aeronavegabilidad
Anexo 9 — Facilitacion

Anexo 10 — Telecomunicaciones aeronduticas
Volumen IIT  (Parte I — Sistemas de comunicaciones de datos digitales;
Parte I — Sistemas de comunicaciones orales)
Volumen IV (Sistemas de vigilancia y anticolision)

Anexo 11 — Servicios de trdnsito aéreo
Anexo 12 — Biisqueda y salvamento
Anexo 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion

Anexo 14 — Aerodromos
Volumen I — Diserio y operaciones de aerédromos

Anexo 15 — Servicios de informacion aerondutica
Anexo 16 — Proteccion del medio ambiente
Volumen I — Ruido de las aeronaves

Anexo 18 — Transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por via aérea
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Procedimientos para los servicios de navegacion aérea

ATM — Gestion del trdnsito aéreo (Doc 4444)
OPS — Operacion de aeronaves (Doc 8168)
Volumen I — Procedimientos de vuelo

Volumen Il — Construccion de procedimientos de vuelo visual y por instrumentos
TRG — Instruccion (Doc 9868)

Procedimientos suplementarios regionales (Doc 7030)

Manuales
Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760)
Manual de criterios para calificar dispositivos de instruccion para simulacion de vuelo (Doc 9625)
Manual de gestion de la seguridad operacional (Doc 9859)

Manual de implantacion de una separacion vertical minima de 300 m (1 000 ft) entre FL 290 y FL 410 inclusive
(Doc 9574)

Manual de instruccion (Doc 7192)
Parte D-3 — Encargados de operaciones de vuelo/despachadores de vuelo

Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683)

Manual de navegacion basada en la performance (PBN) (Doc 9613)

Manual de operaciones de deshielo y antihielo para aeronaves en tierra (Doc 9640)
Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365)

Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (Doc 9976)

Manual de procedimientos para la implantacion y gestion de un sistema estatal de otorgamiento de licencias al personal
(Doc 9379)

Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137)
Parte 1 — Salvamento y extincion de incendios
Parte 8 — Servicios operacionales de aeropuerto

Manual de vigilancia de la seguridad operacional (Doc 9734)
Parte A — Establecimiento y gestion de un sistema estatal de vigilancia de la seguridad operacional

Manual sobre los programas de andlisis de datos de vuelo (FDAP) (Doc 10000)

Manual sobre performance de comunicacion requerida (RCP) (Doc 9869)

Manual sobre procedimientos para la inspeccion, certificacion, y supervision permanente de las operaciones (Doc 8335)
Manual sobre sistemas de gestion de riesgos asociados a la fatiga para los encargados de la reglamentacion (Doc 9966)

Preparacion de un manual de operaciones (Doc 9376)

Circulares
Orientacion sobre la aplicacion del Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Cir 295)

Texto de orientacion sobre las operaciones de las aeronaves SST (Cir 126)
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ANEXO 6 — PARTE 1
TRANSPORTE AEREO COMERCIAL
INTERNACIONAL — AVIONES

PREAMBULO

Antecedentes

Las normas y métodos recomendados para la Operacién de aeronaves — Transporte aéreo comercial internacional fueron
adoptados inicialmente por el Consejo el 10 de diciembre de 1948 de acuerdo con lo dispuesto en el Articulo 37 del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago, 1944), con la designacién de Anexo 6 al Convenio, y surtieron efecto a partir del
15 de julio de 1949. Se basaron en las normas y métodos recomendados formulados por el Departamento de operaciones en su
Primera Conferencia, en abril de 1946, los cuales se desarrollaron posteriormente en la Segunda Conferencia de dicho
Departamento, en febrero de 1947.

Las enmiendas del Anexo, que comprenden nuevas normas y métodos recomendados, asi como también modificaciones de
las normas existentes, y que se basaron en las recomendaciones que el Departamento de operaciones formul6 en sus Tercera y
Cuarta Conferencias, febrero-marzo de 1949 y marzo-abril de 1951, fueron adoptadas por el Consejo el 5 de diciembre de 1950
(Enmiendas 1 a 127), 4 de diciembre de 1951 (Enmiendas 128 a 131), 28 de noviembre de 1952 (Enmiendas 132 y 133), 2 de
diciembre de 1952 (Enmienda 134), 20 de octubre de 1953 (Enmienda 135), 23 de febrero de 1956 (Enmienda 136), 8 de mayo
de 1956 (Enmienda 137) y 15 de mayo de 1956 (Enmienda 138), y surtieron efecto a partir del 1 de junio de 1951, 1 de mayo
de 1952, 1 de abril de 1953, 1 de mayo de 1953, 1 de marzo de 1954, 1 de julio de 1956, 1 de septiembre de 1956 y 15 de sep-
tiembre de 1956, respectivamente.

La Tercera Conferencia de navegacién aérea (Montreal, septiembre-octubre de 1956) hizo, entre otras cosas, un examen
completo del Capitulo 5 del Anexo. Como resultado de dichas recomendaciones, de su presentacién a todos los Estados
contratantes y de su examen por la Comisidon de Aeronavegacién, el Consejo adoptd, como Enmienda 139, el 13 de junio
de 1957, un texto completamente nuevo del Capitulo 5, que surti6 efecto a partir del 1 de octubre de 1957.

Ademads, el 13 de junio de 1957, el Consejo adopt6é la Enmienda 140 que contiene enmiendas al Capitulo 6 respecto al
seflalamiento de los puntos de penetracién en las aeronaves y a las caracteristicas de las luces de navegacién, al Capitulo 8
respecto a las cualificaciones del personal que ha de certificar la navegabilidad de las aeronaves, al Capitulo 9 respecto a las
cualificaciones, de ruta y aerédromo, de los pilotos y al Capitulo 10 respecto a los requisitos para las licencias de los encargados
de operaciones de vuelo, que surtié efecto el 1 de octubre de 1957. Después de la publicacién de la quinta edicién, el Consejo,
el 12 de mayo de 1958, adopt6 la Enmienda 141 (4.1.1 y 4.1.2) la cual fue aplicable a partir del 1 de diciembre de 1958. El 8 de
diciembre de 1959 el Consejo adopté la Enmienda 142 relacionada con las disposiciones del Capitulo 6 que rigen los casos en
que hay que llevar a bordo radiotransmisores portétiles de emergencia. La enmienda surtié efecto a partir del 1 de mayo de 1960
y fue aplicable a partir del 1 de agosto de 1960. El 2 de diciembre de 1960, el Consejo adopt6 la Enmienda 143 relativa a las
disposiciones del Capitulo 4 sobre coordinacién de las instrucciones sobre operaciones que impliquen un cambio en el plan de
vuelo autorizado por el control de transito aéreo. La enmienda surti6 efecto a partir del 1 de abril de 1961 y fue aplicable a partir
del 1 de julio de 1961. El 24 de marzo de 1961, el Consejo adopt6 la Enmienda 144 relativa al establecimiento de limitaciones
de los periodos de servicios de vuelo y a la prescripcién de periodos de descanso para los miembros de la tripulacién de vuelo y
el Adjunto al Anexo que contiene texto de orientacioén sobre el establecimiento de limitaciones del tiempo de vuelo, horas
de servicio y periodos de descanso. La enmienda surtié efecto a partir del 1 de agosto de 1961 y fue aplicable a partir
del 1 de octubre de 1961. El Consejo, el 24 de marzo de 1961, aprobd la Enmienda 145 que contiene la Nota que figura
bajo 6.2.2 a). El 13 de diciembre de 1961, el Consejo adoptd las Enmiendas 146 y 147 y aprobé la Enmienda 148. Estas se
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refieren, respectivamente, a la modernizacién de las disposiciones relativas al suministro y uso de las instalaciones de oxigeno,
a la instalacién de luces anticolision de alta intensidad en los aviones y a cambios en la redaccidn del texto, respecto a las
referencias a otros documentos. Las enmiendas surtieron efecto a partir del 1 de abril de 1962 y fueron aplicables a partir del 1
de julio de 1962. El 8 de abril de 1963, el Consejo adopté la Enmienda 149. Esta enmienda se relaciona con la escenificacion de
las circunstancias en las cuales se llevard el equipo de emergencia y de supervivencia en los vuelos prolongados sobre el agua.
La enmienda surti6 efecto a partir del 1 de agosto de 1963 y fue aplicable a partir del 1 de noviembre de 1963.

Como resultado de la adopcién de la Enmienda 150, se publicé una sexta edicién del Anexo. Esto se hizo necesario por el
cardcter de la enmienda, la cual en virtud de las recomendaciones de la Cuarta Conferencia de navegacion aérea (Montreal,
noviembre-diciembre de 1965) exigia una amplia revisién del Anexo, con idea principalmente de ponerlo al dia a fin de que se
ajustase a las necesidades operacionales de los aviones de reaccién de alta performance. Ademads, por recomendacién de la
Conferencia, la aplicabilidad del Anexo se limita ahora a “aviones” dedicados a operaciones, regulares y no regulares, de
transporte aéreo internacional. Previamente, esta limitacion s6lo se aplicaba a las operaciones no regulares de transporte aéreo
internacional. La Enmienda 150 fue adoptada por el Consejo el 14 de diciembre de 1966, surti6 efecto a partir del 14 de abril de
1967 y fue aplicable a partir del 24 de agosto de 1967.

El Consejo, el 8 de noviembre de 1967, adopt6 la Enmienda 151, en virtud de la cual se definia de nuevo el término
“aeronave”, como resultado de la adopcién por el Consejo de la Enmienda 2 del Anexo 7 al Convenio, y enmendo el parrafo
5.2.7.2.2 para que incluyese aviones trimotores. La enmienda surtié efecto a partir del 8 de marzo de 1968 y fue aplicable a
partir del 22 de agosto de 1968.

La Enmienda 152 fue adoptada por el Consejo el 23 de enero de 1969. Ademds de revisar ciertos parrafos de los Capitulos 4,
7y 8, para darles mayor precision, la enmienda afiade también una disposicion en el Capitulo 4, en virtud de la cual se prohibe,
cuando se lleven pasajeros a bordo, la simulacién en vuelo de situaciones de emergencia que afecten a las caracteristicas de
seguridad del avién. También se aproveché la oportunidad que ofrecia esta enmienda para introducir cambios en el Anexo,
dimanantes de la adopcién por el Consejo de un documento asociado — Normas y métodos recomendados internacionales —
Operacion de aeronaves — Anexo 6, Parte Il — Aviacion general internacional. Estos cambios consistieron en designar este
documento, previamente conocido como Anexo 6, “Anexo 6, Parte I, primera edicién”. La Enmienda 152 surti6 efecto a partir
del 23 de mayo de 1969, y fue aplicable a partir del 18 de septiembre de 1969.

Como consecuencia de la adopcién del Anexo 6, Parte III, Operaciones internacionales — Helicopteros, se introdujo una
enmienda al titulo del Anexo 6, Parte I, para indicar que dicha parte se aplicaba tinicamente a los aviones.

En la Tabla A se indica el origen de las enmiendas subsiguientes, junto con una lista de los temas principales a que se
refieren y las fechas en que el Consejo adopt6 el Anexo y las enmiendas, las fechas en que surtieron efecto y las de aplicacion.

Aplicacién

La presente edicién del Anexo 6, Parte I, contiene las normas y métodos recomendados adoptados por la Organizacion de
Aviacién Civil Internacional, como normas minimas aplicables a la operacién de aviones por los explotadores autorizados a
realizar operaciones de transporte aéreo comercial internacional. Estas operaciones de transporte aéreo comercial internacional
incluyen los servicios aéreos internacionales regulares y las operaciones de transporte aéreo internacional no regulares
efectuadas por remuneracién o arrendamiento.

En conjunto, estos dos tipos de operaciones comprenden todas las operaciones de transporte aéreo internacional que se
efectian por aviones mediante remuneracién o arrendamiento. La distincion entre ellos consiste en que el Convenio contiene
disposiciones que regulan expresamente los servicios aéreos internacionales regulares, a diferencia de las operaciones aéreas
internacionales en general, de las cuales se consideré que las operaciones de transporte aéreo internacional no regulares,
realizadas por remuneracion o arrendamiento, eran las que con mayor urgencia requerian el establecimiento de normas y
métodos recomendados internacionales. Ya no se considera necesario distinguir en las normas y métodos recomendados entre
servicios aéreos internacionales regulares y operaciones de transporte aéreo internacional no regulares.
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El objeto del Anexo 6, Parte I, es contribuir a la seguridad de la navegacion aérea internacional, suministrando criterios para
lograr dicha seguridad en las operaciones y contribuir a la eficiencia y regularidad de la navegacion aérea internacional,
alentando a los Estados a que faciliten el paso sobre sus territorios a los aviones de transporte aéreo comercial internacional
pertenecientes a otros Estados que operen de conformidad con estas normas.

Capitulo 5

Uno de los elementos de seguridad de toda operacidn es la seguridad intrinseca que ofrece la propia aeronave, es decir, su
nivel de aeronavegabilidad. Sin embargo, el nivel de aeronavegabilidad de una aeronave no queda completamente definido
mediante la aplicacién de las normas de aeronavegabilidad del Anexo 8, sino que requiere igualmente la aplicacién de las
normas de este Anexo que son complementarias de aquéllas.

El Anexo, tal como se adopt6 originalmente y, también, tal como qued6 enmendado por las Enmiendas 1 a 138, contenia un
capitulo titulado “Limitaciones de utilizacién del avién”, que contenia disposiciones generales aplicables a la operacién de
todos los aviones a los que pueden aplicarse las disposiciones del Anexo, una seccién o secciones aplicables a los aviones
certificados en las categorias de la OACI, de conformidad con el Anexo 8 entonces existente, y una seccion aplicable a los
aviones que no habian sido certificados asi.

En su Cuarta Conferencia, el Departamento de operaciones, en colaboracién con el Departamento de aeronavegabilidad,
formuld, ademads de las propuestas que tuvieron como resultado las Enmiendas 128 a 133, recomendaciones relativas al uso del
cddigo de performance como alternativa al prescrito para los aviones de la Categoria A de la OACI, en el que algunos valores
esenciales de ascenso en el despegue, tenian el caricter de métodos recomendados. Ademds, el Departamento de aeronave-
gabilidad formulé recomendaciones relativas a ciertos aspectos de la certificacién en las categorias de la OACI. Como
resultado de dichas recomendaciones, el Consejo, el 2 de diciembre de 1952, adopt6 la Enmienda 134 (que surti6 efecto a partir
del 1 de mayo de 1953), y aprobd que se incorporase un codigo alternativo de performance como Adjunto A, pero expresando
la creencia de que como no se habia llegado a un acuerdo acerca de las normas relativas a performance, no existia ninguna base
para la certificacién en la Categoria A de la OACI. Instaba a los Estados contratantes a que se abstuvieran de expedir tales
certificados hasta que comenzaran a surtir efecto las normas de performance, o hasta el momento en que el Consejo decidiese
respecto al criterio basico que ha de seguirse en cuanto a aeronavegabilidad.

La Asamblea, en su séptimo perfodo de sesiones (junio de 1953), respaldé las medidas ya tomadas por el Consejo y la
Comisién de Aeronavegacion para iniciar un estudio fundamental sobre el criterio de la OACI en aeronavegabilidad
internacional, y encargé al Consejo que completase dicho estudio lo mas rdpidamente posible.

La Comisién de Aeronavegacion, al proseguir tal estudio, fue ayudada por un grupo internacional de peritos al que se le
designé con el nombre de “Grupo de aeronavegabilidad”, que contribuyé a la preparacién de los trabajos de la Tercera
Conferencia de navegacion aérea.

Como resultado de esos estudios, se elabor6 una nueva politica en materia de aeronavegabilidad internacional, que fue
aprobada por el Consejo en 1956. De conformidad con esa politica se abandond el principio de certificacién en una de las
categorfas de la OACI. En su lugar, el Anexo 8 incluyé normas de gran amplitud que definfan completamente, para su
aplicacién por las autoridades nacionales competentes, la base minima internacional para el reconocimiento por los Estados de
los certificados de aeronavegabilidad, a fin de que las aeronaves de otros Estados pudiesen entrar en sus territorios o
sobrevolarlos, logrando de esta forma, entre otros fines, la proteccidn de otras aeronaves, terceros y propiedad. Se consideraba
que con esto la Organizacién cumplia con la obligacién impuesta por el Articulo 37 del Convenio, de adoptar normas
internacionales de aeronavegabilidad.

Se reconocié que las normas OACI de aeronavegabilidad no remplazarfan los reglamentos nacionales, y que los cédigos
nacionales de aeronavegabilidad que tuviesen todo el alcance y amplitud de detalle que considerasen necesario los diferentes
Estados, serian necesarios como base para la certificacion de las distintas aeronaves. Cada Estado establecerfa su propio c6digo
amplio y detallado de aeronavegabilidad, o seleccionaria un c6digo amplio y detallado establecido por otro Estado contratante.
El nivel de aeronavegabilidad definido por este cédigo se indicaria en las normas, complementadas, de ser necesario, por
medios aceptables de cumplimiento.
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Se prepard, para el Capitulo 5 de este Anexo, un texto revisado, en concordancia con los principios antes mencionados.
Dicho texto incluye: a) amplias normas complementarias de las normas correspondientes a la performance del avién, que
figuran en el Anexo 8; y b) dos medios aceptables de cumplimiento que ilustran el nivel de performance perseguido por dichas
normas. Se consideré que la adopcién de una reglamentacion que ofreciera un nivel de performance notoriamente inferior al
que se ilustra por estos medios aceptables de cumplimiento, constituirfa una infraccién de las normas del Capitulo 5 de este
Anexo.

Politica actual en materia de aeronavegabilidad internacional. Se habia manifestado cierta preocupacion acerca de los
lentos progresos efectuados en largo tiempo con respecto a la elaboracién de especificaciones suplementarias de aerona-
vegabilidad en forma de medios aceptables de cumplimiento. Se observé que la mayoria de los medios aceptables de cumpli-
miento de los Anexos 6 y 8 habian sido elaborados en 1957 y eran por lo tanto aplicables solamente a aquellos tipos de aviones
que operaban en aquel entonces. Ni se habfa tratado de actualizar las especificaciones de estos medios aceptables de
cumplimiento, ni el Comité de Aeronavegabilidad habia hecho ninguna recomendacién para elevar de categoria ninguno de los
medios aceptables de cumplimiento provisionales, que habian sido elaborados como texto que eventualmente podria trans-
formarse en medios aceptables de cumplimiento propiamente dichos. Por lo tanto, la Comisién de Aeronavegacion solicité del
Comité de Aeronavegabilidad que examinara los progresos que habia logrado desde su creacién con miras a determinar si se
habian logrado los resultados deseados y recomendar los cambios necesarios para mejorar el proceso de elaboracién de
especificaciones detalladas en materia de aeronavegabilidad.

Durante su Novena Reunién (Montreal, noviembre/ diciembre de 1970), el Comité de Aeronavegabilidad llevé a cabo un
estudio detallado de los problemas y recomendé que se abandonase el concepto de elaborar especificaciones sobre
aeronavegabilidad en forma de medios aceptables de cumplimiento y de medios aceptables de cumplimiento provisionales;
recomendé ademds que se tomasen disposiciones con miras a que la OACI preparase y publicase un manual técnico de
aeronavegabilidad que contuviese textos de orientacion destinados a facilitar la preparacién por los Estados contratantes de
codigos nacionales de aeronavegabilidad, asi como la uniformidad de tales c6digos.

La Comisién de Aeronavegacion examind las recomendaciones del Comité de Aeronavegabilidad a la luz de la historia de la
elaboracién de la politica en materia de aeronavegabilidad aprobada por el Consejo en 1956. Llegé a la conclusion de que los
objetivos fundamentales de la politica de la OACI en materia de aeronavegabilidad y los principios sobre los cuales ésta se
habfa basado eran acertados y que no era necesario introducir modificaciones de importancia. También se lleg6 a la conclusion
de que la principal razén por el lento progreso efectuado en la elaboracion de especificaciones sobre aeronavegabilidad en
forma de medios aceptables de cumplimiento y de medios aceptables de cumplimiento provisionales residia en cierta obligato-
riedad indirectamente atribuida a los primeros por la siguiente declaracién incluida en los Predmbulos de los Anexos 6 y 8:

“Adoptar un c6digo que dé un nivel de aeronavegabilidad apreciablemente inferior al indicado en el medio aceptable de
cumplimiento, constituirfa una violacién de la norma complementada por dicho medio aceptable de cumplimiento.”

La Comisién de Aeronavegacion examind varios criterios para eliminar esa dificultad. Por dltimo, llegé a la conclusién
de que deberia abandonarse la idea de elaborar especificaciones sobre aeronavegabilidad en forma de medios aceptables de
cumplimiento y medios aceptables de cumplimiento provisionales, y que la OACI deberia declarar que las obligaciones de los
Estados, a los efectos del Articulo 33 del Convenio, quedarfan satisfechas con el cumplimiento de las normas generales del
Anexo 8 suplementadas, segtin fuese necesario, por los textos de orientacion técnicos sobre aeronavegabilidad, desprovistos de
toda obligacién implicita o explicita. Recomend6 también conservar el requisito de que cada Estado contratante deberia
establecer su propio cddigo de aeronavegabilidad amplio y detallado, o bien seleccionar un cédigo amplio y detallado
establecido por otro Estado contratante.

El 15 de marzo de 1972 el Consejo aprobd el criterio indicado como base de la actual politica de la OACI en materia de
aeronavegabilidad.

El Consejo también aprobd la publicacién de los textos de orientacién sobre aeronavegabilidad con el titulo de Manual
técnico de aeronavegabilidad. Quedé entendido que los textos de orientacion en cuestién no tendrian categoria oficial y que
su principal propésito seria el de servir de orientacién a los Estados contratantes en la elaboracion de los reglamentos
nacionales de aeronavegabilidad detallados mencionados en el Anexo 8, Parte II, 2.2.
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En relacién con el Anexo 6, Parte I, se acord6é que el texto de orientacién sobre los medios aceptables de cumplimiento
correspondiente a las limitaciones de utilizaciéon de la performance del avién deberia corregirse convenientemente y
mantenerse en el Anexo pero con categoria de Adjunto (paginas verdes).

Normas de performance del Anexo 8. El Capitulo 2, Partes IIIA y Subparte B, Parte IIIB del Anexo 8, contiene normas de
performance del avién complementarias a las normas del Capitulo 5 de este Anexo. Ambas establecen amplios objetivos.
El Consejo ha instado a los Estados contratantes a que no impongan a las aeronaves visitantes, que no estén exentas en virtud
del Articulo 41, mds requisitos operacionales que los establecidos por los Estados de matricula, siempre que dichos requisitos
aseguren un nivel de performance equivalente al que prevén las normas del Capitulo 5 de este Anexo y las normas
complementarias del Capitulo 2, Partes IIIA y Subparte B, Parte ITIB del Anexo 8.

Respecto a las aeronaves que estén exentas en virtud del Articulo 41, el Capitulo 5 de este Anexo contiene un método
recomendado, al efecto de que el Estado de matricula se cerciore de que el nivel de performance especificado en 5.2,
que sea aplicable a los aviones que no estén exentos, se cumpla en la medida que sea posible por dichos aviones. El Consejo ha
instado a los Estados contratantes a que no impongan a las aeronaves visitantes que estén exentas en virtud del Articulo 41, mds
requisitos que los establecidos por el Estado de matricula, siempre que, al establecer dichos requisitos, el Estado de matricula
cumpla el método recomendado. Estas recomendaciones complementan una recomendacion hecha por el Consejo respecto a las
aeronaves que estén exentas en virtud del Articulo 41, al efecto de que los Estados contratantes apliquen, en la medida que sea
posible, a los aviones de mds de 5 700 kg de masa, destinados al transporte de pasajeros, mercancias o correo en la navegacién
aérea internacional, las normas del Anexo 8, Partes IITA y IIIB.

Medidas que han de tomar los Estados contratantes

Notificacion de diferencias. Se sefiala a la atencién de los Estados contratantes la obligacién que les impone el Articulo 38
del Convenio, en virtud del cual se pide a los Estados contratantes que notifiquen a la Organizacién cualquier diferencia entre
sus reglamentos y métodos nacionales y las normas internacionales contenidas en este Anexo y en las enmiendas del mismo. Se
pide a los Estados contratantes que en su notificacién incluyan las diferencias respecto a los métodos recomendados contenidos
en este Anexo y en las enmiendas del mismo, cuando la notificacién de dichas diferencias sea de importancia para la seguridad
operacional de la navegacién aérea. Ademds, se invita a los Estados contratantes a que mantengan a la Organizacién
debidamente informada de todas las diferencias subsiguientes o de la eliminacion de cualquiera de ellas notificada previamente.
Inmediatamente después de la adopcion de cada enmienda de este Anexo, se enviard a los Estados contratantes una solicitud
especifica para la notificacion de diferencias.

También se sefiala a la atencion de los Estados lo dispuesto en el Anexo 15 referente a la publicacién de diferencias entre sus
reglamentos y métodos nacionales y las correspondientes normas y métodos recomendados de la OACI por medio del servicio
de informacién aerondutica, ademds de la obligacién que impone a los Estados el Articulo 38 del Convenio.

Promulgacion de informacion. El establecimiento, supresion o cambios de instalaciones, servicios y procedimientos que

afecten a las operaciones de aeronaves, proporcionados de conformidad con las normas, métodos recomendados y
procedimientos especificados en este Anexo, deberian notificarse y efectuarse de acuerdo con lo dispuesto en el Anexo 15.

Caracter de cada una de las partes componentes del Anexo

Los Anexos constan generalmente de las siguientes partes, aunque no necesariamente, y cada una de ellas tiene el caricter
que se indica.

1.— Texto que constituye el Anexo propiamente dicho

a) Normas 'y métodos recomendados que el Consejo ha adoptado de conformidad con las disposiciones del Convenio. Su
definicion es la siguiente:
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b)

¢)

d)

Norma: Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion, material, performance, personal o procedimiento,
cuya aplicacién uniforme se considera necesaria para la seguridad operacional o regularidad de la navegacion aérea
internacional y a la que, de acuerdo con el Convenio, se ajustardn los Estados contratantes. En el caso de que sea
imposible su cumplimiento, el Articulo 38 del Convenio estipula que es obligatorio hacer la correspondiente notificacién
al Consejo.

Meétodo recomendado: Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion, material, performance, personal o
procedimiento, cuya aplicacion uniforme se considera conveniente por razones de seguridad operacional, regularidad o
eficiencia de la navegacién aérea internacional, y a la cual, de acuerdo con el Convenio, tratardn de ajustarse los Estados
contratantes.

Apéndices con texto que por conveniencia se agrupa por separado, pero que forma parte de las normas y métodos
recomendados que ha adoptado el Consejo.

Definiciones de la terminologia empleada en las normas y métodos recomendados, que no es explicita porque no tiene el
significado corriente. Las definiciones no tienen caricter independiente, pero son parte esencial de cada una de las
normas y métodos recomendados en que se usa el término, ya que cualquier cambio en el significado de éste afectaria la
disposicion.

Tablas y Figuras que aclaran o ilustran una norma o método recomendado y a las cuales éstos hacen referencia, forman
parte de la norma o método recomendado correspondiente y tienen el mismo caricter.

Ha de tenerse presente que algunas de las normas de este Anexo incluyen, por referencia, otras especificaciones que tienen la
categoria de método recomendado. En estos casos, el texto del método recomendado se convierte en parte de la norma.

2.— Texto aprobado por el Consejo para su publicacion en relacion con las normas y métodos recomendados (SARPS)

a)

b)

9

Predmbulos que comprenden antecedentes histdricos y textos explicativos basados en las medidas del Consejo, y que
incluyen una explicacién de las obligaciones de los Estados, dimanantes del Convenio y de las resoluciones de adopcion,
en cuanto a la aplicacion de las normas y métodos recomendados.

Introducciones que contienen texto explicativo al principio de las partes, capitulos y secciones de los Anexos a fin de
facilitar la comprension de la aplicacion del texto.

Notas intercaladas en el texto, cuando corresponde, que proporcionan datos o referencia acerca de las normas o métodos
recomendados de que se trate, sin formar parte de tales normas o métodos recomendados.

d) Adjuntos que comprenden textos que suplementan los de las normas y métodos recomendados, o incluidos como

orientacion para su aplicacion.

Eleccion de idioma

Este Anexo se ha adoptado en seis idiomas — espafiol, drabe, chino, francés, inglés y ruso. Se pide a cada uno de los Estados
contratantes que elija uno de esos textos para los fines de aplicacion nacional y demds efectos previstos en el Convenio, ya sea
para utilizarlo directamente o mediante traduccién a su propio idioma, y que notifique su preferencia a la Organizacion.

Presentacion editorial

Para facilitar la lectura e indicar su condicién respectiva, las Normas aparecen en tipo corriente; y los Métodos recomen-
dados y las Notas en letra bastardilla precedidas de la palabra Recomendacion y Nota, respectivamente.
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Al redactar las especificaciones se ha seguido la préctica de utilizar el futuro del verbo cuando se trata de las “Normas” y el
auxiliar “deberia” en el caso de los “Métodos recomendados”.

Las unidades de medida utilizadas en el presente documento se ajustan al Sistema Internacional de Unidades (SI) especi-
ficadas en el Anexo 5 al Convenio sobre Aviacién Internacional. En los casos en que el Anexo 5 permite la utilizacién de
unidades de alternativa que no pertenecen al Sistema SI, éstas se indican entre paréntesis a continuacién de las unidades bdsicas.
Cuando se indiquen dos conjuntos de unidades, no debe suponerse que los pares de valores son iguales e intercambiables. No
obstante, puede inferirse que se logra un nivel de seguridad operacional equivalente cuando se utiliza exclusivamente uno u otro

conjunto.

Toda referencia hecha a cualquier parte de este documento, identificada por un niimero, un titulo 0 ambos, comprende todas
las subdivisiones de dicha parte.

En todo este Anexo, la utilizacién del género masculino incluye ambos géneros.

Tabla A. Enmiendas del Anexo 6, Parte I

Enmienda

Origen

Temas

Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Aplicable

1* edicién

Dimanante de la sexta
edicion del Anexo 6,
incluso la Enmienda 152

23 de enero de 1969
23 de mayo de 1969
18 de septiembre de 1969

1 Sexta Conferencia de a) Que la responsabilidad de establecer las altitudes minimas de 25 de mayo de 1970
(2" edicién)  navegacion aérea vuelo en ruta pase del explotador al Estado que sobrevuela; 25 de septiembre de 1970
4 de febrero de 1971
b) requerir la provision de instrumentos adicionales en los
aviones que realicen vuelos VFR controlados en la fase en
ruta; y, particularmente importante;
c) permitir que los aviones, cuando no puedan navegar por
referencia visual a puntos caracteristicos del terreno, lo hagan
utilizando un equipo que no sea el equipo de radionavega-
cion, es decir, utilizando tinicamente los medios auténomos
de navegacion, a condicién de que el equipo retina determi-
nadas caracteristicas, suprimiendo asi el requisito de llevar
a bordo equipo de radionavegacién.
2 Conferencia especial sobre a) Que el peso del avién, al comenzar el despegue o a la hora 2 de abril de 1971
el ruido producido por las prevista de aterrizaje no exceda, excepto en circunstancias 2 de agosto de 1971
aeronaves en las proxi- prescritas, de los pesos maximos pertinentes para los que se 6 de enero de 1972
midades de los aerédromos haya demostrado cumplimiento de las normas aplicables de
(1969) y segunda reunion del homologacién en cuanto al ruido;
Grupo de expertos sobre
operacion de aviones b) llevar a bordo del avién un documento que acredite la
supersonicos de transporte homologacién por concepto de ruido;
¢) que todos los aviones previstos para operar encima de
15 000 m (49 000 ft) estén dotados de equipo que permita
medir e indicar continuamente la dosificacion total de
radiacién cédsmica que se reciba.
3 Decision del Consejo en Inclusion de un método recomendado en el Anexo, a efectos de 10 de diciembre de 1971

virtud de la Resolucion
A17-10 de la Asamblea

que, en todas las aeronaves que transporten pasajeros, la puerta
del compartimiento de la tripulacion de vuelo deberia poderse
cerrar con llave desde el interior del mismo.

(xxiii)

10 de abril de 1972
7 de diciembre de 1972
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Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable

4 Examen del Anexo a) Supresién en el Capitulo 2 de la disposicion que permite, 27 de junio de 1972
(3" edicién)  por la Comisién de en circunstancias prescritas, que ciertas especificaciones 27 de octubre de 1972
Aeronavegacion clasificadas como normas tengan la categoria de métodos 1 de marzo de 1973
recomendados;

b) introduccién de la expresion “minimas de utilizacién de
aer6dromo” en sustitucion de “minimas meteoroldgicas de
aer6dromo”;

”

¢) introduccién de las expresiones “altura de decisién”, “condiciones
meteoroldgicas de vuelo por instrumentos”, “alcance visual en la
pista” y “condiciones meteoroldgicas de vuelo visual”;

d) introduccion de disposiciones que exijan que el explotador
proporcione al Estado de matricula un ejemplar de su manual
de operaciones, y que incorpore en ese manual cierto texto de
carécter obligatorio;

e) lainclusion de una lista actualizada de suministros, etc., que
han de llevarse a bordo en el botiquin de primeros auxilios;

f) un cambio en el equivalente de 5 700 kg, que pasa a ser
12 566 libras en vez de 12 500 libras;

g) la introduccién de una referencia respecto a la necesidad de
que ciertos tipos de aviones vayan equipados con un indi-
cador del nimero de Mach;

h) la introduccién de una disposicion referente a que el personal
auxiliar de a bordo vaya sentado y con el cinturén de
seguridad ajustado durante ciertas fases de vuelo prescritas.

5 Séptima Conferencia de Inclusion en el Anexo de las definiciones de “Registrador de 29 de mayo de 1973
navegacion aérea vuelo” y “Peso maximo” (de las aeronaves) y revision de las 1 de octubre de 1973
especificaciones referentes a los registradores de vuelo que 23 de mayo de 1974
deben llevar las aeronaves, su funcionamiento y los pardmetros
que han de registrar.

6 De conformidad con una Sustitucién de los medios aceptables de cumplimiento sobre las 30 de octubre de 1973
nueva politica de aeronave- limitaciones de utilizacion de la performance del avién, por 28 de febrero de 1974
gabilidad internacional y con  textos de orientacion relativos a dicho asunto, con categoria de 23 de mayo de 1974
la decision tomada en virtud Adjunto, y de la necesidad de incorporar disposiciones corres-
de la Resolucién A18-16 de pondientes a una fuente de energia auxiliar para activar los
la Asamblea instrumentos indicadores de actitud de vuelo en caso de una falla

total del sistema generador de electricidad principal. Se apro-
vechd la oportunidad de realizar esta enmienda para revisar
también la Nota introductoria al Capitulo 3 del Anexo. Esta
revisién indica un método practico para que los Estados puedan
desempeiiar sus funciones en los casos de arrendamiento,
fletamento e intercambio de aeronaves en las operaciones
internacionales.

7 Decision del Consejo en Introdujo disposiciones relacionadas con las pricticas que han 7 de diciembre de 1973
virtud de las Resoluciones de seguirse en el caso de que una aeronave esté siendo objeto 7 de abril de 1974
A17-10y A18-10 de la de interferencia ilicita. 23 de mayo de 1974
Asamblea
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Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable

8 De conformidad con un Introdujo disposiciones encaminadas a reducir los riesgos a que 4 de febrero de 1975
estudio de la Comision de estdn expuestas las aeronaves interceptadas. 4 de junio de 1975
Aeronavegacion sobre la 9 de octubre de 1975
interceptacién de aeronaves
civiles

9 Reunion departamental de Introdujo disposiciones relativas a la custodia y conservacion de 7 de abril de 1976
investigacion y prevencion las grabaciones de los registradores de datos de vuelo de aviones 7 de agosto de 1976
de accidentes (1974). que han sufrido accidentes o incidentes, al suministro y utiliza- 30 de diciembre de 1976
Quinta reunién del Grupo cion de los dispositivos de sujecion de los miembros de la tripu-
de expertos sobre operacion lacién de vuelo, a los procedimientos que han de seguir en caso
de aviones supersonicos de exposicion excesiva a la radiacién césmica durante el vuelo
de transporte. Dimanante y al mantenimiento de registros de radiacién césmica recibida
de enmiendas de los por los miembros de la tripulacién. En la enmienda se prevé
Anexos 3y 14 asimismo la ampliacion de las normas en cuanto al tipo de reloj

requerido para las operaciones efectuadas de acuerdo con las
reglas de vuelo por instrumentos y de los vuelos VFR contro-
lados, y remite al texto de orientacion sobre abastecimiento de
combustible de los aviones supersénicos. También se aprovechd
la oportunidad de esta enmienda para introducir modificaciones
en el Anexo como consecuencia de la adopcion, por parte del
Consejo, de documentos conexos — el Anexo 3 y el Anexo 14.
Estas modificaciones consisten en la eliminacién de la referencia
de los PANS-MET y la revision de las definiciones de “Aer6-
dromo”, “Alcance visual en la pista”, “Recorrido de despegue
disponible” y “Distancia de aterrizaje disponible”.

10 Conferencia regional de Exigencia de que las aeronaves lleven equipo de radio de 16 de junio de 1976
navegacion aérea supervivencia cuando vuelen en zonas en las cuales seria 16 de octubre de 1976
ASIA/PAC (1973) especialmente dificil que la bisqueda y salvamento fuesen 6 de octubre de 1977

determinados por los Estados, en vez de por acuerdo regional
de navegacion aérea.

11 Séptima Conferencia de Exigi6 que el explotador estableciera procedimientos operacio- 23 de junio de 1977
navegacion aérea y estudio nales destinados a garantizar que una aeronave empleada para 23 de octubre de 1977
de la Comisi6n de efectuar aproximaciones de precision cruce el umbral con el 23 de febrero de 1978
Aeronavegacion debido margen de seguridad.

12 Estudio de la Comisién Exigi6 la instalacion de sistemas de advertencia de la 15 de diciembre de 1977
de Aeronavegacion proximidad del terreno en ciertos aviones. 15 de abril de 1978

10 de agosto de 1978

13 Estudio de la Comisién Exigi6 que se equiparan los asientos con arneses de seguridad y 13 de diciembre de 1978

de Aeronavegacion que éstos fuesen utilizados por los auxiliares de a bordo a los 13 de abril de 1979
que se hubiesen asegurado obligaciones en caso de evacuacion 29 de noviembre de 1979
de emergencia.

14 Estudio de la Comisién Nueva definicién de “Control de operaciones” e introduccién de 2 de abril de 1980
de Aeronavegacion requisitos necesarios para que el equipo de navegacion satisfaga 2 de agosto de 1980

las especificaciones de performance minima de navegacién 27 de noviembre de 1980
(MNPS).
15 Estudio de la Comisién Revisién de las disposiciones relativas a las luces exteriores, para 22 de marzo de 1982

de Aeronavegacion

que estén en armonia con las nuevas disposiciones de los
Anexos 2 y 8, y necesidad de incluir en el Manual de opera-
ciones una lista de verificacion del equipo de emergencia y de
seguridad, con instrucciones para su uso.

(xxv)

22 de julio de 1982
25 de noviembre de 1982
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Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
16 Tercera y cuarta reuniones Incorporacién de disposiciones relativas a los procedimientos de 29 de marzo de 1983

(4" edicién)

17

18

19
(5% edicion)
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del Grupo de expertos sobre
operaciones, Reunién depar-
tamental AGA (1981),
enmiendas consiguientes a
la adopcién del Anexo 18,

y un estudio de la Comisién
de Aeronavegacion

Reunidén departamental
sobre prevencion e investi-
gacién de accidentes, AIG
(1979)

Séptima reunién del Grupo
de expertos sobre franquea-
miento de obstéaculos;
estudios de la Comisién

de Aeronavegacion y la
propuesta de un Estado

Examen del Anexo, Etapa I,
efectuado por la Comision
de Aeronavegacion.
Tercera reunién del

Grupo de expertos sobre
vuelos VFR (VFOP).
Estudio de la Comisién

de Aeronavegacion

operacion de aeronaves para la atenuacion del ruido, formulacién
y empleo de procedimientos de vuelo por instrumentos, autoriza-
cién y pericia para efectuar el rodaje de la aeronave, y reabaste-
cimiento de combustible con pasajeros a bordo. Se introdujeron
cambios del Anexo como consecuencia de la adopcién por el
Consejo del Anexo 18 sobre el transporte de mercancias peli-
grosas y requisitos relativos a los programas de capacitacion del
personal con respecto a dicho transporte en aviones comerciales.
Las disposiciones a los minimos de utilizacion de aerédromos se
revisaron para aclarar los requisitos correspondientes y para
incluir la necesidad de informaciéon RVR. Las unidades de
medida se ajustaron a las disposiciones del Anexo 5 y se actua-
liz6 la Nota del Capitulo 3 relativa al arrendamiento, fletamento
e intercambio de aeronaves.

Revision de las disposiciones relativas a los registradores de
vuelo. Introduccién del correspondiente texto de orientacién en
forma de adjunto.

Facilitacion de datos sobre la performance ascensional con todos
los motores en funcionamiento; vuelos a grandes distancias de

los aviones con dos motores; suministro de datos sobre obstaculos;
margen de distancia para la alineacion antes del

despegue.

a) Introduccién de nuevas definiciones de operacién de
transporte aéreo comercial, certificado de explotador de
servicios aéreos, lista maestra de equipo minimo y lista de
equipo minimo. Introduccion de las definiciones revisadas
de trabajos aéreos y de operacion de la aviacién general en
el Anexo 6, Parte 1. Revision de la definicion de aerédromo
de alternativa, a fin de introducir los aer6dromos de
alternativa posdespegue, en ruta y destino;

b) eliminacién de las diferencias existentes entre las especifica-
ciones correspondientes a las operaciones regulares y a las
no regulares;

¢) introduccién del concepto que trata de la aplicacion del
Anexo 6, Parte I, a la operacion de aviones por explotadores
autorizados a realizar operaciones de transporte aéreo
comercial internacional;

d) requisitos para la expedicion de un certificado de explotador
de servicios aéreos y la introduccién de textos de

orientacion;

e) requisitos para la elaboracion de listas de equipo minimo y
la introduccion de textos de orientacion;

f) requisitos para la especificacién de aerédromo de alternativa;

g) requisito para que se disponga de un manual de operacion
de la aeronave;

h) requisito de que el explotador establezca un programa de

prevencién de accidentes y de seguridad de vuelo, y especi-
ficaciones relacionadas con el equipaje de mano;

(xxvi)
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6 de marzo de 1985
29 de julio de 1985
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19 de marzo de 1990
30 de julio de 1990
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Enmienda

Origen

Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Temas Aplicable

20

Quinta reunién del Grupo de
expertos sobre operaciones,
séptima y octava reuniones
del Grupo de expertos sobre
el examen del concepto
general de la separacion,
Reunién departamental
sobre investigacion de
accidentes (AIG/1992),
tercera reunién del Grupo
sobre mantenimiento de

la aeronavegacion, estudios
de la Comision de
Aeronavegacion

i) distincion en el Anexo 6, Parte I, entre plan de vuelo opera-
cional y plan de vuelo ATS;

j) requisitos de que el piloto al mando demuestre que conoce
los procedimientos de navegacion a larga distancia, cuando
corresponda;

k) eliminacién del término “Vuelo VFR controlado” y recono-
cimiento de que un vuelo VFR puede ser un vuelo
controlado;

1) enmienda del Capitulo 13 — Seguridad, de manera que la
recomendacién de que la puerta del compartimiento de la
tripulacion de vuelo pueda cerrarse con llave se aplique a
todas las aeronaves y no sélo a las que transportan pasajeros,
estipular que haya textos de orientacidon que acompaiien
a la lista de verificacion en relacion con los procedimientos de
busqueda en el avidn, estipular que el explotador establezca un
programa de formacion para familiarizar a los empleados con
las medidas y técnicas preventivas atinentes a los actos
de sabotaje o de interferencia ilicita;

m) introduccién de textos de orientacion sobre el registro de
datos de vuelo que constituyan informacion operacional
importante en aviones dotados de pantallas con presentacién
electrénica;

n) revisioén de los requisitos referentes al contenido del manual
de operaciones;

0) requisitos atinentes al equipaje de mano;

p) sustitucién de la frase “sistema de verificacion de vuelo” por
la de “listas de verificacion”.

a) Revision de las definiciones de minimos de utilizacién de 21 de marzo de 1994
aer6dromos, altitud/altura de decisidn, altitud/altura minima 25 de julio de 1994
de descenso, y altitud/altura de franqueamiento de 10 de noviembre de 1994
obstaculos;

b) introduccion de nuevas definiciones de transmisores de
localizacién de emergencia (ELT), performance de
navegacion requerida (RNP) y tipo de RNP;

¢) introduccién de la definicién para la clasificacién de las
operaciones de aproximacion y aterrizaje por instrumentos;

d) introduccién de una referencia al Manual sobre manteni-
miento de la aeronavegabilidad;

e) revision de los requisitos relativos a la utilizacién de
registradores de datos de vuelo de banda metdlica;

f) introduccién de requisitos para llevar a bordo los transmi-
sores de localizacion de emergencia (ELT), en sustitucion de
las disposiciones relativas al equipo de radio de supervi-
vencia y a las radiobalizas de emergencia para localizacién
de aeronaves;
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Parte I

Enmienda

Origen

Adoptada/Aprobada
Surtio efecto

Temas Aplicable

21
(6" edicion)

18/11/10

Estudios de la Comision de
Aeronavegacion, 14* reunién
del Grupo de expertos sobre
mercancias peligrosas,
enmienda de caracter
editorial, armonizacién

del texto con el Anexo 6,
Parte I y Parte III,

enmienda resultante

Y]

h)

a)

b)

)

d

e)

2

h)

i)

i)

introduccion del requisito de que el equipo de navegacion de
a bordo permita a la aeronave proceder de conformidad con
los tipos de RNP prescritos para las rutas o dreas previstas,
y disposiciones para permitir la aplicaciéon uniforme de una
VSM de 300 m (1 000 ft) por encima del FL 290, y refe-
rencia a los requisitos relativos a las operaciones en el
espacio aéreo RNP en el manual de operaciones;

revisién de los requisitos relativos a la inspeccion sobre
mantenimiento, inspeccion, modificaciones, reparaciones y
mantenimiento de la aeronavegabilidad.

8 de marzo de 1995
24 de julio de 1995
9 de noviembre de 1995

Introduccion de definiciones nuevas y revisadas de auxiliar
de a bordo, avién grande, avién pequefio, manual de opera-
ciones, manual de vuelo;

revisién de las disposiciones relativas a servicios e insta-
laciones para la operacion, preparacion de los vuelos,
tiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo y periodos de
descanso de los miembros de la tripulacion, provisién de
oxigeno y vuelos a grandes distancias (ETOPS);

nuevos requisitos para determinar la longitud de la pista
disponible;

disposiciones nuevas y revisadas relativas a los sistemas de
advertencia de la proximidad del terreno (GPWS), textos
revisados sobre suministros médicos, nuevas disposiciones
relativas al equipo de oxigeno para los aviones en vuelos a gran
altitud;

revision de las disposiciones relativas a aviones que realizan
operaciones de conformidad con las reglas de vuelo por
instrumentos (IFR);

inclusién de referencias al Manual de criterios para calificar
simuladores de vuelo (Doc 9625) de la OACI y nuevos
requisitos del programa de instruccion de la tripulacién de
vuelo con respecto a los conocimientos y pericia sobre
actuacion y limitaciones humanas;

revisién de la denominacién de encargado de operaciones de
vuelo para que concuerde con la del Anexo 1;

revision del contenido del manual de operaciones, nuevas
disposiciones relativas a los minimos de utilizacién de aer6-
dromo, provisién de oxigeno, limitaciones del tiempo de
vuelo y del periodo de servicio de vuelo, procedimientos de
salida de contingencia, instrucciones relativas a masa y
centrado e instrucciones y requisitos de instruccién para
evitar impacto contra el suelo sin pérdida de control (CFIT) y,
sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS);

nuevas disposiciones sobre el tiempo de vuelo, periodos de
servicio de vuelo y periodos de descanso para el personal
auxiliar de a bordo y revision de las disposiciones relativas a
instruccion; y

disposiciones nuevas y revisadas y sobre la incorporacién
de la seguridad de la aviacién en el disefio de aeronaves.
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Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
22 Cuarta y quinta reuniones Requisitos relativos a los transpondedores de notificacién de la 19 de febrero de 1996
del Grupo de expertos sobre altitud de presion y a la utilizacion de sistemas anticolisién de a 15 de julio de 1996
mejoras del radar secundario ~ bordo (ACAS). 7 de noviembre de 1996
de vigilancia y sistemas
anticolision (SICASP/4 y 5)
23 Primera reunién del Grupo a) introduccion de definiciones nuevas y revisadas en el 19 de marzo de 1998

(7% edicién)

de expertos sobre registra-
dores de vuelo, cuarta
reunion del Grupo de
expertos sobre manteni-
miento de la aeronavega-
bilidad, equipo especial de
la OAClI y de la industria
sobre CFIT, estudios de la
Comision de Aeronave-
gacién, Enmienda 162 del
Anexo 1, Enmienda 38 del
Anexo 11, enmienda de
indole editorial

manual de operaciones de la aeronave, lista de cambios de
configuracién, aerédromos de alternativa en ruta para
ETOPS, principios relativos a factores humanos, actuacién
humana, lista maestra de equipo minimo, mantenimiento,
sustancias psicoactivas y performance de navegacion
requerida;

b) revision de las notas relativa a arrendamiento e intercambio;

c) requisitos nuevos y revisados relativos a registradores de
vuelo;

d) incorporacién de una nota relativa al uso de sustancias
psicoactivas;

e) nuevas disposiciones relativas a los sistemas advertidores de
la cizalladura del viento dirigidos hacia adelante;

f) disposiciones nuevas y revisadas relativas al mantenimiento
de la aeronavegabilidad para tener en cuenta el uso de orga-
nizaciones de mantenimiento aprobadas y para explicar las
responsabilidades del explotador y de la organizacion de
mantenimiento;

g) disposiciones nuevas y revisadas relativas al contenido de un

manual de operaciones de las que se da traslado a un

apéndice y nuevo método recomendado relativo al transporte

de un sistema advertidor de la proximidad del terreno en
aviones de motor de émbolo;

h) nuevas disposiciones relativas a la responsabilidad de los
Estados respecto a la supervision de las operaciones con
sujecion a un certificado de explotador de servicios aéreos,
aceptacion de un manual de operaciones y establecimiento
de un sistema para la certificacion y supervision continua
del explotador;

i) nuevas disposiciones relativas al deshielo/antihielo de la
aeronave en tierra, limitaciones de actuacion de la perfor-
mance del avién, limitaciones de la masa, altimetros
sensibles a la presion y experiencia reciente del copiloto;

j) nuevas disposiciones relativas a transporte de sistemas
anticolisién de a bordo (ACAS) y de transpondedores de

notificacion de la altitud de presion; y

k) nuevas disposiciones relativas a factores humanos.

(xxix)
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5 de noviembre de 1998
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Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
24 Segunda reunién del Grupo a) Cambio de terminologia de “personal auxiliar de a bordo” a 15 de marzo de 1999
de expertos sobre “tripulacion de cabina”; 19 de julio de 1999
registradores de vuelo, 4 de noviembre de 1999
32° perfodo de sesiones b) definiciones revisadas;
de la Asamblea, estudios . .. . .. . .
de la Comision de c) nuevas disposiciones relativas al requisito obligatorio de
Aeronavegacion llevaT a.l/bordo ELT qu.e,funcionen en 496 MHZ y 121,5 MHz,
la adicién de una funcién de advertencia anticipada sobre
peligros relacionados con el terreno en el sistema de
advertencia de la proximidad del terreno (GPWS) y la
introduccién de una fecha de aplicacién para la grabacién
de comunicaciones digitales.
25 Estudios de la Comision de a) Definiciones revisadas; y 15 de marzo de 2000
Aeronavegacion 17 de julio de 2000
b) introduccién de los requisitos relativos al suministro de 2 de noviembre de 2000
informacién sobre el RVR y criterios para las operaciones
de aproximacién por instrumentos, y revision de las
obligaciones del piloto al mando.
26 Segunda reunién del Grupo a) Actualizacion de las disposiciones relativas a los 9 de marzo de 2001
(8" edicién) de expertos sobre registradores de vuelo, incluso la grabacién de las 16 de julio de 2001
registradores de vuelo, comunicaciones digitales; requisitos FDR para las nuevas 1 de noviembre de 2001
Reunion departamental AIG aeronaves; lista de parametros revisados; introduccién de
(1999), tercera reunion del CVR de dos horas de duracién;
Grupo de expertos sobre el
Sistema mundial de b) nuevas disposiciones relativas a los programas de analisis de
navegacion por satélite, datos de vuelo;
quinta reunién del Grupo . e .
de expertos sobre c) enmienda de la clasificacion de las operaciones de
mantenimiento de la aproximacion y aterrizaje por instrumentos;
Zer;)néveggl?i}idsd, estudios d) nuevas disposiciones relativas a las operaciones de
¢ 1a Lomision de aproximacién con guia vertical (APV);
Aeronavegacion
e) nuevas definiciones y actualizacién de las disposiciones rela-
tivas a los requisitos relacionados con el mantenimiento; y
f) traduccion al inglés de los documentos que atestiguan la
homologacién en cuanto al ruido.
27 Estudios de la Comisién a) Requisitos revisados para el sistema de advertencia de la 15 de marzo de 2002
de Aeronavegacion proximidad del terreno (GPWS) y la funcion frontal de 15 de julio de 2002
evitacion del impacto contra el terreno; y 28 de noviembre de 2002
b) requisitos nuevos y revisados para incorporar la seguridad
de la aviacién en el disefio de aeronaves.
28 Grupo de expertos sobre a) Nueva disposicion relativa a los requisitos de competencia 13 de marzo de 2003
separacion y seguridad del lingiifstica; 14 de julio de 2003
espacio aéreo y estudios de 27 de noviembre de 2003
la Comisién de b) nueva definicién y disposicion relativa al sistema de
Aeronavegacion documentos de seguridad de vuelo del explotador;
c) nueva definicién y disposiciones relativas a los aspectos
de seguridad operacional de los arreglos de servicios de escala
d) autorizacion por el Estado del explotador para operaciones
en el espacio aéreo RNP; y
e) nueva disposicion relativa al contenido del manual de
operaciones del sistema anticolisién de a bordo (ACAS).
18/11/10 (xxx)
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Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
29 Sexta reunién del Grupo de a) Nuevas definiciones relativas a las operaciones con 9 de marzo de 2005
expertos sobre operaciones y separacion vertical minima reducida (RVSM) y a los 11 de julio de 2005
Grupo de expertos sobre pilotos de relevo en crucero; 24 de noviembre de 2005

separacion y seguridad del

L b) nuevas normas 4.9.1 y 4.9.2, en lo concerniente a
espacio aéreo ) 9.1y4.9.2,

operaciones con un solo piloto en condiciones de reglas
de vuelo por instrumentos (IFR) o de noche;

¢) lainclusion en 5.1.2 de una excepcién a las limitaciones de
operacion para aviones monomotores de turbina aprobados;

d) nuevas normas 5.4.1 y 5.4.2, en las que se especifican los
requisitos para la aprobacién de operaciones comerciales
de aviones monomotores de turbina en condiciones meteo-
roldgicas de vuelo por instrumentos (IMC) o de noche;

e) una nueva norma 6.22, en la que se especifican los
requisitos de equipo para operaciones con un solo piloto en
condiciones de reglas de vuelo por instrumentos (IFR) o de
noche;

f) enmiendas de la norma 7.2.4 en relacion con los niveles de
vuelo para operaciones con separacion vertical minima
reducida (RVSM) y normas nuevas, 7.2.5,7.2.6 y 7.2.7, en
las que se especifica la responsabilidad de la autoridad
estatal competente de adoptar medidas rapidas y adecuadas
si los resultados de la vigilancia indican que la performance
de mantenimiento de altitud de una aeronave en particular o
de un grupo de tipos de aeronave excede los limites prescritos;

g) nuevas normas 7.4.1 y 7.4.2, relativas a la gestiéon de datos
electronicos de navegacién por parte del explotador;

h) enmiendas de las normas 9.4.1 y 9.4.2, en relacion con la
experiencia reciente del piloto al mando, copiloto y piloto
de relevo en crucero;

i) enmiendas de las normas 9.4.3.5 y 9.4.3.6, en relacion con
la capacitacion de zona, de ruta y de aerédromo del piloto
al mando;

j) nueva norma 9.4.5.1 en la que se pide a los Estados que
especifiquen los requisitos aplicables a las operaciones con
un solo piloto en condiciones de reglas de vuelo por
instrumentos o de noche;

k) un nuevo método recomendado 9.4.5.2 en el que se
especifica la experiencia del piloto al mando y los requisitos
de instruccién para operaciones con un solo piloto en
condiciones de reglas de vuelo por instrumentos o de noche;

1) enmiendas del Apéndice 2, en relacién con el contenido de
los manuales de operacidn respecto de la capacitacion de
zona, de ruta y de aerédromo del piloto al mando, y los
limites maximos de operacion con viento de costado y viento
de cola; y

m) un nuevo Apéndice 3, en el que se especifiquen requisitos
adicionales para operaciones aprobadas de aviones mono-
motores de turbina por la noche o en condiciones IMC,

y un nuevo Apéndice 4 sobre los criterios de performance de
mantenimiento de altitud para operaciones en el espacio
aéreo RVSM.
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Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
30 Primera reunién del Grupo a) Requisitos de llevar a bordo codificadores de altitud de 14 de marzo de 2006
de expertos sobre sistemas resolucion més elevada; 17 de julio de 2006
de vigilancia y resolucion 23 de noviembre de 2006
de conflictos, Segunda b) requisitos relativos a experiencia reciente del piloto y
reunion del Grupo de verificacion de la competencia; cualificaciones transferibles
expertos sobre licencias de la tripulacién y convalidacion de la experiencia
e instruccién de las transferible de la tripulacién, evaluacién de la competencia,
tripulaciones de vuelo, gestion de amenazas y errores y verificacion bianual de la
142 reunién del Grupo de competencia del piloto;
expertos sobre franquea-
miento de obstaculos, ¢) conocimiento del piloto de requisitos operacionales
una propuesta presentada necesarios en funcién del disefio de los procedimientos;
por los Estados Unidos,
una solicitud del Consejo, d) cualificaciones de los encargados de operaciones de vuelo/
Resolucion A35-17 de la despachadores de vuelo y elementos criticos de un sistema
Asamblea, 35° periodo de estatal de reglamentacion;
sesiones de la Asamblea y
11?2 Conferencia de e) requisito de llevar a bordo de la aeronave una copia del
navegacion aérea certificado de explotador de servicios aéreos;
f) directrices juridicas para la proteccion de la informacién
obtenida por medio de sistemas de recopilacién y
procesamiento de datos sobre seguridad operacional; y
g) disposiciones relativas a la gestioén de la seguridad
operacional y referencias a nuevos textos de orientacién
sobre el concepto de nivel aceptable de seguridad
operacional.
31 Primera reunién del Grupo a) Enmiendas de normas para facilitar la implantacién de la 14 de marzo de 2007
de expertos sobre enlaces tecnologia disponible en relacion con el uso de la vigilancia 16 de julio de 2007
de datos operacionales dependiente automatica — contrato (ADS-C) y la 22 de noviembre de 2007
(OPLINKP/1), Primera introduccion de la performance de comunicacién requerida 1 de julio de 2008
reunion del Grupo de (RCP) en el suministro de servicios de transito aéreo (ATS); 1 de enero de 2009
expertos sobre sistemas 1 de enero de 2012
de vigilancia y resolucién b) la enmienda de disposiciones existentes relativas al porte
de conflictos (SCRSP/1) obligatorio de transmisores de localizacién de emergencia
y estudio de la Comision (ELT) a partir del 1 de julio de 2008; y
de Aeronavegacion
¢) cambios de las normas relativas a las fuentes de datos sobre
altitud de presion utilizados por los transpondedores a partir
del 1 de enero de 2009 y el 1 de enero de 2012.
32 Secretaria; Secretarfa con la a) Enmiendas de las definiciones y de las normas y métodos 3 de marzo de 2008
asistencia del Grupo de recomendados para reforzar la supervision y los requisitos de 20 de julio de 2008
estudio sobre performance los explotadores extranjeros y armonizar el contenido y, para 20 de noviembre de 2008
de navegacién requerida y el 1 de enero de 2010, el formato del certificado de 1 de enero de 2010
requisitos operacionales explotador de servicios aéreos; y
especiales (RNPSOR)
b) enmiendas de las definiciones y de las normas para unifor-
mizar la terminologia relativa a la performance de
navegacion requerida (RNP) y a la navegacion de area
(RNAYV) con el concepto de navegacion basada en la
performance (PBN).
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Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
33-A Séptima reunién del Grupo a) Enmienda de la definicién de “operaciones de aproximacion y 2 de marzo de 2009
de expertos sobre opera- aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacion por 20 de julio de 2009
ciones (OPSP/7); Secretaria, instrumentos” para indicar valores RVR mas bajos para 19 de noviembre de 2009
con la asistencia CAT Iy CATIIIA y B;
del Grupo de estudio sobre
disposiciones médicas b) enmienda de las disposiciones sobre las limitaciones aplicables
(MPSG) al tiempo de vuelo, periodos de servicio, periodos de servicio
de vuelo y periodos de descanso, para la gestion de la fatiga;
c) nuevas disposiciones para los ascensos y descensos a fin
de reducir los avisos de resolucion ACAS II innecesarios;
d) aclaracién de los requisitos relativos a la capacitacién de
la tripulacién de cabina en el conocimiento de mercancias
peligrosas;
e) aclaracion de los requisitos de combustible y aceite en los
parrafos 4.3.6.2 y 4.3.6.3 a fin de hacer la distincion entre los
de los aviones con motor de émbolo y los de los aviones
con motor de turbina (turborreactor y turbohélice);
f) actualizacién de las directrices sobre el nivel de performance
que se desea lograr mediante las disposiciones del Capitulo 5;
g) incluir la Nota 2.1.21 nueva en el Apéndice 2 sobre la
necesidad de llevar a la practica las instrucciones sobre
el uso de piloto automatico y de mando automatico de gases
en condiciones IMC como parte esencial de los
programas CFIT y ALAR; y
h) enmienda para introducir cambios en el Anexo 6 para
tratar mejor las necesidades actuales relativas a los suministros
médicos de a bordo.
33-B Secretaria Enmienda sobre la preparacion de disposiciones armonizadas 2 de marzo de 2009
relativas a la gestion de la seguridad operacional, introduciendo 20 de julio de 2009
un marco para la implantacién y el mantenimiento de un 18 de noviembre de 2010
programa estatal de seguridad operacional a partir del
18 de noviembre de 2010.
34 La Secretaria con la a) Enmienda de las disposiciones relativas a los requisitos de 26 de febrero de 2010
(9" edicién) asistencia del Grupo de vigilancia a largo plazo de la separacion vertical minima 12 de julio de 2010
expertos sobre separacion y (RVSM); 18 de noviembre de 2010
seguridad operacional del
espacio aéreo (SASP); la b) nuevas disposiciones sobre los requisitos para los visualizadores
novena reunién del Grupo de “cabeza alta” (HUD)/sistemas de visién mejorada (EVS);
de trabajo plenario del Grupo
de expertos sobre operaciones c) enmienda de las disposiciones para lograr congruencia en la
(OPSP/WG-WHL(9); la terminologia respecto al concepto de propulsion; y
12a reunién del Grupo de
trabajo plenario del Grupo d) disposiciones nuevas y actualizadas en lo que respecta a los
de expertos sobre aerona- registradores de vuelo.
vegabilidad (AIRP/WG/
WHL/12); y la Secretaria,
con la asistencia de la segunda
reunion del Grupo de trabajo
plenario del Grupo de expertos
sobre registradores de vuelo
(FLIRECP/WG/WHL/2)
(xxxiii) 18/11/10
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Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
35 Novena y décima reuniones a) enmienda de los requisitos operacionales relacionados con L
del Grupo de trabajo plenario la disponibilidad de servicios de salvamento y extincién de 13 de junio de 2011
del Grupo de expertos sobre incendios (SSEI) en los aerédromos de salida, de destino 30 de o.ct}lbre de 2011
operaciones (OPSP/WG-WHL/9 o de alternativa; 15 de diciembre de 2011
y 10); Grupo especial de gestion
de riesgos asociados a la fatiga  b) nuevos requisitos para el desarrollo e implantacion de sistemas
(FRMSTF); la Secretaria, para de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS), y
cumplir con el mandato del
Consejo, de conformidad con c) un agente de sustitucion de halones en los extintores de incendios
la Resolucién A 37-9 de 1a de los lavabos a partir o después del 31 de diciembre de 2011 y del
Asamblea. 31 de diciembre de 2016 para los extintores de incendios portitiles.
36 La Secretaria, con la asistencia ~ La enmienda trata de: 7 de marzo de 2012
de la tercera reunion del 16 de julio de 2012
Grupo de trabajo plenario a) requisitos relacionados con el equipamiento con registradores 15 de noviembre de 2012
del Grupo de expertos sobre de vuelo;
registradores de vuelo
(FLIRECP/WG/WHL/3); b) operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO);
la Secretaria con la asistencia
del Equipo de trabajo especial c) planificacidn relativa al combustible, la gestion del combustible en
sobre operaciones (SOTF); vuelo y la seleccién de aerédromos de alternativa; y
la Secretaria, en consulta con
el Grupo de expertos sobre d) declaraciones de combustible minimo y MAYDAY
operaciones (OPSP) combustible.
15/11/12

Nim. 36
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NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES

CAPITULO 1. DEFINICIONES

Cuando los términos indicados a continuacién figuren en las normas y métodos recomendados para la operacién de
aeronaves, transporte aéreo comercial internacional, tendrén el significado siguiente:

Actuacion humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad operacional y eficiencia de las
operaciones aeronduticas.

Aerédromo. Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y equipos) destinada total o
parcialmente a la llegada, salida y movimiento en superficie de aeronaves.

Aerodromo aislado. Aerédromo de destino para el cual no hay aerédromo de alternativa de destino adecuado para un tipo de
avién determinado.

Aerddromo de alternativa. Aerédromo al que podria dirigirse una aeronave cuando fuera imposible o no fuera aconsejable
dirigirse al aerédromo de aterrizaje previsto o aterrizar en el mismo, y que cuenta con las instalaciones y los servicios
necesarios, que tiene la capacidad de satisfacer los requisitos de performance de la aeronave y que estard operativo a la hora
prevista de utilizacién. Existen los siguientes tipos de aerédromos de alternativa:

Aerodromo de alternativa posdespegue. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una aeronave si esto fuera
necesario poco después del despegue y no fuera posible utilizar el aerédromo de salida.

Aerodromo de alternativa en ruta. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una aeronave en el caso de que fuera
necesario desviarse mientras se encuentra en ruta.

Aerodromo de alternativa de destino. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una aeronave si fuera imposible o
no fuera aconsejable aterrizar en el aerédromo de aterrizaje previsto.

Nota.— EIl aerodromo del que despega un vuelo también puede ser aerodromo de alternativa en ruta o aerédromo de
alternativa de destino para dicho vuelo.

Aeronave. Toda maquina que puede sustentarse en la atmésfera por reacciones del aire que no sean las reacciones del mismo
contra la superficie de la tierra.

Alcance visual en la pista (RVR). Distancia hasta la cual el piloto de una aeronave que se encuentra sobre el eje de una pista
puede ver las sefiales de superficie de la pista o las luces que la delimitan o que sefialan su eje.

Altitud de decision (DA) o altura de decision (DH). Altitud o altura especificada en la aproximacién de precisiéon o en la
aproximacién con guia vertical, a la cual debe iniciarse una maniobra de aproximacién frustrada si no se ha establecido la
referencia visual requerida para continuar la aproximacion.

Nota 1.— Para la altitud de decision (DA) se toma como referencia el nivel medio del mary para la altura de decision (DH),
la elevacion del umbral.

ANEXO 6 — PARTE 1 1-1 15/11/12
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Nota 2.— La referencia visual requerida significa aquella seccion de las ayudas visuales o del drea de aproximacion que
deberia haber estado a la vista durante tiempo suficiente para que el piloto pudiera hacer una evaluacion de la posicion y
de la rapidez del cambio de posicion de la aeronave, en relacion con la trayectoria de vuelo deseada. En operaciones de
Categoria Il con altura de decision, la referencia visual requerida es aquella especificada para el procedimiento y operacion
particulares.

Nota 3.— Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente como “altitud/altura de decision” y
abreviarse en la forma “DA/H”.

Altitud de franqueamiento de obsticulos (OCA) o altura de franqueamiento de obsticulos (OCH). La altitud mas baja o la
altura mds baja por encima de la elevacion del umbral de la pista pertinente o por encima de la elevacion del aerédromo,
seglin corresponda, utilizada para respetar los correspondientes criterios de franqueamiento de obstdculos.

Nota 1.— Para la altitud de franqueamiento de obstdculos se toma como referencia el nivel medio del mary para la altura
de franqueamiento de obstdculos, la elevacion del umbral, o en el caso de aproximaciones que no son de precision, la
elevacion del aerédromo o la elevacion del umbral, si éste estuviera a mds de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacion del
aerodromo. Para la altura de franqueamiento de obstdculos en aproximaciones en circuito se toma como referencia la
elevacion del aerédromo.

Nota 2.— Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente como “altitud/altura de franquea-
miento de obstdculos” y abreviarse en la forma “OCA/H”.

Altitud de presién. Expresion de la presién atmosférica mediante la altitud que corresponde a esa presién en la atmésfera tipo.”

Altitud minima de descenso (MDA) o altura minima de descenso (MDH). Altitud o altura especificada en una aproximacién
que no sea de precisién o en una aproximacion en circuito, por debajo de la cual no debe efectuarse el descenso sin la
referencia visual requerida.

Nota 1.— Para la altitud minima de descenso (MDA) se toma como referencia el nivel medio del mar y para la altura
minima de descenso (MDH), la elevacion del aerédromo o la elevacion del umbral, si éste estuviera a mds de 2 m (7 ft) por
debajo de la elevacion de aerédromo. Para la altura minima de descenso en aproximaciones en circuito se toma como
referencia la elevacion del aerodromo.

Nota 2.— La referencia visual requerida significa aquella seccion de las ayudas visuales o del drea de aproximacion que
deberia haber estado a la vista durante tiempo suficiente para que el piloto pudiera hacer una evaluacion de la posicion 'y de la
rapidez del cambio de posicion de la aeronave, en relacion con la trayectoria de vuelo deseada. En el caso de la aproximacion
en circuito, la referencia visual requerida es el entorno de la pista.

Nota 3.— Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente como “altitud/altura minima de
descenso” y abreviarse en la forma “MDA/H”.

Andlisis de datos de vuelo. Proceso para analizar los datos de vuelo registrados a fin de mejorar la seguridad de las operaciones
de vuelo.

Aterrizaje forzoso seguro. Aterrizaje o amaraje inevitable con una prevision razonable de que no se produzcan lesiones a las
personas en la aeronave ni en la superficie.

Avion (aeroplano). Aerodino propulsado por motor, que debe su sustentacion en vuelo principalmente a reacciones
aerodindmicas ejercidas sobre superficies que permanecen fijas en determinadas condiciones de vuelo.

Segtin se define en el Anexo 8.
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Avion grande. Avidn cuya masa maxima certificada de despegue es superior a 5 700 kg.
Avidn pequerio. Avién cuya masa maxima certificada de despegue es de 5 700 kg o menos.

Certificado de explotador de servicios aéreos (AOC). Certificado por el que se autoriza a un explotador a realizar determinadas
operaciones de transporte aéreo comercial.

Combustible critico para EDTO. Cantidad de combustible suficiente para volar hasta un aerédromo de alternativa en ruta
teniendo en cuenta, en el punto mds critico de la ruta, la falla del sistema que sea mds limitante.

Nota.— En el Adjunto D se proporciona orientacion sobre los escenarios de combustible critico para EDTO.

Condicion de aeronavegabilidad. Estado de una aeronave, motor, hélice o pieza que se ajusta al disefio aprobado corres-
pondiente y estd en condiciones de operar de modo seguro.

Condiciones meteorologicas de vuelo por instrumentos (IMC). Condiciones meteoroldgicas expresadas en términos de
visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes , inferiores a los minimos especificados para las condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual.

Nota.— Los minimos especificados para las condiciones meteorologicas de vuelo visual figuran en el Anexo 2,
Capitulo 4.

Condiciones meteorologicas de vuelo visual (VMC). Condiciones meteoroldgicas expresadas en términos de visibilidad,
distancia desde las nubes y techo de nubes , iguales o mejores que los minimos especificados.

Nota.— Los minimos especificados figuran en el Anexo 2, Capitulo 4.

Conformidad de mantenimiento. Documento por el que se certifica que los trabajos de mantenimiento a los que se refiere han
sido concluidos de manera satisfactoria, bien sea de conformidad con los datos aprobados y los procedimientos descritos en
el manual de procedimientos del organismo de mantenimiento o segin un sistema equivalente.

Control de operaciones. La autoridad ejercida respecto a la iniciacién, continuacion, desviacién o terminacién de un vuelo en
interés de la seguridad operacional de la aeronave y de la regularidad y eficacia del vuelo.

Dispositivo de instruccion para simulacion de vuelo. Cualquiera de los tres tipos de aparatos que a continuacidn se describen,
en los cuales se simulan en tierra las condiciones de vuelo:

Simulador de vuelo, que proporciona una representacion exacta del puesto de pilotaje de un tipo particular de aeronave,
hasta el punto de que simula positivamente las funciones de los mandos de las instalaciones y sistemas mecénicos,
eléctricos, electrénicos, etc. de a bordo, el medio ambiente normal de los miembros de la tripulacién de vuelo, y la
performance y las caracteristicas de vuelo de ese tipo de aeronave.

Entrenador para procedimientos de vuelo, que reproduce con toda fidelidad el medio ambiente del puesto de pilotaje y que
simula las indicaciones de los instrumentos, las funciones simples de los mandos de las instalaciones y sistemas
mecanicos, eléctricos, electrdnicos, etc., de a bordo, y la performance y las caracteristicas de vuelo de las aeronaves de
una clase determinada.

Entrenador bdsico de vuelo por instrumentos, que estd equipado con los instrumentos apropiados, y que simula el medio
ambiente del puesto de pilotaje de una aeronave en vuelo, en condiciones de vuelo por instrumentos.

Distancia de aterrizaje disponible (LDA). La longitud de la pista que se ha declarado disponible y adecuada para el recorrido
en tierra de un avién que aterrice.

Distancia disponible de aceleracion-parada (ASDA). La longitud del recorrido de despegue disponible mas la longitud de la
zona de parada, de proporcionarse.

Segtin se define en el Anexo 2.
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Encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo. Persona, con o sin licencia, designada por el explotador para
ocuparse del control y la supervision de las operaciones de vuelo, que tiene la competencia adecuada de conformidad con el
Anexo 1 y que respalda, da informacion, o asiste al piloto al mando en la realizacion segura del vuelo.

Error del sistema altimétrico (ASE). Diferencia entre la altitud indicada por el altimetro, en el supuesto de un reglaje
barométrico correcto, y la altitud de presion correspondiente a la presién ambiente sin perturbaciones.

Error vertical total (TVE). Diferencia geométrica vertical entre la altitud de presion real de vuelo de una aeronave y su altitud
de presion asignada (nivel de vuelo).

Especificacion para la navegaciéon. Conjunto de requisitos relativos a la aeronave y a la tripulacién de vuelo necesarios para
dar apoyo a las operaciones de la navegacion basada en la performance dentro de un espacio aéreo definido. Existen dos
clases de especificaciones para la navegacion:

Especificacion para la navegacion de drea (RNAV). Especificacion para la navegacién basada en la navegacion de drea que
no incluye el requisito de control y alerta de la performance, designada por medio del prefijo RNAV; p. ej., RNAV 5,
RNAV 1.

Especificacion para la performance de navegacion requerida (RNP). Especificacién para la navegacion basada en la
navegacion de drea que incluye el requisito de control y alerta de la performance, designada por medio del prefijo RNP;
p. €j., RNP 4, RNP APCH.

Nota I.— EI Manual sobre la navegacion basada en la performance (PBN) (Doc 9613), Volumen II, contiene directrices
detalladas sobre las especificaciones para la navegacion.

Nota 2.— EI término RNP, definido anteriormente como “declaracion de la performance de navegacion necesaria para
operar dentro de un espacio aéreo definido”, se ha retirado de este Anexo puesto que el concepto de RNP ha sido remplazado
por el concepto de PBN. En este Anexo, el término RNP solo se utiliza ahora en el contexto de especificaciones de navegacion
que requieren vigilancia de la performance y alerta, p. ej., RNP 4 se refiere a la aeronave y los requisitos operacionales,
comprendida una performance lateral de 4 NM, con la vigilancia de performance y alerta a bordo que se describen en el
Doc 9613.

Especificaciones relativas a las operaciones. Las autorizaciones, condiciones y limitaciones relacionadas con el certificado de
explotador de servicios aéreos y sujetas a las condiciones establecidas en el manual de operaciones.

Estado de matricula. Estado en el cual esta matriculada la aeronave.

Nota.— En el caso de matricula de aeronaves de una agencia internacional de explotacion sobre una base que no sea
nacional, los Estados que constituyan la agencia estdn obligados conjunta y solidariamente a asumir las obligaciones que,
en virtud del Convenio de Chicago, corresponden al Estado de matricula. Véase al respecto la resolucion del Consejo del 14 de
diciembre de 1967, sobre nacionalidad y matricula de aeronaves explotadas por agencias internacionales de explotacion
que figura en los Criterios y texto de orientacién sobre la reglamentacién econdémica del transporte aéreo internacional
(Doc 9587).

Estado del explotador. Estado en el que estd ubicada la oficina principal del explotador o, de no haber tal oficina, la residencia
permanente del explotador.

Explotador. Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacién de aeronaves.

Fatiga. Estado fisiol6gico que se caracteriza por una reduccion de la capacidad de desempefio mental o fisico debido a la falta
de suefio o a periodos prolongados de vigilia, fase circadiana, o volumen de trabajo (actividad mental y/o fisica) y que
puede menoscabar el estado de alerta de un miembro de la tripulacién y su habilidad para operar con seguridad una
aeronave o realizar sus funciones relacionadas con la seguridad operacional.
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Lista de desviaciones respecto a la configuracion (CDL). Lista establecida por el organismo responsable del disefio del tipo de
aeronave con aprobacion del Estado de disefio, en la que figuran las partes exteriores de un tipo de aeronave de las que
podria prescindirse al inicio de un vuelo, y que incluye, de ser necesario, cualquier informacién relativa a las consiguientes
limitaciones respecto a las operaciones y correccion de la performance.

Lista de equipo minimo (MEL). Lista del equipo que basta para el funcionamiento de una aeronave, a reserva de determinadas
condiciones, cuando parte del equipo no funciona, y que ha sido preparada por el explotador de conformidad con la MMEL
establecida para el tipo de aeronave, o de conformidad con criterios mas restrictivos.

Lista maestra de equipo minimo (MMEL). Lista establecida para un determinado tipo de aeronave por el organismo
responsable del disefio del tipo de aeronave con aprobacién del Estado de disefio, en la que figuran elementos del equipo, de
uno o mds de los cuales podria prescindirse al inicio de un vuelo. La MMEL puede estar asociada a condiciones de operacion,
limitaciones o procedimientos especiales.

Mantenimiento. Realizacion de las tareas requeridas para asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una aeronave,
incluyendo, por separado o en combinacidn, la revisiéon general, inspeccidn, sustitucidn, rectificacién de defecto y la
realizacion de una modificacién o reparacion.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad. Conjunto de procedimientos que permite asegurar que una aeronave, motor, hélice o
pieza cumple con los requisitos aplicables de aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones de operar de modo seguro
durante toda su vida util.

Manual de operacion de la aeronave. Manual, aceptable para el Estado del explotador, que contiene los procedimientos de
utilizacion de la aeronave en situacién normal, anormal y de emergencia, listas de verificacion, limitaciones, informacién
sobre la performance, detalles de los sistemas de aeronave y otros textos pertinentes a las operaciones de las aeronaves.

Nota.— El manual de operacion de la aeronave es parte del manual de operaciones.

Manual de operaciones. Manual que contiene procedimientos, instrucciones y orientacién que permiten al personal encargado
de las operaciones desempenar sus obligaciones.

Manual de procedimientos del organismo de mantenimiento. Documento aprobado por el jefe del organismo de manteni-
miento que presenta en detalle la composicidn del organismo de mantenimiento y las atribuciones directivas, el dmbito de
los trabajos, una descripcion de las instalaciones, los procedimientos de mantenimiento y los sistemas de garantia de la
calidad o inspeccion.

Manual de vuelo. Manual relacionado con el certificado de aeronavegabilidad, que contiene limitaciones dentro de las cuales la
aeronave debe considerarse aeronavegable, asi como las instrucciones e informacién que necesitan los miembros de la
tripulacién de vuelo, para la operacion segura de la aeronave.

Manual del explotador para controlar el mantenimiento. Documento que describe los procedimientos necesarios del
explotador para garantizar que todo mantenimiento, programado o no, se realiza en las aeronaves del explotador a su debido
tiempo y de manera controlada y satisfactoria.

Masa mdxima. Masa maxima certificada de despegue.

Mercancias peligrosas. Todo objeto o sustancia que pueda constituir un riesgo importante para la salud, la seguridad opera-
cional, los bienes o el medio ambiente y que figure en la lista de mercancias peligrosas de las Instrucciones Técnicas o esté

clasificado conforme a dichas Instrucciones.

Nota.— Las mercancias peligrosas estdn clasificadas en el Anexo 18, Capitulo 3.
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Miembro de la tripulacion. Persona a quien el explotador asigna obligaciones que ha de cumplir a bordo, durante el periodo de
servicio de vuelo.

Miembro de la tripulacion de cabina. Miembro de la tripulacién que, en interés de la seguridad de los pasajeros, cumple con
las obligaciones que le asigne el explotador o el piloto al mando de la aeronave, pero que no actuard como miembro de la
tripulacién de vuelo.

Miembro de la tripulacion de vuelo. Miembro de la tripulacidn, titular de la correspondiente licencia, a quien se asignan
obligaciones esenciales para la operacion de una aeronave durante el periodo de servicio de vuelo.

Minimos de utilizacion de aerédromo. Las limitaciones de uso que tenga un aerédromo para:
a) el despegue, expresadas en términos de alcance visual en la pista o visibilidad y, de ser necesario, condiciones de nubosidad;

b) el aterrizaje en aproximaciones de precision y las operaciones de aterrizaje, expresadas en términos de visibilidad o
alcance visual en la pista y la altitud/altura de decisién (DA/H) correspondientes a la categoria de la operacion;

c) el aterrizaje en operaciones de aproximacién y aterrizaje con guia vertical, expresadas en términos de visibilidad o de
alcance visual en la pista y altitud/altura de decisién (DA/H); y

d) el aterrizaje en aproximaciones que no sean de precisién y las operaciones de aterrizaje, expresadas en términos de
visibilidad o alcance visual en la pista, altitud/altura minima de descenso (MDA/H) y, de ser necesario, condiciones de
nubosidad.

Motor. Unidad que se utiliza o se tiene la intencion de utilizar para propulsar una aeronave. Consiste, como minimo, en aquellos
componentes y equipos necesarios para el funcionamiento y control, pero excluye las hélices/los rotores (si corresponde).

Navegacion basada en la performance (PBN). Requisitos para la navegacion de drea basada en la performance que se aplican
a las aeronaves que realizan operaciones en una ruta ATS, en un procedimiento de aproximacién por instrumentos o en un
espacio aéreo designado.

Nota.— Los requisitos de performance se expresan en las especificaciones para la navegacion (especificaciones RNAV y
RNP) en funcion de la precision, integridad, continuidad, disponibilidad y funcionalidad necesarias para la operacion
propuesta en el contexto de un concepto para un espacio aéreo particular.

Navegacion de drea (RNAV). Método de navegacion que permite la operacion de aeronaves en cualquier trayectoria de vuelo
deseada, dentro de la cobertura de las ayudas para la navegacion basadas en tierra o en el espacio, o dentro de los limites de
capacidad de las ayudas auténomas, o una combinacidn de ambas.

Nota.— La navegacion de drea incluye la navegacion basada en la performance asi como otras operaciones no incluidas en
la definicion de navegacion basada en la performance.

Nivel de crucero. Nivel que se mantiene durante una parte considerable del vuelo.

Nivel deseado de seguridad [operacional] (TLS). Expresién genérica que representa el nivel de riesgo que se considera
aceptable en circunstancias particulares.

Noche. Las horas comprendidas entre el fin del crepusculo civil vespertino y el comienzo del crepusculo civil matutino, o
cualquier otro periodo entre la puesta y la salida del sol que prescriba la autoridad correspondiente.

Nota.— EI crepiisculo civil termina por la tarde cuando el centro del disco solar se halla a 6° por debajo del horizonte
y empieza por la mariana cuando el centro del disco solar se halla a 6° por debajo del horizonte.

Operacion con tiempo de desviacion extendido (EDTO). Todo vuelo de un avién con dos o mas motores de turbina, en el que
el tiempo de desviacién hasta un aerédromo de alternativa en ruta es mayor que el umbral de tiempo establecido por el
Estado del explotador.
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Operacion de la aviacion general. Operacion de aeronave distinta de la de transporte aéreo comercial o de la de trabajos
aéreos.

Operacion de transporte aéreo comercial. Operacién de aeronave que supone el transporte de pasajeros, carga o correo por
remuneracién o arrendamiento.

Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de aproximacion por instrumentos. Las operaciones
de aproximacidn y aterrizaje por instrumentos se clasifican como sigue:

Operacion de aproximacion y aterrizaje que no es de precision. Aproximacion y aterrizaje por instrumentos que utiliza gufa
lateral pero no utiliza guia vertical.

Operacion de aproximacion y aterrizaje con guia vertical. Tipo de aproximacion y aterrizaje por instrumentos que utiliza
guia lateral y vertical pero no satisface los requisitos establecidos para las operaciones de aproximacidn y aterrizaje de

precision.

Operacion de aproximacion y aterrizaje de precision. Aproximacion y aterrizaje por instrumentos que utiliza guia de
precision lateral y vertical con minimos determinados por la categoria de la operacion.

Nota.— Guia lateral y vertical significa guia proporcionada por:
a) una radioayuda terrestre para la navegacion; o
b) datos de navegacion generados mediante computadora.
Categorias de las operaciones de aproximacion y aterrizaje de precision:
Operacion de Categoria I (CAT I). Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos con:
a) una altura de decision no inferior a 60 m (200 ft); y
b) visibilidad no inferior a 800 m, o un alcance visual en la pista no inferior a 550 m.
Operacion de Categoria Il (CAT II). Aproximacion y aterrizaje de precisién por instrumentos con:
a) una altura de decision inferior a 60 m (200 ft), pero no inferior a 30 m (100 ft); y
b) un alcance visual en la pista no inferior a 300 m.
Operacion de Categoria IIIA (CAT IIIA). Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos con:
a) una altura de decision inferior a 30 m (100 ft), o sin limitacién de altura de decision; y
b) un alcance visual en la pista no inferior a 175 m.
Operacion de Categoria IIIB (CAT IIIB). Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos con:
a) una altura de decision inferior a 15 m (50 ft), o sin limitacién de altura de decision; y
b) un alcance visual en la pista inferior a 175 m, pero no inferior a 50 m.

Operacion de Categoria IIIC (CAT IIIC). Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos sin altura de decision ni
limitaciones en cuanto al alcance visual en la pista.
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Nota.— Cuando los valores de la altura de decision (DH) y del alcance visual en la pista (RVR) corresponden a categorias
de operacion diferentes, las operaciones de aproximacion y aterrizaje por instrumentos han de efectuarse de acuerdo con los
requisitos de la categoria mds exigente (p. ej., una operacion con una DH correspondiente a la CAT IIIA, pero con un RVR de
la CAT IIIB, se consideraria operacion de la CAT IIIB o una operacion con una DH correspondiente a la CAT II, pero con un
RVR de la CAT I, se consideraria operacion de la CAT II).

Performance de comunicacion requerida (RCP). Declaracion de los requisitos de performance para comunicaciones
operacionales en apoyo a funciones ATM especificas.

Periodo de descanso. Periodo continuo y determinado de tiempo que sigue y/o precede al servicio, durante el cual los
miembros de la tripulacién de vuelo o de cabina estdn libres de todo servicio.

Periodo de servicio. Periodo que se inicia cuando el explotador exige que un miembro de la tripulacién de vuelo o de cabina se
presente o comience un servicio y que termina cuando la persona queda libre de todo servicio.

Periodo de servicio de vuelo. Periodo que comienza cuando se requiere que un miembro de la tripulacién de vuelo o de cabina
se presente al servicio, en un vuelo o en una serie de vuelos, y termina cuando el avién se detiene completamente y los
motores se paran al finalizar el dltimo vuelo del cual forma parte como miembro de la tripulacién.

Piloto al mando. Piloto designado por el explotador, o por el propietario en el caso de la aviacién general, para estar al mando
y encargarse de la realizacion segura de un vuelo.

Piloto de relevo en crucero. Miembro de la tripulacién de vuelo designado para realizar tareas de piloto durante vuelo de
crucero para permitir al piloto al mando o al copiloto el descanso previsto.

Plan de vuelo. Informacion especificada que, respecto a un vuelo proyectado o a parte de un vuelo de una aeronave, se somete
a las dependencias de los servicios de transito aéreo.

Plan operacional de vuelo. Plan del explotador para la realizacién segura del vuelo, basado en la consideracién de la
performance del avién, en otras limitaciones de utilizacién y en las condiciones previstas pertinentes a la ruta que ha de
seguirse y a los aerédromos de que se trate.

Principios relativos a factores humanos. Principios que se aplican al diseflo, certificacion, instruccién, operaciones y
mantenimiento aeronduticos y cuyo objeto consiste en establecer una interfaz segura entre los componentes humano y de
otro tipo del sistema mediante la debida consideracion de la actuacién humana.

Programa de mantenimiento. Documento que describe las tareas concretas de mantenimiento programadas y la frecuencia con
que han de efectuarse y procedimientos conexos, por ejemplo, el programa de fiabilidad, que se requiere para la seguridad de
las operaciones de aquellas aeronaves a las que se aplique el programa.

Programa estatal de seguridad operacional. Conjunto integrado de reglamentos y actividades encaminados a mejorar la
seguridad operacional.

Punto de no retorno. Ultimo punto geogréfico posible en el que el avién puede proceder tanto al aerédromo de destino como a
un aerédromo de alternativa en ruta disponible para un vuelo determinado.

Registrador de vuelo. Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a fin de facilitar la investigacién de accidentes o
incidentes.

Reparacion. Restauracion de un producto aerondutico a su condicion de aeronavegabilidad para asegurar que la aeronave sigue
satisfaciendo los aspectos de disefio que corresponden a los requisitos de aeronavegabilidad aplicados para expedir el
certificado de tipo para el tipo de aeronave correspondiente, cuando ésta haya sufrido dafios o desgaste por el uso.

Servicio. Cualquier tarea que el explotador exige realizar a los miembros de la tripulacién de vuelo o de cabina, incluido, por
ejemplo, el servicio de vuelo, el trabajo administrativo, la instruccion, el viaje para incorporarse a su puesto y el estar de
reserva, cuando es probable que dicha tarea induzca a fatiga.
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Capitulo 1 Anexo 6 — Operacion de aeronaves

Servicios de escala. Servicios necesarios para la llegada de una aeronave a un aeropuerto y su salida de éste, con exclusion de
los servicios de transito aéreo.

Sistema de documentos de seguridad de vuelo. Conjunto de documentacién interrelacionada establecido por el explotador, en
el cual se recopila y organiza la informacion necesaria para las operaciones de vuelo y en tierra, y que incluye, como minimo,
el manual de operaciones y el manual de control de mantenimiento del explotador.

Sistema de gestion de la seguridad operacional. Enfoque sistematico para la gestién de la seguridad operacional, que incluye
la estructura orgdnica, lineas de responsabilidad, politicas y procedimientos necesarios.

Sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS). Medio que se sirve de datos para controlar y gestionar
constantemente los riesgos de seguridad operacional relacionados con la fatiga, basdndose en principios y conocimientos
cientificos y en experiencia operacional, con la intencién de asegurar que el personal pertinente esté desempefidndose con un
nivel de alerta adecuado.

Sistema de vision mejorada (EVS). Sistema de presentacién, en tiempo real, de imdgenes electrénicas de la escena exterior
mediante el uso de sensores de imagenes.

Sistema significativo para EDTO. Sistema de avién cuya falla o degradacién podria afectar negativamente a la seguridad
operacional particular de un vuelo EDTO, o cuyo funcionamiento continuo es especificamente importante para el vuelo y
aterrizaje seguros de un avion durante una desviacién EDTO.

Sustancias psicoactivas. El alcohol, los opidceos, los canabinoides, los sedantes e hipnéticos, la cocaina, otros psicoestimu-
lantes, los alucinégenos y los disolventes voldtiles, con exclusién del tabaco y la cafeina.

Tiempo de desviacion mdximo. Intervalo admisible maximo, expresado en tiempo, desde un punto en una ruta hasta un
aer6dromo de alternativa en ruta.

Tiempo de vuelo — aviones. Tiempo total transcurrido desde que el avién comienza a moverse con el propdsito de despegar,
hasta que se detiene completamente al finalizar el vuelo.

Nota.— Tiempo de vuelo, tal como aqui se define, es sinonimo de tiempo “entre calzos” de uso general, que se cuenta a
partir del momento en que el avion comienza a moverse con el propdsito de despegar, hasta que se detiene completamente al
finalizar el vuelo.

Tipo de performance de comunicacion requerida (tipo de RCP). Un indicador (p. €j., RCP 240) que representa los valores
asignados a los pardmetros RCP para el tiempo de transaccidn, la continuidad, la disponibilidad y la integridad de las
comunicaciones.

Trabajos aéreos. Operacion de aeronave en la que ésta se aplica a servicios especializados tales como agricultura, construccion,
fotografia, levantamiento de planos, observacion y patrulla, bisqueda y salvamento, anuncios aéreos, etc.

Transmisor de localizacion de emergencia (ELT). Término genérico que describe el equipo que difunde sefiales distintivas en
frecuencias designadas y que, segin la aplicacién, puede ser de activacién automdtica al impacto o bien ser activado
manualmente. Existen los siguientes tipos de ELT:

ELT fijo automdtico [ELT(AF)]. ELT de activacion automatica que se instala permanentemente en la aeronave.

ELT portdtil automdtico [ELT(AP)]. ELT de activacién automdtica que se instala firmemente en la aeronave, pero que se
puede sacar de la misma con facilidad.

ELT de desprendimiento automdtico [ELT(AD)]. ELT que se instala firmemente en la aeronave y se desprende y activa
automdticamente al impacto y, en algunos casos, por accién de sensores hidrostaticos. También puede desprenderse
manualmente.
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Anexo 6 — Operacion de aeronaves Parte 1

ELT de supervivencia [ELT(S)]. ELT que puede sacarse de la aeronave, que estd estibado de modo que su utilizacién
inmediata en caso de emergencia sea facil y que puede ser activado manualmente por los sobrevivientes.

Umbral de tiempo. Intervalo, expresado en tiempo, establecido por el Estado del explotador hasta un aerédromo de alternativa
en ruta, respecto del cual para todo intervalo de tiempo superior se requiere una aprobacién EDTO del Estado del explotador.

Visualizador de “cabeza alta” (HUD). Sistema de presentacion visual de la informacion de vuelo en el campo visual frontal
externo del piloto.
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CAPITULO 2. APLICACION

Las normas y métodos recomendados contenidos en el Anexo 6, Parte I, se aplicardn a la operacién de aviones por parte de
explotadores autorizados a realizar operaciones de transporte aéreo comercial internacional.

Nota 1.— Las normas y métodos recomendados aplicables a las operaciones de la aviacion general internacional con
aviones figuran en el Anexo 6, Parte I1.

Nota 2.— Las normas y métodos recomendados aplicables a las operaciones de transporte aéreo comercial internacional
0 a las operaciones de la aviacion general internacional con helicopteros figuran en el Anexo 6, Parte I1I.

ANEXO 6 — PARTE I 2-1 18/11/10






CAPITULO 3. GENERALIDADES

Nota 1.— Aunque el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional asigna al Estado de matricula ciertas funciones que dicho
Estado tiene facultad para desemperiar, o estd obligado a desemperiar, segiin el caso, la Asamblea reconocid, en la Resolucion
A23-13, que el Estado de matricula tal vez no pudiera cumplir debidamente sus obligaciones en los casos en que las aeronaves
han sido arrendadas, fletadas o intercambiadas — especialmente sin tripulacion — por un explotador de otro Estado, y que
el Convenio quizd no especifique en forma adecuada los derechos y obligaciones del Estado de un explotador en tales casos,
hasta que entre en vigor el Articulo 83 bis del Convenio. Por consiguiente, el Consejo insté a que, si en los casos arriba
mencionados, el Estado de matricula se ve en la imposibilidad de desempeiiar en forma adecuada las funciones que le asigna
el Convenio, delegue en el Estado del explotador, con sujecion a la aceptacion de este ultimo Estado, las funciones del Estado
de matricula que puedan ser desemperiadas en forma mds adecuada por el Estado del explotador. Se entendio que, hasta que
entrara en vigor el Articulo 83 bis del Convenio, esta medida solo se adoptaria por razones prdcticas y no afectaria a las
disposiciones del Convenio de Chicago, que prescriben las obligaciones del Estado de matricula, ni a terceros Estados. No
obstante, al haber entrado en vigor el Articulo 83 bis del Convenio el 20 de junio de 1997, dichos arreglos de transferencia
tendrdn efecto con respecto a los Estados contratantes que hayan ratificado el Protocolo correspondiente (Doc 9318) una vez
cumplidas las condiciones del Articulo 83 bis.

Nota 2.— En el caso de operaciones internacionales efectuadas colectivamente con aviones que no estén matriculados todos
en el mismo Estado contratante, ninguna disposicion de esta parte impide que los Estados interesados celebren un convenio
para el ejercicio mancomunado de las funciones atribuidas al Estado de matricula por las disposiciones de los Anexos
pertinentes.

3.1 Observacion de leyes, reglamentos y procedimientos

3.1.1 El explotador se cerciorard de que los empleados estén enterados de que, mientras se encuentren en el extranjero,
deben observar las leyes, reglamentos y procedimientos de aquellos Estados en los que se realizan operaciones.

3.1.2  El explotador se cerciorard de que los pilotos conozcan las leyes, los reglamentos y procedimientos, aplicables
al desempefio de sus funciones, prescritos para las zonas que han de atravesarse y para los aer6édromos que han de usarse,
y los servicios e instalaciones de navegacion aérea correspondientes. El explotador se cerciorard asimismo de que los demads
miembros de la tripulacién de vuelo conozcan aquellas leyes, reglamentos y procedimientos aplicables al desempefio de sus
respectivas funciones en la operacién del avién.

Nota.— En los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen I, figura informacion para los pilotos y el personal de operaciones de vuelo
sobre los pardmetros relativos a los procedimientos de vuelo y sobre los procedimientos operacionales. Los criterios para la
construccion de procedimientos de vuelo visual y por instrumentos figuran en los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen II. Los
criterios sobre el franqueamiento de obstdculos y los procedimientos empleados en ciertos Estados pueden diferir de los que
se encuentran en los PANS-OPS y, por motivos de seguridad, es importante conocer estas diferencias.

3.1.3 El explotador, o un representante por €l designado, asumird la responsabilidad del control de operaciones.

Nota.— Esta disposicion no afecta a los derechos y obligaciones de un Estado respecto a la operacion de aviones
matriculados en el mismo.

3.1.4 La responsabilidad del control operacional se delegard unicamente en el piloto al mando y en el encargado de

operaciones de vuelo/despachador de vuelo si el método aprobado de control y supervision de las operaciones de vuelo
del explotador requiere personal encargado de operaciones de vuelo o despachadores de vuelo.
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Nota.— En el Manual sobre procedimientos para la inspeccidn, certificacion y supervisién permanente de las operaciones
(Doc 8335), se ofrece orientacion sobre la organizacion del control operacional y la funcion del encargado de operaciones de
vuelo/despachador de vuelo. En la Preparacién de un manual de operaciones (Doc 9376), figura orientacion detallada sobre la
autorizacion, obligaciones y responsabilidades del encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo. Los requisitos
de edad, competencia, conocimientos 'y experiencia de los encargados de operaciones de vuelo/ despachadores de vuelo con
licencia figuran en el Anexo 1.

3.1.5 Sielencargado de operaciones de vuelo/ despachador de vuelo es el primero en saber de una situacién de emergencia
que pone en peligro la seguridad del avién o de los pasajeros, en las medidas que adopte de conformidad con 4.6.2 se incluird,
cuando sea necesario, la notificacién, sin demora, a las autoridades competentes sobre el tipo de situacién y la solicitud de
asistencia, si se requiere.

3.1.6  Siuna situacién de emergencia que ponga en peligro la seguridad de las personas o del avion exigiere tomar medidas
que infrinjan los reglamentos o procedimientos locales, el piloto al mando del avién notificard sin demora este hecho a las
autoridades locales. Si lo exige el Estado donde ocurra el incidente, el piloto al mando del avién presentard, tan pronto como sea
posible, un informe sobre tal infraccion a la autoridad correspondiente de dicho Estado. En este caso, el piloto al mando
presentard también copia del informe al Estado del explotador. Tales informes se presentarn tan pronto como sea posible y por
lo general dentro de un plazo de 10 dfas.

3.1.7 Losexplotadores se cerciorardn de que los pilotos al mando de los aviones dispongan a bordo de toda la informacién
esencial relativa a los servicios de bisqueda y salvamento del 4rea sobre la cual vayan a volar.

Nota.— Esta informacion puede consignarse en el manual de operaciones o suministrarse al piloto por otro medio que se
estime apropiado.

3.1.8 Los explotadores se cerciorardn de que los miembros de la tripulacién de vuelo demuestren tener la capacidad de
hablar y comprender el idioma utilizado para las comunicaciones radiotelefénicas conforme a lo especificado en el Anexo 1.

3.2 Cumplimiento de leyes, reglamentos y procedimientos de un Estado
por parte de un explotador extranjero

3.2.1 Cuando un Estado detecta un caso en que un explotador extranjero no ha cumplido, dentro del territorio de dicho
Estado, con sus leyes, reglamentos y procedimientos, o sospecha el incumplimiento, o se presenta un problema similar grave con
ese explotador que afecte a la seguridad operacional, ese Estado notificard inmediatamente al explotador y, si el problema lo
justifica, al Estado del explotador. En los casos en los que el Estado del explotador sea diferente del Estado de matricula,
también se notificard al Estado de matricula si el problema estuviera comprendido dentro de las responsabilidades de ese Estado
y justificara una notificacion.

3.2.2  Enlos casos de notificacién a los Estados previstos en 3.2.1, si el problema y su solucién lo justifican, el Estado en
el que se llevé a cabo la operacion consultard al Estado del explotador y al Estado de matricula, segiin corresponda, respecto de
las normas de seguridad operacional que aplica el explotador.

Nota.— En el Manual sobre procedimientos para la inspeccion, certificacién y supervisién permanente de las operaciones
(Doc 8335), se proporcionan orientaciones sobre la supervision de las operaciones realizadas por explotadores extranjeros.
El manual también contiene orientaciones sobre consultas y actividades conexas, como las que se indican en 3.2.2, incluida la
clausula modelo de la OACI sobre seguridad operacional de la aviacion que, de incluirse en un acuerdo bilateral o multilateral,
prevé que se efectiien consultas entre Estados cuando cualquiera de las partes en un acuerdo bilateral o multilateral de
servicios aéreos detecte problemas de seguridad operacional.
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3.3  Gestion de la seguridad operacional

3.3.1 Los Estados estableceran un programa estatal de seguridad operacional para lograr un nivel aceptable de seguridad
en la aviacién civil.

Nota.— En el Adjunto I figura un marco para la implantacion y el mantenimiento de un programa estatal de seguridad
operacional y en el Manual de gestion de la seguridad operacional (Doc 9859) se proporciona orientacion sobre dicho
programa.

3.3.2  El nivel aceptable de seguridad operacional serd determinado por el Estado.

Nota.— En el Manual de gestién de la seguridad operacional (Doc 9859) figura orientacion sobre la definicion de nivel
aceptable de seguridad operacional.

3.3.3 Los Estados exigirdn como parte de su programa estatal de seguridad operacional, que el explotador implante un
sistema de gestion de la seguridad operacional aceptable para el Estado del explotador que, como minimo:

a) identifique los peligros de seguridad operacional;

b) asegure la aplicacién de las medidas correctivas necesarias para mantener la eficacia de la seguridad operacional
convenida;

c) prevea la supervision permanente y la evaluacion periddica de la eficacia de la seguridad operacional; y
d) tenga como meta mejorar continuamente la actuacién general del sistema de gestion de la de seguridad operacional.

Nota.— En el Manual de gestion de la seguridad operacional (Doc 9859) figura orientacion sobre la definicion de eficacia
de la seguridad operacional.

3.3.4 El sistema de gestion de la seguridad operacional definird claramente la linea de responsabilidad sobre seguridad
operacional en la organizacién del explotador, incluyendo la responsabilidad directa de la seguridad operacional por parte del
personal administrativo superior.

Nota.— En el Apéndice 7 se proporciona el marco para la implantacion y el mantenimiento de un sistema de gestion de la
seguridad operacional. En el Manual de gestién de la seguridad operacional (Doc 9859), figuran textos de orientacion sobre los
sistemas de gestion de la seguridad operacional.

3.3.5 Recomendacion.— E! explotador de un avion que tenga una masa mdxima certificada de despegue superior a
20 000 kg deberia establecer y mantener un programa de andlisis de datos de vuelo como parte de su sistema de gestion de la
seguridad operacional.

3.3.6  El explotador de un avién que tenga una masa maxima certificada de despegue superior a 27 000 kg establecerd y
mantendrd un programa de andlisis de datos de vuelo como parte de su sistema de gestion de la seguridad operacional.

Nota.— El explotador puede otorgar a terceros un contrato externo para el manejo del programa de andlisis de datos de
vuelo, pero conservar la responsabilidad general con respecto al mantenimiento de dicho programa.

3.3.7 Elprograma de andlisis de datos de vuelo serd no punitivo y contendra salvaguardas adecuadas para proteger la o las
fuentes de los datos.

Nota 1.— En el Manual sobre los programas de andlisis de datos de vuelo (FDAP) (Doc 10000), figura orientacion sobre los
programas de andlisis de datos de vuelo.
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Nota 2.— En el Adjunto E del Anexo 13 figura orientacion juridica para la proteccion de la informacion obtenida por medio
de sistemas de recopilacion y procesamiento de datos sobre seguridad operacional.

3.3.8 El explotador establecerd un sistema de documentos de seguridad de vuelo para uso y guia del personal encargado
de las operaciones, como parte de su sistema de gestion de la seguridad operacional.

Nota.— En el Adjunto G se ofrece orientacion sobre la preparacion y organizacion de un sistema de documentos de
seguridad de vuelo.
3.4 Mercancias peligrosas
Nota 1.— Las disposiciones para el transporte de mercancias peligrosas figuran en el Anexo 18.

Nota 2.— El Articulo 35 del Convenio se refiere a ciertas clases de restricciones respecto a la carga.

3.5 Uso de sustancias psicoactivas

Nota.— Las disposiciones relativas al uso de sustancias psicoactivas figuran en el Anexo 1, 1.2.7 'y en el Anexo 2, 2.5.
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CAPITULO 4. OPERACIONES DE VUELO

4.1 Servicios e instalaciones para la operacion

4.1.1 El explotador tomard las medidas oportunas para que no se inicie un vuelo a menos que se haya determinado
previamente, por todos los medios razonables de que se dispone, que las instalaciones o servicios terrestres y maritimos
disponibles y requeridos necesariamente durante ese vuelo, para la seguridad del avién y proteccién de sus pasajeros, sean
adecuados al tipo de operacion de acuerdo con el cual haya de realizarse el vuelo y funcionen debidamente para este fin.

Nota.— “Medios razonables” en esta norma significa el uso, en el punto de salida, de la informacion de que disponga el
explotador, bien publicada oficialmente por los servicios de informacion aerondutica, o bien que pueda conseguirse fdcilmente
de otras fuentes.

4.1.2 El explotador tomara las medidas oportunas para que se notifique, sin retraso indebido, cualquier deficiencia de las
instalaciones y servicios, observada en el curso de sus operaciones, a la autoridad directamente encargada de los mismos.

4.1.3 Con sujecién a las condiciones publicadas para su uso, los aerédromos y sus servicios e instalaciones estardn
disponibles continuamente para las operaciones de vuelo durante sus horas de operacion publicadas, independientemente de las
condiciones meteoroldgicas.

4.1.4 El explotador, como parte de su sistema de gestion de la seguridad operacional, evaluard el nivel de proteccién
disponible que proporcionan los servicios de salvamento y extincién de incendios (SSEI) en el aerédromo que se prevé
especificar en el plan operacional de vuelo, para asegurar que se cuenta con un nivel de proteccion aceptable para el avién que

estd previsto utilizar.

4.1.5 En el manual de operaciones se incluird informacién sobre el nivel de proteccién SSEI que el explotador considera
aceptable.

Nota 1.— En el Adjunto K se proporciona orientacion acerca de la evaluacion de un nivel aceptable de proteccion SSEI en
los aerédromos.

Nota 2.— Esta orientacion no tiene el propdsito de limitar o reglamentar el funcionamiento de los aerodromos. La evaluacion
realizada por el explotador no afecta de modo alguno a los requisitos de SSEI del Anexo 14, Volumen I, para los aerédromos.

4.2 Certificacion y supervision de operaciones

4.2.1 Certificado de explotador de servicios aéreos

4.2.1.1 Ningtn explotador realizard operaciones de transporte aéreo comercial a menos que sea titular de un certificado
vélido de explotador de servicios aéreos, expedido por el Estado del explotador.

4.2.1.2  El certificado de explotador de servicios aéreos autorizard al explotador a realizar operaciones de transporte aéreo
comercial de conformidad con las especificaciones relativas a las operaciones.

Nota.— Las disposiciones relativas al contenido del certificado de explotador de servicios aéreos y las correspondientes
especificaciones relativas a las operaciones figuran en 4.2.1.5y 4.2.1.6.
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4.2.1.3 Laexpedicién de un certificado de explotador de servicios aéreos, por parte del Estado del explotador dependerd
de que dicho explotador demuestre que cuenta con una organizacién adecuada, un método de control y supervision de las
operaciones de vuelo, un programa de instrucciéon y arreglos de servicios de escala y de mantenimiento acordes con la
naturaleza y la amplitud de las operaciones especificadas.

Nota.— En el Adjunto E figura orientacion sobre la expedicion del certificado de explotador de servicios aéreos.

4.2.1.4 El mantenimiento de la validez de un certificado de explotador de servicios aéreos, dependerd de que el explotador
se atenga a los requisitos de 4.2.1.3 bajo la supervisién del Estado del explotador.

4.2.1.5 El certificado de explotador de servicios aéreos incluird por lo menos la informacién siguiente y, a partir del
1 de enero de 2010, tendra el formato indicado en el parrafo 2 del Apéndice 6:

a) Estado del explotador y autoridad expedidora;

b) ndmero de certificado de explotador de servicios aéreos y fecha de vencimiento;

¢) nombre del explotador, razén social (si difiere de aquél) y direccién de su oficina principal;
d) fecha de expedicidn, y nombre, firma y titulo del representante de la autoridad expedidora; y

e) el lugar, en un documento controlado llevado a bordo, donde pueda encontrarse la informacién de contacto de las
autoridades de gestién operacional.

4.2.1.6 Las especificaciones relativas a las operaciones correspondientes al certificado de explotador de servicios aéreos
incluirdn, como minimo, la informacién enumerada en el Apéndice 6, parrafo 3 y, a partir del 1 de enero de 2010, tendrén el
formato establecido en dicho pérrafo.

Nota.— El Adjunto E, en su pdrrafo 3.2.2, contiene informacion adicional que se puede incluir en las especificaciones
relativas a las operaciones correspondientes al certificado de explotador de servicios aéreos.

4.2.1.7 Los certificados de explotador de servicios aéreos y sus especificaciones relativas a las operaciones, expedidos por
primera vez a partir del 20 de noviembre de 2008, tendran el formato indicado en el Apéndice 6, parrafos 2 y 3.

4.2.1.8 El Estado del explotador establecerd un sistema tanto para la certificacién como para la supervisién permanente
del explotador, de conformidad con el Apéndice 5, con el objeto de asegurar que se mantengan las normas requeridas respecto
de las operaciones segun se prescribe en 4.2.

4.2.2 Supervisién de las operaciones de un explotador extranjero

4.2.2.1 Los Estados contratantes reconocerdn como vélido un certificado de explotador de servicios aéreos expedido por
otro Estado contratante, siempre que los requisitos de acuerdo con los cuales se haya concedido el certificado sean por 1o menos
iguales a las normas aplicables especificadas en este Anexo.

4.2.2.2 Los Estados establecerdn un programa con procedimientos para la supervision de las operaciones realizadas en su
territorio por un explotador extranjero y para tomar las medidas apropiadas, cuando sea necesario, para preservar la seguridad
operacional.

4.2.2.3 Un explotador aplicard y cumplird con los requisitos establecidos por los Estados en los que se llevan a cabo las
operaciones.
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Nota.— EIl Manual sobre procedimientos para la inspeccion, certificacién y supervisién permanente de las operaciones

(Doc 8335), contiene orientaciones sobre la supervision de las operaciones realizadas por explotadores extranjeros.
4.2.3 Manual de operaciones

4.23.1 El explotador suministrard, para uso y guia del personal interesado, un manual de operaciones, de acuerdo con el
Apéndice 2. El manual de operaciones se modificard o revisard, siempre que sea necesario, a fin de asegurar que esté al dia la
informacidn en él contenida. Todas estas modificaciones o revisiones se comunicardn al personal que deba usar dicho manual.

4.23.2 El Estado del explotador establecerd un requisito para que el explotador proporcione un ejemplar del manual de
operaciones, junto con todas las enmiendas y revisiones para someterlo a revisién y aceptaciéon y, donde se requiera, a
aprobacion. El explotador incorporard en el manual de operaciones todo texto obligatorio que el Estado del explotador pueda
exigir.

Nota 1.— Los requisitos relativos a la organizacion y al contenido del manual de operaciones figuran en el Apéndice 2.

Nota 2.— Para algunos elementos determinados del manual de operaciones se requiere la aprobacion del Estado del
explotador de conformidad con las normas 4.2.8, 6.1.3, 9.3.1, 12.4 y 13.4.1.

4.2.4 Instrucciones para las operaciones — Generalidades

4.2.4.1 El explotador se encargard de que todo el personal de operaciones esté debidamente instruido en sus respectivas
obligaciones y responsabilidades y de la relacién que existe entre éstas y las operaciones de vuelo en conjunto.

4.2.42 Un avibén no efectuard rodaje en el drea de movimiento de un aerédromo salvo que la persona que lo maneje:
a) haya sido debidamente autorizada por el explotador o un agente designado;
b) sea absolutamente competente para maniobrar el avidn en rodaje;
c) esté cualificada para usar el radioteléfono; y
d) haya recibido instruccién de alguien competente con respecto a la disposicién general de aerédromo, rutas, letreros,
luces de sefializacidn, sefiales e instrucciones de control de trdnsito aéreo (ATC), fraseologia y procedimientos, y esté en
condiciones de cumplir las normas operacionales requeridas para el movimiento seguro de los aviones en el aerédromo.
4243  Recomendacion.— E! explotador deberia publicar instrucciones para las operaciones y proporcionar
informacion sobre la performance ascensional del avion con todos los motores en funcionamiento, para que el piloto al mando
pueda determinar la pendiente ascensional que puede alcanzarse durante la fase de salida en las condiciones de despegue
existentes 'y con el procedimiento de despegue previsto. Esta informacion deberia incluirse en el manual de operaciones.

4.2.5 Simulacro en vuelo de situaciones de emergencia

El explotador se asegurard de que cuando se lleven pasajeros o carga a bordo, no se simulardn situaciones de emergencia o
no normales.
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4.2.6 Listas de verificacion

Las listas de verificacion proporcionadas de conformidad con 6.1.4 serdn utilizadas por las tripulaciones de vuelo, antes,
durante y después de todas las fases de las operaciones y en caso de emergencia, a fin de asegurar que se cumplen los
procedimientos operacionales contenidos en el manual de operacién de la aeronave y en el manual de vuelo, o en otros
documentos relacionados con el certificado de aeronavegabilidad, y en cualquier caso en el manual de operaciones. En el
disefo y utilizacion de las listas de verificacion se observardn los principios relativos a factores humanos.

Nota.— Los textos de orientacion sobre la aplicacion de los principios relativos a factores humanos pueden encontrarse en

el Manual de instruccién sobre factores humanos (Doc 9683).
4277 Altitudes minimas de vuelo

4.277.1 Se permitird al explotador establecer altitudes minimas de vuelo para las rutas recorridas respecto a las cuales el
Estado de sobrevuelo o el Estado responsable haya establecido altitudes minimas de vuelo, siempre que no sean inferiores a las
establecidas por dicho Estado.

4.2.7.2  El explotador especificard el método por el cual se propone determinar las altitudes minimas de vuelo para las
operaciones realizadas en rutas respecto a las cuales el Estado de sobrevuelo o el Estado responsable no haya establecido
altitudes minimas de vuelo e incluird este método en el manual de operaciones. Las altitudes minimas de vuelo determinadas de

conformidad con dicho método no serdn inferiores a las especificadas en el Anexo 2.

4273 Recomendacion.— El método para establecer las altitudes minimas de vuelo deberia estar aprobado por el
Estado del explotador.

4274 Recomendacion.— El Estado del explotador sélo deberia aprobar tal método después de haber examinado
detenidamente los efectos probables de los siguientes factores respecto a la seguridad de la operacion en cuestion:

a) la exactitud y fiabilidad con que pueda determinarse la posicion del avion;
b) las inexactitudes en las indicaciones de los altimetros usados;
c) las caracteristicas del terreno a lo largo de la ruta (por ejemplo, cambios bruscos de elevacion);

d) la probabilidad de encontrar condiciones meteorologicas desfavorables (por ejemplo, turbulencia fuerte y corrientes
descendentes);

e) posibles inexactitudes en las cartas aeronduticas; y

f) las restricciones del espacio aéreo.

4.2.8 Minimos de utilizacion de aerédromo

4.2.8.1 El Estado del explotador hard lo conducente para que el explotador establezca los minimos de utilizacién de cada
uno de los aerédromos utilizados en las operaciones, y aprobard el método aplicado a la determinacién de estos minimos.
Dichos minimos no serdn inferiores a ninguno de los que establezca para esos aerddromos el Estado en el cual estén situados,
excepto cuando asi lo apruebe especificamente dicho Estado.

Nota 1.— Esta norma no exige el establecimiento de minimos de utilizacion de aerédromo por parte del Estado en que éste
esté situado.
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Nota 2.— Con la utilizacion de visualizadores de “cabeza alta” (HUD) o de sistemas de vision mejorada (EVS) es posible
realizar operaciones con visibilidades mds reducidas que aquellas normalmente vinculadas a los minimos de utilizacion de
aerédromo.

4.2.8.2 El Estado del explotador hara lo conducente para que al determinar los valores de los minimos de utilizacién de
aerédromo que hayan de ser aplicados a cualquier operacidn particular, se tenga bien presente lo siguiente:

a) el tipo, performance y caracteristicas de maniobra del avidn;

b) la composicién de la tripulacion de vuelo, su competencia y experiencia;

¢) las dimensiones y caracteristicas de las pistas que puedan seleccionarse para utilizacion;

d) sison adecuadas las ayudas terrestres visuales y no visuales disponibles, asi como la actuacion de las mismas;

e) el equipo de que se disponga en el avidn para fines de navegacion o de control de la trayectoria de vuelo durante la
aproximacion al aterrizaje y la aproximacion frustrada;

f) los obstdculos situados en las dreas de aproximacion y de aproximacion frustrada y la altitud/altura de franqueamiento de
obsticulos para realizar el procedimiento de aproximacidn por instrumentos;

g) los medios utilizados para determinar y notificar las condiciones meteoroldgicas; y
h) los obstédculos situados en el drea de ascenso inicial y los margenes necesarios de franqueamiento de obstaculos.

Nota.— En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura orientacion sobre el establecimiento de los minimos de
utilizacion de aerédromo.

4.2.8.3 No se autorizardn operaciones de aproximacion y aterrizaje por instrumentos de las Categorfas II y III a menos que
se proporcione informacién RVR.

4.2.8.4 Recomendacién.— No se deberian autorizar minimos de utilizacion de aerddromo por debajo de una visibilidad
de 800 m para operaciones de aproximacion y aterrizaje por instrumentos a menos que se proporcione informacion RVR.
4.2.9 Altura de cruce del umbral para las aproximaciones de precisién
El explotador establecerd procedimientos operacionales destinados a garantizar que una aeronave empleada para efectuar
aproximaciones de precision cruza el umbral con el debido margen de seguridad, cuando la aeronave esté en la configuracion y
actitud de aterrizaje.

4.2.10 Registros de combustible y de aceite

4.2.10.1 Elexplotador llevard registros del consumo de combustible para permitir que el Estado del explotador se cerciore
de que, en cada vuelo, se cumple lo prescrito en 4.3.6 y 4.3.7.1.

4.2.10.2 Elexplotador llevara registros del consumo de aceite para permitir que el Estado del explotador se cerciore de que
las tendencias de dicho consumo son tales que el avidn cuenta con aceite suficiente para completar cada vuelo.

4.2.10.3 El explotador conservard los registros de combustible y de aceite durante un periodo de tres meses.
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4.2.11 Tripulacién

42.11.1 Piloto al mando. Respecto a cada vuelo, el explotador designard un piloto que ejerza las funciones de piloto al
mando.

4.2.11.2 Paracada vuelo, el explotador de una aeronave que ha de volar por encima de los 15 000 m (49 000 ft) mantendrd
registros mediante los cuales puedan determinarse las dosis totales de radiacién césmica recibidas por cada uno de los

miembros de su tripulacién durante un periodo de 12 meses consecutivos.

Nota.— La Circular 126 — Texto de orientacidn sobre las operaciones de las aeronaves SST, contiene textos de orientacion
sobre el modo de llevar los registros de las dosis acumulativas de radiacion.

4.2.12 Pasajeros
4.2.12.1 El explotador se asegurard de que los pasajeros conozcan bien la ubicacién y el uso de:
a) los cinturones de seguridad,;
b) las salidas de emergencia;
¢) los chalecos salvavidas, si estd prescrito llevarlos a bordo;
d) el equipo de oxigeno, si se prescribe el suministro de oxigeno para uso de los pasajeros; y

e) otro equipo de emergencia suministrado para uso individual, inclusive tarjetas de instrucciones de emergencia para los
pasajeros.

4.2.12.2 FEl explotador informard a los pasajeros sobre la ubicacién y sobre la forma en que, en general, debe usarse el
equipo principal de emergencia que se lleve a bordo para uso colectivo.

4.2.12.3 En caso de emergencia durante el vuelo, se instruird a los pasajeros acerca de las medidas de emergencia
apropiadas a las circunstancias.

4.2.12.4 FEl explotador se asegurard de que durante el despegue y el aterrizaje y siempre que, por razones de turbulencia o
cualquier otra emergencia que ocurra durante el vuelo, se considere necesario, todos los pasajeros a bordo del avién estén
sujetos en sus asientos por medio de los cinturones de seguridad o de tirantes de sujecion.

4.3 Preparacion de los vuelos

4.3.1 No se iniciard ningin vuelo hasta que no se hayan completado los formularios de preparacién del vuelo en los que se
certifique que el piloto al mando ha comprobado que:

a) el avion retne condiciones de aeronavegabilidad;

b) los instrumentos y equipo prescritos en el Capitulo 6, para el tipo de operacién que vaya a efectuarse, estdn instalados y
son suficientes para realizar el vuelo;

¢) se ha obtenido la conformidad (visto bueno) de mantenimiento del avidn, segtin 8.8;

d) la masa del avién y el emplazamiento del centro de gravedad son tales que puede realizarse el vuelo con seguridad,
teniendo en cuenta las condiciones de vuelo previstas;
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e) la carga transportada estd debidamente distribuida y sujeta;

f) se ha llevado a cabo una inspeccién que indique que pueden cumplirse las limitaciones de utilizacién, expuestas en el
Capitulo 5, respecto al vuelo en cuestion; y

g) se ha cumplido con los requisitos de 4.3.3 relativos al planeamiento operacional del vuelo.

4.3.2 El explotador conservard durante tres meses los formularios completados de preparacién de vuelo.

4.3.3 Planeamiento operacional del vuelo

4.3.3.1 Para cada vuelo proyectado se preparard un plan operacional de vuelo. El plan operacional de vuelo lo aprobard y
firmar4 el piloto al mando, y, cuando sea aplicable, el encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo, y se entregara
una copia al explotador o a un agente designado o, si ninguno de estos procedimientos fuera posible, al jefe del aerédromo o se
dejard constancia en un lugar conveniente en el punto de partida.

Nota.— Las obligaciones del encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo aparecen en 4.6.

4.3.3.2 En el manual de operaciones se incluird el contenido y uso del plan operacional de vuelo.

4.3.4 Aerédromos de alternativa
4.3.4.1 Aerddromo de alternativa posdespegue

4.3.4.1.1 Se seleccionara un aerédromo de alternativa posdespegue y se especificard en el plan operacional de vuelo si las
condiciones meteorolégicas del aerédromo de salida estan por debajo de los minimos de aterrizaje de aerédromo establecidos
por el explotador para esa operacion, o si no fuera posible regresar al aerédromo de salida por otras razones.

4.3.4.1.2 El aeré6dromo de alternativa posdespegue estard situado a los tiempos de vuelo siguientes del aerédromo de
salida:

a) para los aviones con dos motores, una hora de tiempo de vuelo a la velocidad de crucero con un motor inactivo,
determinada a partir del manual de operacién de la aeronave, calculada en condiciones ISA y de aire en calma utilizando
la masa de despegue real; o

b) paralos aviones con tres 0 mds motores, dos horas de tiempo de vuelo a la velocidad de crucero con todos los motores en
marcha, determinadas a partir del manual de operacién de la aeronave, calculada en condiciones ISA y de aire en calma
utilizando la masa de despegue real; o

c) para los aviones que se utilizan en operaciones con tiempo de desviacién extendido (EDTO), cuando no esta disponible
ningin aerédromo de alternativa que cumpla los criterios de distancia de a) o b), el primer aerédromo de alternativa
disponible situado dentro de la distancia equivalente al tiempo de desviacién maximo aprobado del explotador
considerando la masa de despegue real.

4.3.4.1.3 Para que un aer6dromo sea seleccionado como de alternativa posdespegue, la informacién disponible indicard
que, en el periodo previsto de utilizacidn, las condiciones corresponderdn o estardn por encima de los minimos de utilizacién de
aer6édromo establecidos por el explotador para la operacién de que se trate.

4342 Aerddromos de alternativa en ruta
Los aerédromos de alternativa en ruta, estipulados en 4.7 para las operaciones con tiempo de desviacion extendido de
aviones con dos motores de turbina, se seleccionardn y se especificardn en el plan operacional de vuelo y en el plan de vuelo

para los servicios de trdnsito aéreo (ATS).
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4.3.4.3 Aerdodromos de alternativa de destino

4.3.43.1 Para un vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos, se seleccionard y
especificard al menos un aerédromo de alternativa de destino en el plan operacional de vuelo y en el plan de vuelo ATS, a no ser
que:

a) la duracién del vuelo desde el aer6dromo de salida, o desde el punto de nueva planificacién en vuelo al aerédromo de
destino sea tal que, teniendo en cuenta todas las condiciones meteorolégicas y la informacién operacional relativa al
vuelo, a la hora prevista de su utilizacién, exista certidumbre razonable de que:

1) la aproximacion y el aterrizaje pueden hacerse en condiciones meteorolégicas de vuelo visual; y

2) pueden utilizarse pistas distintas a la hora prevista de utilizacién del aerédromo de destino con una pista, como
minimo, destinada a un procedimiento de aproximacidn por instrumentos operacional; o

b) el aer6dromo sea un aerédromo aislado. Para las operaciones a aerédromos aislados no se requiere seleccionar uno o mas
aer6dromos de alternativa de destino y la planificacién debe ajustarse a 4.3.6.3 d) 4);

1) para cada vuelo a un aerédromo aislado se determinard un punto de no retorno; y
2) el vuelo que se realiza a un aerédromo aislado no continuard mds alld del punto de no retorno, a no ser que una
evaluacién vigente de las condiciones meteorolégicas, el trafico y otras condiciones operacionales indiquen que

puede realizarse un aterrizaje seguro a la hora prevista de utilizacion.

Nota 1.— Pistas distintas son dos o mds pistas en el mismo aerddromo configuradas de modo tal que si una pista estd
cerrada, pueden realizarse operaciones en la otra pista (o pistas).

Nota 2.— En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (Doc 9976) se proporciona orientacion sobre
planificacion de vuelos a aerédromos aislados.

4.3.43.2 En el plan operacional de vuelo y en el plan de vuelo ATS se seleccionardn y especificardn dos aerédromos de
alternativa de destino cuando, para el aer6dromo de destino:

a) las condiciones meteoroldgicas, a la hora prevista de su utilizacion, estardn por debajo de los minimos de utilizacion de
aerédromo establecidos por el explotador para el vuelo; o

b) no se dispone de informacién meteorolégica.

4.3.44 No obstante lo dispuesto en 4.3.4.1,4.3.4.2 y 4.3.4.3, el Estado del explotador, basdndose en los resultados de una
evaluacién de riesgos de seguridad operacional especifica realizada por el explotador mediante la cual se demuestre cémo se
mantendrd un nivel de seguridad operacional equivalente, podra aprobar variaciones operacionales de los criterios de seleccion
de aerédromos de alternativa. La evaluacién de riesgos de seguridad operacional especifica incluird, como minimo, lo
siguiente:

a) capacidades del explotador;

b) capacidad global del avidn y sus sistemas;

¢) tecnologias, capacidades e infraestructura del aerédromo disponible;

d) calidad y fiabilidad de la informacién meteoroldgica;

e) peligros y riesgos de seguridad operacional identificados en relacién con cada variacion de aerédromo de alternativa; y
f) medidas de mitigacidn especificas.
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Nota.— En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (Doc 9976) y el Manual de gestién de la seguridad
operacional (Doc 9859) se proporciona orientacion para llevar a cabo una evaluacion de riesgos de seguridad operacional y
para determinar variaciones.

4.3.5 Condiciones meteoroldgicas

4.3.5.1 No se iniciard ningin vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo visual, a no ser que los
ultimos informes meteorolégicos, o una combinacién de los mismos y de los pronésticos, indiquen que las condiciones
meteoroldgicas a lo largo de la ruta, o en aquella parte de la ruta por la cual vaya a volarse de acuerdo con las reglas de vuelo
visual, serdn tales en el momento oportuno, que permitan dar cumplimiento a dichas reglas.

4.3.5.2 Un vuelo que haya de efectuarse de conformidad con reglas de vuelo por instrumentos no debera:

a) despegar del aerédromo de salida, a no ser que las condiciones meteoroldgicas, a la hora prevista de su utilizacion,
correspondan o sean superiores a los minimos de utilizacién de aerédromo establecidos por el explotador para ese vuelo; y

b) despegar o continuar mds alld del punto de nueva planificacién en vuelo, a no ser que en el aerédromo de aterrizaje
previsto o en cada aerédromo de alternativa que haya de seleccionarse de conformidad con 4.3.4, los informes
meteorolégicos vigentes o una combinacién de los informes y prondsticos vigentes indiquen que las condiciones
meteoroldgicas, a la hora prevista de su utilizacion, corresponderdn o serdn superiores a los minimos de utilizacién de
aer6dromo establecidos por el explotador para ese vuelo.

4.3.5.3 Para garantizar que se observe un margen adecuado de seguridad operacional al determinar si puede o no
efectuarse una aproximacion y aterrizaje de manera segura en cada aerédromo de alternativa, el explotador especificara valores
incrementales apropiados, aceptables para el Estado del explotador, para la altura de la base de las nubes y la visibilidad que se
afiadirdn a los minimos de utilizacién de aerédromo establecidos por ese explotador.

Nota.— En el Manual de planificacion de vuelo y gestién del combustible (Doc 9976) se proporciona orientacion sobre la
seleccion de estos valores incrementales.

4.3.5.4 El Estado del explotador aprobard un margen de tiempo establecido por el explotador para la hora prevista de
utilizacién de un aerédromo.

Nota.— En el Manual de planificacién de vuelo y gestién del combustible (Doc 9976) se proporciona orientacion para
establecer un margen apropiado de tiempo para la hora prevista de utilizacion de un aerédromo.

4.3.5.5 No se iniciard ningin vuelo que tenga que realizarse en condiciones de formacién de hielo, conocidas o previstas,
a no ser que el avidn esté debidamente certificado y equipado para hacer frente a tales condiciones.

4.3.5.6 No se iniciard ningin vuelo que tenga que planificarse o que se prevea realizar en condiciones, conocidas o
previstas, de formacidn de hielo en el avidn en tierra, a no ser que se le haya inspeccionado para detectar la formacién de hielo
y, de ser necesario, se le haya dado tratamiento de deshielo o antihielo. La acumulacién de hielo o de otros contaminantes
naturales se eliminard a fin de mantener el avidn en condiciones de aeronavegabilidad antes del despegue.

Nota.— En el Manual de operaciones de deshielo y antihielo para aeronaves en tierra (Doc 9640) se proporciona orientacion
al respecto.
4.3.6 Reservas de combustible

4.3.6.1 Todo avién llevard una cantidad de combustible utilizable suficiente para completar el vuelo planificado de manera
segura y permitir desviaciones respecto de la operacion prevista.
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4.3.6.2 La cantidad de combustible utilizable que debe llevar se basard, como minimo, en:

a)

b)

los datos siguientes:

1) datos especificos actuales del avién obtenidos de un sistema de control del consumo de combustible, si estin
disponibles; o

2) silos datos especificos actuales del avién no estdn disponibles, los datos proporcionados por el fabricante del avion; y
las condiciones operacionales para el vuelo planificado, incluyendo:

1) masa prevista del avidn;

2) avisos a los aviadores;

3) informes meteorolégicos vigentes o una combinacién de informes y prondsticos vigentes;

4) procedimientos, restricciones y demoras previstas de los servicios de transito aéreo; y

5) efecto de los elementos con mantenimiento diferido y/o cualquier desviacién respecto de la configuracion.

4.3.6.3 El célculo previo al vuelo del combustible utilizable incluira:

a) combustible para el rodaje, que serd la cantidad de combustible que, segtin lo previsto, se consumird antes del despegue;

b) combustible para el trayecto, que serd la cantidad de combustible que se requiere para que el avién pueda volar desde el
despegue o el punto de nueva planificacion en vuelo hasta el aterrizaje en el aerédromo de destino teniendo en cuenta las
condiciones operacionales de 4.3.6.2 b);

c) combustible para contingencias, que serd la cantidad de combustible que se requiere para compensar factores
imprevistos. Serd el 5% del combustible previsto para el trayecto o del combustible requerido desde el punto de nueva
planificacién en vuelo, basdndose en la tasa de consumo utilizada para planificar el combustible para el trayecto, pero en
ningin caso serd inferior a la cantidad requerida para volar durante cinco minutos a la velocidad de espera a 450 m
(1 500 ft) sobre el aer6dromo de destino en condiciones normales;

Nota.— Factores imprevistos son aquellos que podrian tener una influencia en el consumo de combustible hasta el
aerédromo de destino, tales como desviaciones de un avion especifico respecto de los datos de consumo de combustible
previsto, desviaciones respecto de las condiciones meteorologicas previstas, tiempo de rodaje prolongado antes del
despegue y desviaciones respecto de las rutas y/o niveles de crucero previstos.

d) combustible para alternativa de destino, que sera:

1) cuando se requiere un aerédromo de alternativa de destino, la cantidad de combustible necesaria para que el avién
pueda:

i) efectuar una aproximacion frustrada en el aerédromo de destino;

ii) ascender a la altitud de crucero prevista;

iii) volar la ruta prevista;

iv) descender al punto en que se inicia la aproximacidn prevista; y

v) llevar a cabo la aproximacién y aterrizaje en el aerédromo de alternativa de destino; o
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2) cuando se requieren dos aerédromos de alternativa de destino, la cantidad de combustible, calculada segtin 4.3.6.3
d) 1), indispensable para que el avidén pueda proceder al aerédromo de alternativa de destino respecto del cual se
necesita mds cantidad de combustible para alternativa; o

3) cuando se efectia un vuelo sin aerédromo de alternativa de destino, la cantidad de combustible que se necesita para
que pueda volar durante 15 minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la elevacién del aerédromo de
destino en condiciones normales; o

4) cuando el aer6dromo de aterrizaje previsto es un aerédromo aislado:
1) paraavion de motor de émbolo, la cantidad de combustible que se necesita para volar durante 45 minutos mds el
15% del tiempo de vuelo que, segin lo previsto, estard a nivel de crucero, incluyendo el combustible de reserva

final, o dos horas, de ambos el que sea menor; o

ii) para avién con motores de turbina, la cantidad de combustible que se necesita para volar durante dos horas con
un consumo en crucero normal sobre el aerddromo de destino, incluyendo el combustible de reserva final;

e) combustible de reserva final, que serd la cantidad de combustible calculada aplicando la masa estimada a la llegada al
aerédromo de alternativa de destino, o al aerédromo de destino cuando no se requiere aerddromo de alternativa de

destino:

1) para avién de motor de émbolo, la cantidad de combustible que se necesita para volar durante 45 minutos en las
condiciones de velocidad y altitud especificadas por el Estado del explotador; o

2) para avién con motor de turbina, la cantidad de combustible que se necesita para volar durante 30 minutos a
velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la elevacion del aerédromo de destino en condiciones normales;

f) combustible adicional, que serd la cantidad de combustible suplementaria que se necesita si el combustible minimo
calculado conforme a 4.3.6.3 b), ¢), d) y e) no es suficiente para:

1) permitir que el avidn descienda seglin sea necesario y proceda a un aerédromo de alternativa en caso de falla de
motor o de pérdida de presurizacién, de ambas situaciones la que exija la mayor cantidad de combustible basandose

en el supuesto de que la falla se produce en el punto mds critico de la ruta;

i) vuele por 15 minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la elevacion del aerédromo de destino en
condiciones normales; y

ii) efectie una aproximacion y aterrizaje;

2) permitir que el avién que se utiliza en EDTO cumpla con el escenario de combustible critico para EDTO segtin lo
establecido por el Estado del explotador;

3) cumplir los requisitos adicionales no considerados mads arriba;

Nota 1.— La planificacion relativa al combustible en el caso de una falla que ocurre en el punto mds critico de la
ruta [4.3.6.3 f) 1)] puede poner al avion en una situacion de emergencia de combustible conforme a 4.3.7.2.

Nota 2.— En el Adjunto D se proporciona orientacion sobre los escenarios de combustible critico para EDTO.
g) combustible discrecional, que serd la cantidad extra de combustible que, a juicio del piloto al mando, debe llevarse.

4.3.6.4 Recomendacion.— Para cada tipo de avién y variante de su flota, los explotadores deberian determinar un valor
de combustible de reserva final, aproximado a una cifra superior fdcil de recordar.
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4.3.6.5 Los vuelos no se iniciardn a menos que el combustible utilizable a bordo cumpla los requisitos de 4.3.6.3 a), b), ¢),
d), e) y f), de ser necesario, ni se continuardn desde un punto de nueva planificacién en vuelo a menos que el combustible
utilizable a bordo cumpla los requisitos de 4.3.6.3 b), ¢), d), e) y f), de ser necesario.

4.3.6.6 No obstante lo dispuesto en 4.3.6.3 a), b), ¢), d) y ), el Estado del explotador, basdndose en los resultados de una
evaluacién de riesgos de seguridad operacional especifica realizada por el explotador mediante la cual se demuestre cémo se
mantendrd un nivel de seguridad operacional equivalente, podrd aprobar variaciones para el cdlculo previo al vuelo del
combustible para el rodaje, combustible para el trayecto, combustible para contingencias, combustible para alternativa de
destino y combustible adicional. La evaluacién de riesgos de seguridad operacional especifica incluird, como minimo, lo
siguiente:

a) célculos de combustible para el vuelo;

b) capacidad de explotador para incluir:
i) un método basado en datos que conste de un programa de control del consumo de combustible; y/o
ii) utilizacién avanzada de aerédromos de alternativa; y

¢) medidas de mitigacidn especificas.

Nota.— En el Manual de planificacion de vuelo y gestién del combustible (Doc 9976) se proporciona orientacion sobre la
evaluacion de riesgos de seguridad operacional especifica, programas de control del consumo de combustible y utilizacion
avanzada de aerédromos de alternativa.

4.3.7 Gestion del combustible en vuelo

4.3.7.1 Elexplotador establecera criterios y procedimientos, aprobados por el Estado del explotador, para garantizar que se
efectden verificaciones del combustible y gestién del combustible en vuelo.

4.3.7.2 El piloto al mando se asegurara continuamente de que la cantidad de combustible utilizable remanente a bordo no
sea inferior a la cantidad de combustible que se requiere para proceder a un aerédromo en el que puede realizarse un aterrizaje
seguro con el combustible de reserva final previsto restante al aterrizar.

4.3.7.2.1 El piloto al mando pedird al ATC informacién sobre demoras cuando circunstancias imprevistas puedan resultar
en un aterrizaje en el aerédromo de destino con menos del combustible de reserva final mds el combustible necesario para
proceder a un aerédromo de alternativa o el combustible necesario para volar a un aerédromo aislado.

4.3.7.2.2 El piloto al mando notificard al ATC una situacién de combustible minimo declarando COMBUSTIBLE
MINIMO cuando, teniendo la obligacién de aterrizar en un aerédromo especifico, calcula que cualquier cambio en la
autorizacion existente para ese aerédromo puede resultar en un aterrizaje con menos del combustible de reserva final previsto.

Nota 1.— La declaracién de COMBUSTIBLE MINIMO informa al ATC que todas las opciones de aerédromos previstos se
han reducido a un aerédromo de aterrizaje previsto especifico y que cualquier cambio respecto de la autorizacion existente
puede resultar en un aterrizaje con menos del combustible de reserva final previsto. Esta situacion no es una situacion de
emergencia sino una indicacion de que podria producirse una situacion de emergencia si hay mds demora.

Nota 2— En el Manual de planificacién de vuelo y gestién del combustible (Doc 9976) se proporciona orientacion sobre la
declaracion de combustible minimo.

43.7.2.3 El piloto al mando declarard una situacién de emergencia de combustible mediante la radiodifusién de
MAYDAY MAYDAY MAYDAY COMBUSTIBLE, cuando la cantidad de combustible utilizable que, segin lo calculado,
estarfa disponible al aterrizar en el aerédromo mds cercano donde puede efectuarse un aterrizaje seguro es inferior a la cantidad
de combustible de reserva final previsto.
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Nota 1.— Combustible de reserva final previsto se refiere al valor calculado en 4.3.6.3 ¢) 1) 6 2) y es la cantidad minima de
combustible que se requiere al aterrizar en cualquier aerédromo.

Nota 2.— El término "MAYDAY COMBUSTIBLE" describe la indole de las condiciones de emergencia segtin lo prescrito
en el Anexo 10, Volumen II, 5.3.2.1.1 b) 3).

Nota 3.— En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (Doc 9976) se proporciona orientacion sobre
los procedimientos para la gestion del combustible en vuelo.

4.3.8 Reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo

4.3.8.1 No se reabastecerd de combustible a ningtin avién cuando los pasajeros estén embarcando, a bordo o desem-
barcando, a menos que esté debidamente dotado de personal cualificado y listo para iniciar y dirigir una evacuacién de
emergencia por los medios mds pricticos y expeditos disponibles.

4.3.8.2 Cuando el reabastecimiento de combustible se haga con pasajeros embarcando, a bordo o desembarcando, se
mantendrdn comunicaciones en ambos sentidos entre el personal en tierra que supervise el reabastecimiento y el personal
cualificado que esté a bordo de la aeronave, utilizando el sistema de intercomunicacién del avién u otros medios adecuados.

Nota I.— Lo previsto en 4.3.8.1 no exige necesariamente que se desplieguen integramente las escaleras de la aeronave o la
apertura de salidas de emergencia como requisito previo al reabastecimiento.

Nota 2.— En el Anexo 14, Volumen I, figuran disposiciones respecto del reabastecimiento de combustible a las aeronaves,
en tanto que en el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Partes 1y 8, figuran prdcticas para el reabastecimiento sin
riesgos de combustible.

Nota 3.— Se requieren precauciones adicionales cuando el reabastecimiento sea de combustibles distintos al queroseno de
aviacion o cuando el reabastecimiento tenga como consecuencia una mezcla de queroseno de aviacion con otros combustibles
de aviacion para motores de turbina o cuando se utilice una linea abierta.

4.3.9 Provisioén de oxigeno

Nota.— Las altitudes aproximadas en la atmdsfera tipo, correspondiente a los valores de presion absoluta que se emplean
en el texto, son las siguientes:

Presion absoluta Metros Pies
700 hPa 3 000 10 000
620 hPa 4000 13 000
376 hPa 7 600 25 000

4.3.9.1 No se iniciardn vuelos cuando se tenga que volar a altitudes de vuelo en que la presién atmosférica en los
compartimientos del personal sea inferior a 700 hPa, a menos que se lleve una provisién de oxigeno respirable para
suministrarlo:

a) alos miembros de la tripulacién y al 10% de los pasajeros durante todo periodo de tiempo, que exceda de 30 minutos, en
que la presién en los compartimientos que ocupan se mantenga entre 700 hPa y 620 hPa; y

b) ala tripulacién y a los pasajeros durante todo periodo de tiempo en que la presion atmosférica en los compartimientos
ocupados por los mismos sea inferior a 620 hPa.
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4.3.9.2 No se iniciardn vuelos con aviones con cabina a presién a menos que lleven suficiente provisién de oxigeno
respirable para todos los miembros de la tripulacion y a los pasajeros, que sea apropiada a las circunstancias del vuelo que se
esté emprendiendo, en caso de pérdida de presion, durante todo periodo de tiempo en que la presion atmosférica en cualquier
compartimiento por ellos ocupado sea menor de 700 hPa. Ademads, cuando un avién se utilice a altitudes de vuelo en que la
presion atmosférica sea inferior a 376 hPa, o cuando un avién se utilice a altitudes de vuelo en que la presion atmosférica sea
superior a 376 hPa, y no pueda descender de manera segura en cuatro minutos a una altitud en que la presion atmosférica sea
igual a 620 hPa, llevara una provisién minima de 10 minutos para los ocupantes del compartimiento de pasajeros.

4.4 Procedimientos durante el vuelo

4.4.1 Minimos de utilizacion de aerédromo

4.4.1.1 No se continuard ningln vuelo hacia el aer6dromo de aterrizaje previsto, a no ser que la dltima informacién
disponible indique que, a la hora prevista de llegada, pueda efectuarse un aterrizaje en ese aerédromo, o por lo menos en un
aerédromo de alternativa de destino, en cumplimiento de los minimos de utilizacién establecidos para tal aerédromo de
conformidad con 4.2.8.1.

4.4.1.2 No se continuard una aproximacion por instrumentos mds alld del punto de referencia de la radiobaliza exterior en
el caso de aproximaciones de precision, o por debajo de 300 m (1 000 ft) sobre el aerédromo en caso de aproximaciones que no
son de precision, a menos que la visibilidad notificada o el RVR de control esté por encima del minimo especificado.

4.4.1.3 Si, después de sobrepasar el punto de referencia de la radiobaliza exterior en el caso de una aproximacién de
precision, o después de descender por debajo de 300 m (1 000 ft) sobre el aerédromo en el caso de una aproximacién que no es
de precision, la visibilidad notificada o el RVR de control es inferior al minimo especificado, puede continuarse la apro-
ximacién hasta DA/H o MDA/H. En todo caso, ningiin avién proseguird su aproximacién para el aterrizaje en ningin
aerédromo, mds alld del punto en que se infringirian los minimos de utilizacién para el aerédromo de que se trate.

Nota.— RVR de control se refiere a los valores notificados de uno o mds emplazamientos de notificacion RVR (punto de
toma de contacto, punto medio, extremo de parada) que se utilizan para determinar si se cumplen o no los minimos de
utilizacion. Cuando se emplea el RVR, el RVR de control es el RVR del punto de toma de contacto, salvo que de otro modo lo
prescriban los criterios del Estado.

4.42 Observaciones meteoroldgicas
Nota.— Los procedimientos empleados para hacer observaciones meteorologicas a bordo de las aeronaves en vuelo, asi
como para su anotacion y notificacion, figuran en el Anexo 3, los PANS-ATM (Doc 4444) y los Procedimientos suplementarios
regionales (Doc 7030) pertinentes.
4.43 Condiciones peligrosas de vuelo
Las condiciones peligrosas de vuelo que se encuentren y que no sean las relacionadas con condiciones meteoroldgicas, se

comunicardn lo mds pronto posible a la estacion aerondutica correspondiente. Los informes asi emitidos dardn los detalles que
sean pertinentes para la seguridad de otras aeronaves.

4.4.4 Miembros de la tripulacién de vuelo en los puestos de servicio

4.44.1 Despeguey aterrizaje. Todos los miembros de la tripulacién de vuelo que estén de servicio en la cabina de pilotaje
permanecerdn en sus puestos.
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4.4.4.2  Enruta. Todos los miembros de la tripulacién de vuelo que estén de servicio en la cabina de pilotaje permanecerin
en sus puestos, a menos que su ausencia sea necesaria para la realizacién de cometidos relacionados con la utilizacién del avidn,
o por necesidades fisioldgicas.

4.4.43  Cinturones de seguridad. Todos los miembros de la tripulacién mantendrdn abrochados sus cinturones de
seguridad mientras estén en sus puestos.

4444 Arnés de seguridad. Cualquier miembro de la tripulacién de vuelo que ocupe un asiento de piloto mantendrd
abrochado su arnés de seguridad durante las fases de despegue y aterrizaje; todos los otros miembros de la tripulacién de
vuelo mantendran abrochado su arnés de seguridad durante las fases de despegue y aterrizaje, salvo que los tirantes les impidan
desempefar sus obligaciones, en cuyo caso los tirantes pueden aflojarse, aunque el cinturén de seguridad debe permanecer
abrochado.

Nota.— El arnés de seguridad incluye tirantes y un cinturon que pueden usarse separadamente.

4.45 Uso de oxigeno

4.4.5.1 Todos los miembros de la tripulacién ocupados en servicios esenciales para la operacién del avién en vuelo,
utilizardn continuamente el oxigeno respirable siempre que prevalezcan las circunstancias por las cuales se exige el suministro,
segin 4.3.9.1 6 4.3.9.2.

4452 Todos los miembros de la tripulacién de vuelo de aviones con cabina a presion que vuelen a una altitud a la cual la
presion atmosférica sea inferior a 376 hPa tendran a su disposicién, en el puesto en que presten servicio de vuelo, una mascara
de oxigeno del tipo de colocacién rapida que permita suministrar oxigeno a voluntad.

4.4.6. Proteccién de la tripulacién de cabina y de los pasajeros en los aviones de cabina
a presion en caso de pérdida de la presion

Recomendacion.— La tripulacion de cabina deberia estar protegida para asegurar, con un grado razonable de proba-
bilidad, que no pierda el sentido durante cualquier descenso de emergencia que pudiera ser necesario en caso de pérdida de la
presion y, ademds, deberia disponer de medios de proteccion que le permitan administrar los primeros auxilios a los pasajeros
durante el vuelo estabilizado a continuacion de la emergencia. Los pasajeros deberian estar protegidos por medio de
dispositivos o procedimientos operacionales capaces de asegurar con un grado razonable de probabilidad, que van a
sobrevivir los efectos de la hipoxia, en caso de pérdida de presion.

Nota.— No estd previsto que la tripulacion de cabina pueda siempre prestar ayuda a los pasajeros durante el procedimiento

o procedimientos de descenso de emergencia que puedan ser necesarios en caso de pérdida de presion.

4.47 Instrucciones operacionales durante el vuelo

Las instrucciones operacionales que impliquen un cambio en el plan de vuelo ATS se coordinaran, siempre que sea posible,
con la correspondiente dependencia ATS, antes de transmitirlas al avién.

Nota.— Cuando no sea posible llevar a efecto tal coordinacion, las instrucciones sobre operaciones no eximen al piloto de
la responsabilidad de obtener la debida autorizacion de la dependencia ATS, si corresponde, antes de alterar el plan de vuelo.

4.4.8 Procedimientos de vuelo por instrumentos

4.4.8.1 El Estado en el que estd situado el aerédromo aprobard y promulgard uno o mas procedimientos de aproximacion
por instrumentos de los que hayan sido disefiados conforme a la clasificacién de las operaciones de aproximacidn y aterrizaje
por instrumentos para servir a cada pista de vuelo por instrumentos o aerédromo utilizado para operaciones de vuelo por
instrumentos.
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4482 Todos los aviones operados de conformidad con las reglas de vuelo por instrumentos observardn los proce-
dimientos de vuelo por instrumentos aprobados por el Estado en que esté situado el aerédromo.

Nota 1.— Las definiciones de la clasificacion de las operaciones de aproximacion y aterrizaje por instrumentos figuran en
el Capitulo 1.

Nota 2.— Los procedimientos operacionales recomendados para orientacion del personal que intervenga en las opera-
ciones de vuelo por instrumentos figuran en los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen I.

Nota 3.— Los criterios para la construccion de procedimientos de vuelo por instrumentos que sirven de orientacion a los
especialistas en procedimientos figuran en los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen II.

4.49 Procedimientos operacionales de aviones para la atenuacién del ruido

4.49.1 Recomendacion.— Los procedimientos operacionales de aviones para la atenuacion del ruido deberian
ajustarse a las disposiciones pertinentes que aparecen en los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen 1.

4492 Recomendacién.— Los procedimientos de atenuacion del ruido especificados por un explotador para cualquier
tipo determinado de avion deberian ser los mismos para todos los aerédromos.

4.4.10 Procedimientos operacionales de aviones para velocidades verticales
de ascenso y de descenso

Recomendacion.— A menos que se especifique otra cosa en la instruccion relativa al control de trdnsito aéreo, para evitar
avisos de resolucion innecesarios del sistema anticolision de a bordo (ACAS II) en aeronaves que se encuentren o aproximen a
altitudes o niveles de vuelo adyacentes, los explotadores deberian especificar procedimientos mediante los cuales un avion que
asciende o desciende a una altitud o nivel de vuelo asignado, especialmente cuando se use el piloto automdtico, podrd hacerlo
a una velocidad menor que 8 m/s o 1 500 ft/min (dependiendo de los instrumentos disponibles) a lo largo de los ultimos 300 m
(1 000 ft) del ascenso o descenso al nivel asignado cuando el piloto se entere de que otra aeronave vuela o se aproxima a una
altitud o nivel de vuelo adyacente.

Nota.— En los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen I, Parte I1I, Seccion 3, Capitulo 3, figuran textos de orientacion sobre el
desarrollo de estos procedimientos.

4.5 Obligaciones del piloto al mando

4.5.1 Elpiloto al mando sera responsable de la seguridad de todos los miembros de la tripulacién, pasajeros y carga que se
encuentren a bordo cuando se cierren las puertas. El piloto al mando serd responsable también de la operacién y seguridad del
avion desde el momento en que el avidn estd listo para moverse con el propdsito de despegar, hasta el momento en que se
detiene por completo al finalizar el vuelo y que se apagan los motores utilizados como unidad de propulsién principal.

4.5.2 El piloto al mando se cerciorard de que se ha seguido minuciosamente el sistema de listas de verificacién prescrito
en 4.2.6.

4.5.3 El piloto al mando tendra la obligacién de notificar a la autoridad correspondiente mas préxima, por el medio mas
rdpido de que disponga, cualquier accidente en relacién con el avidn, en el cual alguna persona resulte muerta o con lesiones

graves o se causen dafios de importancia al avién o a la propiedad.

Nota.— La definicion de la expresion “lesion grave” figura en el Anexo 13.
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4.5.4 El piloto al mando tendra la obligacion de notificar al explotador, al terminar el vuelo, todos los defectos que note o
que sospeche que existan en el avidn.

4.5.5 El piloto al mando serd responsable del mantenimiento del libro de a bordo o de la declaracién general que contiene
la informacién enumerada en 11.4.1.

Nota.— En virtud de la Resolucion A10-36 del Décimo periodo de sesiones de la Asamblea (Caracas, junio-julio de 1956)
“la Declaracion general [descrita en el Anexo 9] cuando se prepare de tal forma que contenga toda la informacion requerida
por el Articulo 34 [del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional] respecto al libro de a bordo, puede considerarse por los
Estados contratantes como forma aceptable de libro de a bordo”.

4.6 Obligaciones del encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo

4.6.1 Las funciones del encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo conjuntamente con un método de
control y supervisién de operaciones de vuelo, segin 4.2.1.3, serdn:

a) ayudar al piloto al mando en la preparacién del vuelo y proporcionar la informacién pertinente;

b) ayudar al piloto al mando en la preparacién del plan operacional de vuelo y del plan de vuelo ATS, firmar, cuando
corresponda, y presentar el plan de vuelo ATS a la dependencia ATS apropiada; y

¢) suministrar al piloto al mando, durante el vuelo, por los medios adecuados, la informacién necesaria para realizar el
vuelo con seguridad.

4.6.2 En caso de emergencia, el encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo:

a) iniciard los procedimientos descritos en el manual de operaciones evitando al mismo tiempo tomar medidas
incompatibles con los procedimientos ATC; y

b) comunicard al piloto al mando la informacioén relativa a seguridad operacional que pueda necesitarse para la realizaciéon
segura del vuelo, comprendida aquella relacionada con las enmiendas del plan de vuelo que se requieran en el curso del
mismo.

Nota.— Es igualmente importante que, en el curso del vuelo, el piloto al mando también comunique al encargado de
operaciones de vuelo/despachador de vuelo informacion similar, particularmente si se trata de situaciones de emergencia.

4.7 Requisitos adicionales para los vuelos de mas de 60 minutos de aviones con motores
de turbina hasta un aerédromo de alternativa en ruta, comprendidas
las operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO)

4.7.1 Requisitos para los vuelos de mds de 60 minutos
hasta un aerédromo de alternativa en ruta

4.7.1.1 Los explotadores que realicen vuelos de mas de 60 minutos desde un punto en una ruta hasta un aerédromo de
alternativa en ruta, se aseguraran de que:

a) para todos los aviones:

1) se identifiquen los aerédromos de alternativa en ruta; y

2) se proporcione a la tripulacién de vuelo la informacién mas reciente sobre los aerédromos de alternativa en ruta
identificados, incluyendo la situacién operacional y las condiciones meteorolégicas;

4-17 15/11/12
Nuam. 36



Anexo 6 — Operacion de aeronaves Parte 1

b) para los aviones con dos motores de turbina, en la informacién mds reciente proporcionada a la tripulacién de vuelo se
indique que las condiciones en los aerédromos de alternativa en ruta identificados corresponderdn o serdn superiores a
los minimos de utilizacién de aerédromo establecidos por el explotador para el vuelo a la hora prevista de su utilizacién.

Nota.— En el Adjunto D figura orientacion relativa al cumplimiento de los requisitos de estas disposiciones.

4.7.1.2 Ademds de los requisitos de 4.7.1.1, todos los explotadores se asegurardn de que se tome en cuenta lo que se indica
a continuacion y se proporcione el nivel general de seguridad operacional previsto en las disposiciones del Anexo 6, Parte I:

a) control de operaciones y procedimientos de despacho de los vuelos;
b) procedimientos operacionales ; y

¢) programas de instruccion.

4.7.2 Requisitos para operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO)

4.7.2.1 Salvo que el Estado del explotador haya aprobado de manera especifica la operacion, ningtin avién con dos o mas
motores de turbina realizard operaciones en una ruta en la que el tiempo de desviacion hasta un aerédromo de alternativa en ruta
desde un punto en la ruta, calculado en condiciones ISA y de aire en calma a la velocidad de crucero con un motor inactivo para
aviones con dos motores de turbina y a la velocidad de crucero con todos los motores en marcha para los aviones con més de
dos motores de turbina, exceda del umbral de tiempo establecido por dicho Estado para tales operaciones.

Nota 1.— Cuando el tiempo de desviacion es superior al umbral de tiempo, se considera que la operacion es una operacion
con tiempo de desviacion extendido (EDTO).

Nota 2.— La orientacion relativa al establecimiento de un valor apropiado del umbral de tiempo y a la aprobacion de
operaciones con tiempo de desviacion extendido, figura en el Adjunto D.

Nota 3.— A los fines de EDTO, los aerédromos de despegue y de destino pueden considerarse como aerédromos de alter-
nativa en ruta.

4.7.2.2 El tiempo de desviacién médximo para el explotador de un tipo de avién en particular que realiza operaciones con
tiempo de desviacién extendido, serd aprobado por el Estado del explotador.

Nota.— En el Adjunto D figura orientacion sobre las condiciones que deben aplicarse al convertir los tiempos de desviacion
en distancias.

4.7.2.3 Al aprobar el tiempo de desviaciéon mdximo apropiado para un explotador de un tipo de avidn en particular que
realiza operaciones con tiempo de desviacion extendido, el Estado del explotador se asegurard de que:

a) para todos los aviones, no se sobrepase la limitacion de tiempo mads restrictiva de un sistema significativo para EDTO, si
corresponde, indicada en el manual de vuelo del avion (directamente o por referencia) y correspondiente a esa operacion
en particular; y

b) para los aviones con dos motores de turbina, el avién tenga certificacion para EDTO.

Nota 1.— Es posible que, en algunos documentos, al referirse a EDTO diga ETOPS.

Nota 2.— La orientacion relativa al cumplimiento de los requisitos estipulados en esta disposicion figura en el Adjunto D.
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4723.1 No obstante lo dispuesto en 4.7.2.3 a), el Estado del explotador, basdndose en los resultados de una
evaluacion de riesgos de seguridad operacional especifica realizada por el explotador mediante la cual se demuestre como se
mantendrd un nivel de seguridad operacional equivalente, podrd aprobar los vuelos que superan los limites de tiempo del
sistema con mayor limitacién de tiempo. La evaluacion de riesgos de seguridad operacional especifica incluird, como minimo,
lo siguiente:

a) capacidades del explotador;

b) fiabilidad global del avién;

c) fiabilidad de cada sistema con limite de tiempo;

d) informacién pertinente del fabricante del avién; y

e) medidas de mitigacidn especificas.

Nota.—El Adjunto D contiene orientacion acerca del cumplimiento de los requisitos de esta disposicion.

4.7.2.4 Para los aviones que se utilizan en EDTO, el combustible adicional que se requiere en 4.3.6.3.f) 2) incluira el
combustible necesario para cumplir con la situacién de combustible critico para EDTO segtn lo establecido por el Estado del
explotador.

Nota.—El Adjunto D contiene orientacion acerca el cumplimiento de los requisitos de esta disposicion.

4.7.2.5 No se proseguird con un vuelo mdas alld del umbral de tiempo conforme al parrafo 4.7.2.1, a menos que se haya
revaluado la disponibilidad de los aerédromos de alternativa en ruta identificados y la informacién més reciente indique que,
para la hora prevista de utilizacién, las condiciones en esos aerédromos corresponderdn o serdn superiores a los minimos de
utilizacién de aerédromo establecidos por el explotador para la operacién. Si se identifican condiciones que pudieran impedir
una aproximacion y un aterrizaje seguros en ese aerédromo para la hora prevista de utilizacion, se determinard la adopcién de
medidas alternativas.

4.7.2.6 Al aprobar el tiempo de desviacién maximo para aviones con dos motores de turbina, el Estado del explotador se
asegurard de que se tome en cuenta lo siguiente para proporcionar el nivel general de seguridad operacional previsto en las
disposiciones del Anexo 8:

a) fiabilidad del sistema de propulsion;

b) certificado de aeronavegabilidad para EDTO del tipo de avién; y

¢) programa de mantenimiento para EDTO.

Nota 1.— Es posible que, en algunos documentos, al referirse a EDTO diga ETOPS.

Nota 2.— En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) figura orientacion sobre el nivel de actuacion y fiabilidad de los
sistemas de avion previstos en 4.7.2.6, al igual que orientacion sobre los aspectos de mantenimiento de la aeronavegabilidad
de los requisitos de 4.7.2.6.

4.7.277 Recomendacion.— EIl Estado del explotador de todo avién con dos motores de turbina que antes del 25 de marzo
de 1986 hubiera obtenido autorizacion y hubiera sido explotado en una ruta a lo largo de la cual el tiempo de vuelo, a
velocidad de crucero con un motor inactivo hasta un aerédromo de alternativa en ruta excediera, con arreglo a 4.7.2.1, del

umbral de tiempo establecido para dichas operaciones, deberia considerar si procederia autorizar la continuacion en dicha
ruta de tales vuelos después de esa fecha.
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4.8 Equipaje de mano

El explotador se asegurard de que todo equipaje de mano embarcado en el avidn e introducido en la cabina de pasajeros se
coloque en un lugar donde quede bien retenido.

4.9 Requisitos adicionales para las operaciones con un solo piloto con reglas de vuelo
por instrumentos (IFR) o de noche

4.9.1 Unavién no serd operado en condiciones IFR o de noche por una tripulacién de vuelo constituida por un solo piloto,
salvo que la operacién haya sido especificamente aprobada por el Estado del explotador.

4.9.2 Un solo piloto no realizard operaciones IFR o de noche, a menos que:

a) el manual de vuelo no requiera que la tripulacién de vuelo sea de mas de un piloto;
b) el avidn sea propulsado por hélice;

¢) la configuracién maxima aprobada de asientos de pasajeros no sea superior a nueve;
d) la masa médxima certificada de despegue no exceda de 5 700 kg;

e) el avién esté equipado como se describe en 6.22; y

f) el piloto al mando haya cumplido con los requisitos de experiencia, instruccidn, verificacién y actividad reciente
descritos en 9.4.5.

4.10 Gestion de la fatiga
4.10.1 EI Estado del explotador establecerd reglamentos para fines de gestion de la fatiga. Estos reglamentos estardn
basados en principios y conocimientos cientificos y su propdsito serd asegurar que los miembros de la tripulacién de vuelo y de

cabina estén desempefidndose con un nivel de alerta adecuado. Por consiguiente, el Estado del explotador establecera:

a) reglamentos relativos a limitaciones del tiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo, periodos de servicio y periodos
de descanso; y

b) reglamentos sobre sistemas de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS), cuando se autoriza al explotador para que
utilice un FRMS con el fin de gestionar la fatiga.

Nota.— En el Adjunto A se proporciona orientacion para la formulacion de reglamentos prescriptivos sobre la gestion de la
fatiga y, en el Apéndice 8, figuran los requisitos detallados de los FRMS.

4.10.2 El Estado del explotador requerird que el explotador, conforme a 4.10.1 y con fines de gestién de sus riesgos de
seguridad operacional relacionados con la fatiga, establezca:

a) limitaciones del tiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo, periodos de servicio y periodos de descanso que estén
dentro de los reglamentos prescriptivos de gestion de la fatiga establecidos por el Estado del explotador; o

b) un sistema de gestién de riesgos asociados a la fatiga (FRMS) conforme a 4.10.6 para todas las operaciones; o
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c¢) un FRMS que se ajuste a 4.10.6 para parte de sus operaciones y a los requisitos de 4.10.2 a) para el resto de sus
operaciones.

Nota.— En el Manual sobre sistemas de gestion de riesgos asociados a la fatiga para los encargados de la reglamentacion
(Doc 9966) se proporciona orientacion para la implantacion y vigilancia de los FRMS.

4.10.3 Cuando el explotador adopta reglamentos prescriptivos de gestion de la fatiga para parte o para la totalidad de sus
operaciones, el Estado del explotador podrd aprobar, en circunstancias excepcionales, variantes de estos reglamentos basdndose
en una evaluacién de los riesgos proporcionada por el explotador. Las variantes aprobadas proporcionardn un nivel de
seguridad operacional igual, o mejor, que el nivel que se alcanza con los reglamentos prescriptivos de gestion de la fatiga.

4.10.4 EIl Estado del explotador aprobard el FRMS del explotador antes de que dicho sistema pueda reemplazar a uno o
todos los reglamentos prescriptivos de gestién de la fatiga. Los FRMS aprobados proporcionardn un nivel de seguridad
operacional igual, o mejor, que el nivel que se alcanza con los reglamentos prescriptivos de gestion de la fatiga.

4.10.5 Los Estados que aprueban el FRMS del explotador establecerdn un proceso para asegurar que el FRMS
proporciona un nivel de seguridad operacional equivalente, o mejor, que el nivel que se alcanza con los reglamentos
prescriptivos de gestion de la fatiga. Como parte de este proceso, el Estado del explotador:

a) requerird que el explotador establezca valores maximos para el tiempo de vuelo y/o los periodos de servicio de vuelo y

los periodos de servicio, y valores minimos para los periodos de descanso. Estos valores se basardn en principios y
conocimientos cientificos, con sujecion a procesos de garantia de la seguridad operacional, y serdn aceptables para el

Estado del explotador;

b) autorizard una reduccién de los valores maximos o un aumento de los valores minimos cuando los datos del explotador
indiquen que estos valores son muy altos o muy bajos, respectivamente; y

c) aprobard un aumento de los valores mdximos o una reduccién de los valores minimos sélo después de evaluar la
justificacion del explotador para efectuar dichos cambios, basdndose en la experiencia adquirida en materia de FRMS y
en los datos relativos a fatiga.

Nota.— En el Apéndice 8 se describen los procesos de garantia de la seguridad operacional.

4.10.6 El explotador que implanta un FRMS para gestionar los riesgos de seguridad operacional relacionados con la fatiga,
tendrd, como minimo, que:

a) incorporar principios y conocimientos cientificos en el FRMS;
b) identificar constantemente los peligros de seguridad operacional relacionados con la fatiga y los riesgos resultantes;

c) asegurar la pronta aplicacion de medidas correctivas necesarias para atenuar eficazmente los riesgos asociados a los
peligros;

d) facilitar el control permanente y la evaluacion periddica de la mitigacion de los riesgos relacionados con la fatiga que se
logra con dichas medidas; y

e) facilitar el mejoramiento continuo de la actuacion global del FRMS.

Nota.— En el Apéndice 8 se describen requisitos detallados relativos a los FRMS.
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4.10.7 Recomendacion.— Cuando los explotadores tienen un FRMS, los Estados deberian requerir que esté integrado
con sus SMS.

Nota.— La integracion del FRMS con el SMS se describe en el Manual sobre sistemas de gestion de riesgos asociados a la
fatiga para los encargados de la reglamentacion (Doc 9966 ).

4.10.8 EIl explotador mantendra registros de tiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo, periodos de servicio y
periodos de descanso para todos los miembros de sus tripulaciones de vuelo y de cabina, durante un periodo especificado por el
Estado del explotador.
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CAPITULO 5. LIMITACIONES DE UTILIZACION
DE LA PERFORMANCE DEL AVION

5.1 Generalidades

5.1.1 Los aviones se utilizardn de conformidad con un cédigo de performance amplio y detallado, establecido por el
Estado de matricula en cumplimiento de las normas aplicables de este capitulo.

5.1.2  Salvo lo previsto en 5.4, los aviones monomotores se utilizardn solamente en condiciones meteorolégicas y de luz, y
en las rutas y desviaciones de las mismas, que permitan realizar un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad en caso de
falla de motor.

5.1.3 Recomendacién.— Cuando se trate de aviones respecto a los cuales no es aplicable el Anexo 8, Partes IIIA y IIIB,
debido a la exencion prevista en el Articulo 41 del Convenio, el Estado de matricula deberia asegurar que se satisfaga en la
medida posible el nivel de performance especificado en 5.2.

5.2 Aplicables a los aviones certificados de conformidad
con el Anexo 8, Partes IIIA y IIIB

5.2.1 Las normas de 5.2.2 a 5.2.11 inclusive, se aplican a los aviones grandes a los que es aplicable el Anexo 8,
Partes IIIA y IIIB.

Nota.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las contenidas en los codigos
nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 5.1.1 serdn complementadas por requisitos nacionales preparados por los
Estados contratantes.

5.2.2  Elnivel de performance definido por las partes apropiadas del c6digo nacional completo y detallado, mencionado en
5.1.1, relativo a los aviones designados en 5.2.1, equivaldrd al menos en gran parte al nivel general incorporado en las normas
de este capitulo.

Nota.— En el Adjunto C figuran textos de orientacion que indican el nivel de performance perseguido por las normas y
métodos recomendados de este capitulo.

5.2.3 El avidn se utilizard de acuerdo con los términos de su certificado de aeronavegabilidad y dentro de las limitaciones
de utilizacién aprobadas, indicadas en su manual de vuelo.

5.2.4 El Estado de matricula tomard las precauciones razonablemente posibles para que se mantenga el nivel general de
seguridad establecido en estas disposiciones, bajo todas las condiciones de utilizacién previstas, incluyendo las que no estén
especificamente tratadas en las disposiciones de este capitulo.

5.2.5 No se iniciard ningtin vuelo, a menos que la informacién de performance contenida en el manual de vuelo,
complementada en forma conveniente con otros datos aceptables para el Estado del explotador, indique que pueden cumplirse
las normas de 5.2.6 a 5.2.11 para el vuelo que se vaya a emprender.

5.2.6 Al aplicar las normas de este capitulo, se tendrdn en cuenta todos los factores que afecten de modo importante a la

performance del avién comprendidos, entre otros: la masa del avidn, los procedimientos operacionales, la altitud-presion
apropiada a la elevacion del aer6dromo, la temperatura ambiente, el viento, la pendiente y las condiciones de la superficie de la
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pista, es decir, presencia de nieve, fango, agua, hielo o una combinacién de estos elementos, para aviones terrestres, y condi-
ciones de la superficie del agua para hidroaviones. Tales factores se tomardn en cuenta directamente como pardmetros de
utilizacién o indirectamente mediante tolerancias o margenes, que pueden indicarse en los datos de performance o en el c6digo
de performance, amplio y detallado, de conformidad con cuyas disposiciones se utiliza el avidn.

5.2.7 Limitaciones de masa

a) Lamasa del avién al comenzar el despegue no excederd de aquella con la que se cumple 5.2.8, ni tampoco de aquella con
la que se cumplen 5.2.9, 5.2.10 y 5.2.11, teniendo en cuenta las reducciones de masa previstas conforme progresa el
vuelo y la cantidad de combustible eliminada mediante vaciado rdpido al aplicar lo estipulado en 5.2.9 y 5.2.10 vy,
respecto a los aerédromos de alternativa, lo estipulado en 5.2.7 ¢) y 5.2.11.

b) En ningin caso, la masa al comenzar el despegue excederd de la masa maxima de despegue especificada en el manual de
vuelo para la altitud de presion apropiada a la elevacion del aerédromo y para cualquier otra condicién atmosférica local,
cuando se utilice como pardmetro para determinar la masa mixima de despegue.

¢) En ningtin caso, la masa calculada para la hora prevista de aterrizaje en el aerédromo en que se pretende aterrizar y en
cualquier otro de alternativa de destino, excederd de la masa maxima de aterrizaje especificada en el manual de vuelo
para la altitud de presién apropiada a la elevacion de dichos aerédromos y cualquier otra condicién atmosférica local,
cuando se utilice como pardmetro para determinar la masa maxima de aterrizaje.

d) En ningtn caso, la masa al comenzar el despegue o a la hora prevista de aterrizaje en el aerédromo en que se pretende
aterrizar y en cualquier otro de alternativa de destino, excederd de las masas maximas pertinentes para las que se haya
demostrado el cumplimiento de las normas aplicables de homologacién en cuanto al ruido contenidas en el Anexo 16,
Volumen I, a no ser que otra cosa autorice, en circunstancias excepcionales, para un cierto aerédromo o pista donde no
exista problema de perturbacién debida al ruido, la autoridad competente del Estado en que estd situado el aerédromo.

5.2.8 Despegue. En caso de falla de un motor critico, o por otros motivos, en cualquier punto del despegue, el avién podra
interrumpir el despegue y parar dentro de la distancia disponible de aceleracidén-parada, o continuar el despegue y salvar con
una distancia vertical u horizontal adecuada todos los obstaculos situados a lo largo de toda la trayectoria de vuelo, hasta que el
avién pueda cumplir con 5.2.9. Al determinar la zona resultante que tiene obstidculos que deben tenerse en cuenta en el
despegue, deben considerarse las condiciones de vuelo, como la componente transversal del viento y la precision de
navegacion.

Nota.— En el Adjunto C figura orientacion sobre las distancias vertical y horizontal que se consideran adecuadas para
cumplir con esta norma.

5.2.8.1 Paradeterminar la longitud de la pista disponible se tendra en cuenta la pérdida de la longitud de pista, si la hubiere,
debido a la alineacién del avion antes del despegue.

5.2.9  En ruta — un motor inactivo. En caso de que el motor critico quede inactivo en cualquier punto a lo largo de la ruta
o de las desviaciones proyectadas respecto de la misma, el avion deberd poder continuar el vuelo hasta un aerédromo en el que
pueda cumplirse con la norma de 5.2.11, sin que tenga que volar en ningtin punto a una altitud inferior a la minima de vuelo.

5.2.10  En ruta — dos motores inactivos. En caso de aviones con tres o mds motores, cuando en cualquier parte de la ruta
la ubicacién de los aerédromos de alternativa en ruta y la duracidn total del vuelo sean tales que haya que prever la probabilidad
de que un segundo motor quede inactivo, si se desea mantener el nivel general de seguridad operacional correspondiente a las
normas de este capitulo, el avidén deberd poder continuar el vuelo, en caso de falla de dos motores, hasta un aer6dromo de
alternativa en ruta y aterrizar.
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5.2.11 Aterrizaje. El avién podrd aterrizar en el aerédromo de aterrizaje previsto y en cualquier otro de alternativa,
después de haber salvado, con un margen seguro, todos los obstdculos situados en la trayectoria de aproximacién con la
seguridad de que podré detenerse, 0, en el caso de un hidroavién, disminuir la velocidad hasta un valor satisfactorio, dentro de
la distancia disponible de aterrizaje. Se tendrdn en cuenta las variaciones previstas en las técnicas de aproximacion y aterrizaje,
si no se han tenido en cuenta al indicar los datos relativos a performance.

5.3 Datos sobre obstaculos

5.3.1 Se facilitardn datos sobre obstdculos para que el explotador pueda elaborar los procedimientos para cumplir lo
establecido en 5.2.8.

Nota.— Véanse en los Anexos 4y 15 los métodos de presentacion de determinados datos sobre obstdculos.

5.3.2 Al juzgar si se cumple lo dispuesto en 5.2.8, el explotador tomara en cuenta la exactitud de las cartas.

5.4 Otros requisitos para operaciones de aviones monomotores de turbina por la noche
o en condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos (IMC)

5.4.1 Al conceder la aprobacién a operaciones de aviones monomotores de turbina por la noche o en IMC, el Estado del
explotador se asegurard de que la certificacion de la aeronavegabilidad del avién es adecuada y de que el nivel general de
seguridad previsto segun las disposiciones de los Anexos 6 y 8 esté proporcionado por:

a) la fiabilidad del motor de turbina;

b) los procedimientos de mantenimiento del explotador, las practicas operacionales, los procedimientos de despacho de los
vuelos y los programas de instruccion de la tripulacion; y

c) el equipo y otros requisitos, de conformidad con el Apéndice 3.

5.4.2 Todos los aviones monomotores de turbina que realicen operaciones nocturnas o en IMC estardn provistos de un
sistema de supervision de tendencias, y aquellos aviones respecto a los cuales el certificado de aeronavegabilidad particular se
expidié por primera vez el 1 de enero de 2005 o después de esa fecha, tendrdn un sistema automdtico de supervision de
tendencias.

53 18/11/10






CAPITULO 6. INSTRUMENTOS, EQUIPO
Y DOCUMENTOS DE VUELO DEL AVION

Nota.— En el Capitulo 7 figuran las disposiciones relativas al equipo de comunicaciones y de navegacion de a bordo.

6.1 Generalidades

6.1.1 Ademads del equipo minimo necesario para el otorgamiento del certificado de aeronavegabilidad, se instalardn o
llevaran, segun sea apropiado, en los aviones los instrumentos, equipo y documentos de vuelo que se prescriben en los parrafos
siguientes, de acuerdo con el avién utilizado y con las circunstancias en que haya de realizarse el vuelo. El Estado de matricula
aprobard o aceptard los instrumentos y equipo prescritos, incluida su instalacién.

6.1.2 Se llevard a bordo del avién una copia auténtica certificada del certificado de explotador de servicios aéreos
especificado en 4.2.1, y una copia de las especificaciones relativas a las operaciones pertinentes al tipo de avién, expedidas
conjuntamente con el certificado. Cuando el Estado del explotador haya expedido el certificado y sus especificaciones relativas
a las operaciones en un idioma que no sea el inglés, se incluird una traduccién a dicho idioma.

Nota.— Las disposiciones relativas al contenido del certificado de explotador de servicios aéreos y las especificaciones
relativas a las operaciones conexas figuran en 4.2.1.5 y 4.2.1.6.

6.1.3 El explotador incluird en el manual de operaciones una lista de equipo minimo (MEL), aprobada por el Estado del
explotador, para que el piloto al mando pueda determinar si cabe iniciar el vuelo, o continuarlo a partir de cualquier parada
intermedia, en caso de que algtin instrumento, equipo o sistemas dejen de funcionar. Cuando el Estado del explotador no sea el
mismo que el Estado de matricula, aquel se cerciorard de que MEL no repercute en el cumplimiento por parte del avién de los
requisitos de aeronavegabilidad aplicables en el Estado de matricula.

Nota.— El Adjunto F contiene orientacion sobre la lista de equipo minimo.

6.1.4  El explotador proporcionard al personal de operaciones y a la tripulacién de vuelo un manual de operaciones de la
aeronave respecto a cada uno de los tipos de aeronave en operacién, donde figuren los procedimientos normales, no normales y
de emergencia atinentes a la operacién de la aeronave. El manual incluird detalles de los sistemas de aeronave y de las listas de

verificacién que hayan de utilizarse. En el disefio del manual se observaran los principios relativos a factores humanos.

Nota.— Los textos de orientacion sobre la aplicacion de los principios relativos a factores humanos pueden encontrarse en
el Manual de instruccién sobre factores humanos (Doc 9683).

6.2 Para todos los aviones, en todos los vuelos
6.2.1 Todos los aviones, en todos los vuelos, irdn equipados con instrumentos para que los miembros de la tripulacién de
vuelo puedan verificar la trayectoria de vuelo del avién, llevar a cabo cualquier maniobra reglamentaria requerida y observar las

limitaciones de utilizacién del avién en las condiciones de utilizacién previstas.

6.2.2  El avién estard equipado con:
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a) suministros médicos accesibles y adecuados;
Recomendacion.— Los suministros médicos deberian incluir:

1) uno o mds botiquines de primeros auxilios para uso de la tripulacion de cabina en el manejo de incidentes
asociados a estados de mala salud;

2) .para aviones que requieren transportar una tripulacion de cabina como parte de su tripulacion operativa, un
neceser de precaucion universal (dos para aviones autorizados a transportar mds de 250 pasajeros) para uso de
los miembros de la tripulacion de cabina para manejar incidentes relativos a estados de mala salud asociados a
un caso de enfermedad que se sospeche contagiosa, o en el caso de enfermedad en el que pueda haber contacto

con fluidos corporales; y

3) para aviones autorizados a transportar mds de 100 pasajeros en un trayecto de mds de dos horas, un botiquin
médico para uso de los médicos u otras personas cualificadas para tratar emergencias médicas en vuelo.

Nota.— En el Adjunto B se proporciona orientacion acerca de los tipos, niimero, emplazamiento y contenido de los
suministros médicos.

b) extintores portétiles de un tipo que, cuando se descarguen, no causen contaminacién peligrosa del aire dentro del avion,
de los cuales al menos uno estard ubicado:

1) en el compartimiento de pilotos; y

2) en cada compartimiento de pasajeros que esté separado del compartimiento de pilotos y que no sea facilmente
accesible a los miembros de la tripulacién de vuelo;

Nota 1.— Cualquier extintor de incendios portdtil asi dispuesto, de acuerdo con el certificado de aeronave-
gabilidad del avion, puede cumplir con lo prescrito.

Nota 2.— Para los agentes extintores de incendios, referirse al 6.2.2.1.
¢) 1) un asiento o litera para cada persona que exceda de una edad que determine el Estado del explotador;
2) un cinturdén para cada asiento y cinturones de sujecion para cada litera; y

3) un arnés de seguridad para cada asiento de un miembro de la tripulacién de vuelo. El arnés de seguridad de cada
asiento de piloto debera incluir un dispositivo que sujete el torso del ocupante en caso de deceleracién rapida;

Recomendacion.— EI arnés de seguridad de cada asiento de piloto deberia incluir un dispositivo destinado a
impedir que el piloto que sufra una incapacitacion subita dificulte el acceso a los mandos de vuelo.

Nota.— El arnés de seguridad incluye tirantes y un cinturon, que pueden usarse separadamente.
d) medios para asegurar que se comunique a los pasajeros la informacidn e instrucciones siguientes:
1) cuando han de ajustarse los cinturones de seguridad;
2) cuindo y como ha de utilizarse el equipo de oxigeno, si se exige provision de oxigeno;

3) prohibicién de fumar;
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4) ubicacién y uso de los chalecos salvavidas, o de los dispositivos individuales de flotacién equivalentes, si se exige
llevar tales dispositivos; y

5) ubicacién y modo de abrir las salidas de emergencia; y

e) fusibles eléctricos de repuesto de los amperajes apropiados, para remplazar a los que sean accesibles en vuelo.

6.2.2.1 Todo agente que se utilice en los extintores de incendios incorporados en los receptdculos destinados a desechar
toallas, papel o residuos en los lavabos de un avién cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez el 31 de diciembre de 2011 o después y todo agente extintor empleado en los extintores de incendios portétiles de
un avién cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 31 de diciembre de 2016
o después:

a) cumplird los requisitos minimos de performance del Estado de matricula que se apliquen; y

b) no serd de un tipo enumerado en el Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono de 1987,
que figura en el Anexo A, Grupo II, del Manual del Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa
de ozono, Octava edicion.

Nota.— La informacion relativa a los agentes extintores figura en la Nota técnica nim. 1, New Technology Halon
Alternatives, del Comité de opciones técnicas de halones del PNUMA, y en el Informe nim. DOT/FAA/AR-99-63, Options to
the Use of Halons for Aircraft Fire Suppression Systems de la FAA.

6.2.3 El avién llevard:

a) el manual de operaciones prescrito en 4.2.3, o aquellas partes del mismo que se refieran a las operaciones de vuelo;

b) el manual de vuelo del avién y otros documentos que contengan datos de performance necesarios para la aplicacion del
Capitulo 5 y cualquier otra informacién necesaria para la operacion del avién conforme a lo previsto en su certificado de
aeronavegabilidad, salvo que estos datos figuren en el manual de operaciones; y

c) las cartas adecuadas y al dia que abarquen la ruta que ha de seguir el vuelo proyectado, asi como cualquier otra ruta por
la que, posiblemente, pudiera desviarse el vuelo.

6.2.4  Sefialamiento de las zonas de penetracion del fuselaje

6.2.4.1 Si se sefialan en el avion las dreas adecuadas del fuselaje para que penetren las brigadas de salvamento en caso de

emergencia, tales dreas se marcardn como se indica mds adelante (véase la figura a continuacién). El color de las sefiales serd

rojo o amarillo y, de ser necesario, se perfilardn en blanco para que contrasten con el fondo.

6.2.4.2 Silas sefiales de los dngulos se hallan a més de 2 m de distancia, se insertardn lineas intermedias de 9 cm x 3 cm, de
forma que la separacion entre sefiales adyacentes no sea mayor de 2 m.

Nota.— Esta norma no exige que un avion tenga zonas de penetracion del fuselaje.
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SENALAMIENTO DE LAS ZONAS DE PENETRACION DEL FUSELAJE (véase 6.2.4)

6.3 Registradores de vuelo

Nota I.— Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes comprenden uno o mds de los siguientes sistemas: un
registrador de datos de vuelo (FDR), un registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR), un registrador de imdgenes de a
bordo (AIR) y/o un registrador de enlace de datos (DLR). La informacion de imdgenes 'y enlace de datos podrd registrarse en
el CVR o en el FDR.

Nota 2.— Los registradores de vuelo livianos comprenden uno o mds de los siguientes sistemas: un sistema registrador de
datos de aeronave (ADRS), un sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS), un sistema registrador de
imdgenes de a bordo (AIRS) y/o un sistema registrador de enlace de datos (DLRS). La informacion de imdgenes y enlace de
datos podrd registrarse en el CARS o en el ADRS.

Nota 3.— En el Apéndice 9 figura un texto de orientacion detallado sobre los registradores de vuelo.

6.3.1 Registradores de datos de vuelo y sistemas registradores de datos de aeronave

Nota 1.— Los requisitos de performance para los FDR y AIR son los que figuran en las Especificaciones de performance
operacional minima (MOPS) para sistemas registradores de a bordo resistentes al impacto de EUROCAE ED-112 o en
documentos equivalentes.

Nota 2.— Los requisitos de performance para los ADRS son los que figuran en las Especificaciones de performance
operacional minima (MOPS) para sistemas registradores de vuelo livianos de EUROCAE ED-155 o en documentos

equivalentes.

Nota 3.— Los pardmetros que han de registrarse figuran en el Apéndice 9, Tablas A9-1y A9-3.
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6.3.1.1 Tipos

6.3.1.1.1 Los FDR de Tipos I y IA registrardn los pardmetros necesarios para determinar con precision la trayectoria de
vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores, configuracién y operacion del avién.

6.3.1.1.2 Los FDR de Tipos Il y ITA registraran los pardmetros necesarios para determinar con precision la trayectoria de
vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores y configuracién de los dispositivos de sustentacidon y resistencia
aerodindmica del avién.

6.3.1.2  Funcionamiento
Nota.— La clasificacion de los registradores de imdgenes de a bordo (AIR) se define en el pdrrafo 4.1 del Apéndice 9.

6.3.1.2.1 Todos los aviones de turbina de una masa maxima certificada de despegue de 5 700 kg o menos cuya solicitud de
certificacién de tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, estardn equipados
con:

a) un FDR de Tipo II; o
b) un AIR de Clase C capaz de registrar los pardmetros de trayectoria de vuelo y velocidad mostrados al(a los) piloto(s); o
¢) un ADRS capaz de registrar los pardmetros esenciales definidos en la Tabla A9-3 del Apéndice 9.

Nota.— Al indicar que la “solicitud de certificacion de tipo se haya presentado a un Estado contratante”, se hace referencia
a la fecha en que se solicito el “Certificado de tipo” original para el tipo de avion, no a la fecha de certificacion de las
variantes particulares del avion o modelos derivados.

6.3.1.2.2 Recomendacion.— Todos los aviones de turbina de una masa mdxima certificada de despegue de 5 700 kg o
menos cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el I de enero de 2016, o a partir de
esa fecha, deberian estar equipados con:

a) un FDR de Tipo II; o
b) un AIR de Clase C capaz de registrar los pardmetros de trayectoria de vuelo y velocidad mostrados al(a los) piloto(s); o
¢) un ADRS capaz de registrar los pardmetros esenciales definidos en la Tabla A9-3 del Apéndice 9.

6.3.1.2.3 Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 27 000 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 1989, o a partir de esa fecha, estardn equipados
con un FDR de Tipo 1.

6.3.1.2.4 Todos los aviones que tengan una masa médxima certificada de despegue superior a 5 700 kg y hasta 27 000 kg
inclusive cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 1989, o a partir de
esa fecha, estardn equipados con un FDR de Tipo II.

6.3.1.2.5 Recomendacion.— Todos los aviones multimotores de turbina que tengan una masa mdxima certificada de
despegue igual o inferior a 5 700 kg y para los cuales se haya expedido por primera vez el correspondiente certificado de
aeronavegabilidad el 1 de enero de 1990, o en fecha posterior, deberian estar equipados con un FDR de Tipo IIA.

6.3.1.2.6 Todos los aviones de turbina cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez
el 1 de enero de 1987 o a partir de esa fecha, pero antes del 1 de enero de 1989, que tengan una masa maxima certificada de
despegue superior a 5 700 kg, salvo los indicados en 6.3.1.2.8, estardn equipados con un FDR que registre la hora, altitud,
velocidad aerodindmica, aceleracion normal y rumbo.
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6.3.1.2.7 Recomendacion.— Todos los aviones de turbina cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de 1987 o a partir de esa fecha, pero antes del 1 de enero de 1989, que tengan una masa
mdxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, salvo los indicados en 6.3.1.2.8, deberian estar equipados con un FDR
que registre la hora, altitud, velocidad aerodindmica, aceleracion normal, rumbo y demds pardmetros necesarios para
determinar la actitud de cabeceo, actitud de balanceo, control de transmision de radio y potencia de cada motor.

6.3.1.2.8 Todos los aviones de turbina que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 27 000 kg, cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 1987 o a partir de esa fecha, pero
antes del 1 de enero de 1989, y cuyo prototipo haya sido certificado por la autoridad nacional competente después del 30 de
septiembre de 1969, estaran equipados con un FDR de Tipo II.

6.3.1.2.9 Todos los aviones de turbina que tengan una masa méaxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez antes del 1 de enero de 1987, estardn equipados
con un FDR que registre la hora, altitud, velocidad aerodindmica, aceleracién normal y rumbo.

6.3.1.2.10 Recomendacion.— Todos los aviones de turbina cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez antes del 1 de enero de 1987, que tengan una masa mdxima certificada de despegue superior a
27 000 kg, y cuyo prototipo haya sido certificado por la autoridad nacional competente después del 30 de septiembre de 1969,
deberian estar equipados con un FDR que registre, ademds de la hora, altitud, velocidad aerodindmica, aceleracion normal y
rumbo, los pardmetros adicionales que sean necesarios para cumplir con los objetivos de determinar:

a) la actitud del avion al alcanzar su trayectoria de vuelo; y

b) las fuerzas bdsicas que actiian sobre el avion y que le conducen a la trayectoria de vuelo lograda y el origen de tales
fuerzas bdsicas.

6.3.1.2.11 Todos los aviones que tengan una masa médxima certificada de despegue superior a 5 700 kg para los cuales se
haya expedido por primera vez el correspondiente certificado de aeronavegabilidad después del 1 de enero de 2005 estardn
equipados con un FDR de Tipo IA.

6.3.1.2.12 Todos los aviones que estén obligados a registrar la aceleracién normal, la aceleracidn lateral y la aceleracion
longitudinal, cuya solicitud de certificacién de tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2016, o a partir
de esa fecha, y que deban estar equipados con un FDR registrardn dichos pardmetros a un intervalo maximo de muestreo y
registro de 0,0625 segundos.

6.3.1.2.13 Todos los aviones que estén obligados a registrar la accién del piloto en los mandos primarios de vuelo o la
posicion de las superficies de mando primarias (cabeceo, balanceo, guifiada), cuya solicitud de certificacién de tipo se haya
presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, y que deban estar equipados con un FDR
registrardn dichos pardmetros a un intervalo maximo de muestreo y registro de 0,125 segundos.

Nota.— Se aplica el “0” en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de las superficies de
mando hace cambiar la posicion de los mandos en el puesto de pilotaje (back-drive). Se aplica el “y” en el caso de aviones con
sistemas de mando en los cuales el movimiento de las superficies de mando no provoca un cambio en la posicion de los mandos.
En aviones con superficies moviles independientes, cada superficie se debe registrar por separado. En aviones en los que los
pilotos pueden accionar los mandos primarios en forma independiente, se deben registrar por separado cada una de las
acciones de los pilotos en los mandos primarios.

6.3.1.3 Discontinuacion
6.3.1.3.1 Los FDR de banda metdlica dejaran de utilizarse.
6.3.1.3.2 Recomendacion.— Deberia discontinuarse el empleo de FDR analdgicos de frecuencia modulada (FM).

6.3.1.3.3 Los FDR analégicos de frecuencia modulada (FM) dejardn de utilizarse a partir del 1 de enero de 2012.
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6.3.1.3.4 Los FDR de pelicula fotografica dejardn de utilizarse.
6.3.1.3.5 Recomendacion.— E! uso de FDR de cinta magnética deberia discontinuarse a partir del 1 de enero de 201 1.

6.3.1.3.6 Los FDR de cinta magnética dejaran de utilizarse a partir del 1 de enero de 2016.

6.3.1.4 Duracion

Todos los FDR deberdan poder conservar la informacién registrada durante por lo menos las dltimas 25 horas de su
funcionamiento, salvo los FDR de Tipo IIA, los cuales deberan poder conservar la informacién registrada durante por lo menos
los ultimos 30 minutos de su funcionamiento.

6.3.2 Sistemas registradores de la voz en el puesto
de pilotaje y sistemas registradores de audio en el puesto de pilotaje

Nota 1.— Los requisitos de performance de CVR figuran en las Especificaciones de performance operacional minima
(MOPS) para sistemas registradores de a bordo resistentes al impacto de EUROCAE ED-112 o en documentos equivalentes.

Nota 2.— Los requisitos de performance para los CARS son los que figuran en las Especificaciones de performance
operacional minima (MOPS) para sistemas registradores de vuelo livianos de EUROCAE ED-155 o en documentos
equivalentes.

6.3.2.1 Funcionamiento

6.3.2.1.1 Todos los aviones de turbina de una masa médxima certificada de despegue de mas de 2 250 kg, hasta 5 700 kg
inclusive, cuya solicitud de certificacion de tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2016, o a partir de
esa fecha, y que requieran de mds de un piloto para su operacion estardn equipados con un CVR o un CARS.

6.3.2.1.2 Recomendacion.— Todos los aviones de turbina de una masa mdxima certificada de despegue de 5 700 kg o
menos cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el I de enero de 2016, o a partir de
esa fecha, y que requieran de mds de un piloto para su operacion deberian estar equipados con un CVR o un CARS.

6.3.2.1.3 Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg y cuyo certificado
de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2003, o a partir de esa fecha, deberdn estar
equipados con un CVR capaz de conservar la informacidn registrada durante por lo menos las dos dltimas horas de su
funcionamiento.

6.3.2.1.4 Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg y cuyo certificado
de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 1987, o a partir de esa fecha, estardn
equipados con CVR.

6.3.2.1.5 Todos los aviones de turbina cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez
antes del 1 de enero de 1987, que tengan una masa méxima certificada de despegue superior a 27 000 kg y cuyo prototipo haya
sido certificado por la autoridad nacional competente después del 30 de septiembre de 1969, estardn equipados con un CVR.

6.3.2.1.6 Recomendacion.— Todos los aviones de turbina cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez antes del 1 de enero de 1987, que tengan una masa mdxima certificada de despegue superior a
5700 kg y hasta 27 000 kg inclusive y cuyo prototipo haya sido certificado por la autoridad nacional competente después del
30 de septiembre de 1969, deberian estar equipados con un CVR.
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6.3.2.2 Discontinuacion
6.3.2.2.1 Los CVR aldmbricos y de cinta magnética dejardn de utilizarse a partir del 1 de enero de 2016.

6.3.2.2.2 Recomendacion.— Deberia discontinuarse el uso de CVR aldmbricos y de cinta magnética a partir del 1 de
enero de 2011.

6.3.2.3 Duracion

6.3.2.3.1 Todos los CVR serdn capaces de conservar la informacion registrada durante por lo menos los dltimos 30
minutos de su funcionamiento.

6.3.2.3.2 A partir del 1 de enero de 2016, todos los CVR serdn capaces de conservar la informacién registrada durante al
menos las dltimas dos horas de su funcionamiento.

6.3.2.3.3 Recomendacion.— Todos los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez el 1 de enero de 1990, o a partir de esa fecha, y que deban estar equipados con un CVR, deberian contar con un
CVR capaz de conservar la informacion registrada durante al menos las dos ultimas horas de su funcionamiento.

6.3.2.4 Fuente de alimentacion alternativa para los registradores de la voz en el puesto de pilotaje

6.3.2.4.1 Una fuente de alimentacidn alternativa se activard automdticamente y permitird que el equipo siga funcionando
durante 10 + 1 minutos cada vez que se interrumpa el suministro de energia del avion al registrador, ya sea debido a una
interrupcién normal o a cualquier otra pérdida de energia. La fuente de alimentacién alternativa alimentard el CVR y los
componentes de los micréfonos del puesto de pilotaje asociados al mismo. El CVR se localizard lo més cerca posible de la
fuente de alimentacién alternativa.

Nota 1.— “Alternativa” significa independiente de la fuente de alimentacion que normalmente suministra energia eléctrica
al CVR. Es aceptable el uso de las baterias del avion o de otras fuentes de alimentacion alternativas, siempre y cuando se
satisfagan los requisitos anteriores y no quede comprometida la energia eléctrica que se necesita para cargas esenciales y
criticas.

Nota 2.— Cuando la funcion CVR se combina con otras funciones de registro dentro de la misma unidad, se permite
suministrar energia eléctrica a otras funciones.

6.3.2.4.2 Todos los aviones de una masa maxima certificada de despegue de mds de 27 000 kg, cuya solicitud de
certificacion de tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2018, o a partir de esa fecha, estardn equipados
con una fuente de alimentacidn alternativa, como se define en 6.3.2.4.1, que suministre energia eléctrica al CVR delantero en el
caso de registradores combinados.

6.3.2.4.3 Recomendacion.— Todos los aviones de una masa mdxima certificada de despegue de mds de 27 000 kg cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2018, o a partir de esa fecha,
deberian estar equipados con una fuente de alimentacion alternativa, como se define en 6.3.2.4.1, que suministre energia a,
por lo menos, un CVR.

6.3.3 Registradores de enlace de datos
Nota.— Los requisitos de performance para los registradores de enlace de datos son los que figuran en las Especifica-

ciones de performance operacional minima (MOPS) para sistemas registradores de a bordo resistentes al
impacto EUROCAE ED-112 o en documentos equivalentes.
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6.3.3.1 Aplicacion

6.3.3.1.1 Todos los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de
enero de 2016, o a partir de esa fecha, que utilicen cualquiera de las aplicaciones para establecer comunicaciones por enlace de
datos enumeradas en el parrafo 5.1.2 del Apéndice 9 y que deban un llevar CVR grabaradn en un registrador de vuelo todos los
mensajes de las comunicaciones por enlace de datos.

6.3.3.1.2 Todos los aviones que el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, hayan sido modificados para poder instalar y
utilizar en ellos cualquiera de las aplicaciones para establecer comunicaciones por enlace de datos que se enumeran en el
parrafo 5.1.2 del Apéndice 9 y que deban llevar un CVR grabardn en un registrador de vuelo los mensajes de las
comunicaciones por enlace de datos.

Nota 1.— Actualmente, las aeronaves que pueden establecer comunicaciones por enlace de datos son las que cuentan con
equipos FANS 1/A o basados en la ATN.

Nota 2.— Cuando no resulte prdctico o sea prohibitivamente oneroso registrar en FDR o CVR los mensajes de las
aplicaciones de las comunicaciones por enlace de datos entre aviones, dichos mensajes podrdn registrarse mediante un AIR
de Clase B.

6.3.3.2 Duracion

La duracién minima del registro serd equivalente a la duracién del CVR.

6.3.3.3 Correlacion

Los registros de enlace de datos deberan poder correlacionarse con los registros de audio el puesto de pilotaje.

6.3.4 Registradores de vuelo — Generalidades
6.3.4.1 Construccion e instalacion

Los registradores de vuelo se construirdn, emplazardn e instalardn de manera que proporcionen la mixima proteccién
posible de los registros, a fin de que éstos puedan preservarse, recuperarse y transcribirse. Los registradores de vuelo satisfardn
las especificaciones prescritas de resistencia al impacto y proteccion contra incendios.

Nota 1.— Las especificaciones de la industria sobre resistencia al impacto y proteccion contra incendios para FDR, CVR,
AIR y DLR figuran en las Especificaciones de performance operacional minima (MOPS) para sistemas registradores de a bordo
resistentes al impacto de EUROCAE ED-112 o en documentos equivalentes.

Nota 2.— Las especificaciones de la industria sobre resistencia al impacto y proteccion contra incendios para ADRS y
CARS figuran en las Especificaciones de performance operacional minima (MOPS) para sistemas registradores de vuelo
livianos de EUROCAE ED-155 o en documentos equivalentes.
6.3.4.2  Funcionamiento

6.3.4.2.1 Los registradores de vuelo no deberan ser desconectados durante el tiempo de vuelo.

6.3.4.2.2 Para conservar los registros contenidos en los registradores de vuelo, éstos se desconectardn una vez completado

el tiempo de vuelo después de un accidente o incidente. Los registradores de vuelo no volverdn a conectarse antes de determinar
lo que ha de hacerse con ellos de conformidad con el Anexo 13.
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Nota 1.— La necesidad de retirar las grabaciones de los registradores de vuelo de la aeronave la determinardn las
autoridades encargadas de la investigacion del Estado que realiza la investigacion, teniendo debidamente en cuenta la
gravedad del incidente y las circunstancias, comprendidas las consecuencias para el explotador.

Nota 2.— Las responsabilidades del explotador con respecto a la conservacion de las grabaciones de los registradores de
vuelo figuran en 11.6.
6.3.4.3  Continuidad del buen funcionamiento

Se realizardn verificaciones operacionales y evaluaciones de las grabaciones de los sistemas registradores de vuelo para
asegurar el buen funcionamiento constante de los registradores.

Nota.— Los procedimientos de inspeccion de los sistemas registradores de vuelo se indican en el Apéndice 9.

6.3.4.4 Documentacion electronica de los registradores de vuelo

Recomendacion.— La documentacién sobre los pardmetros de los FDR y ADRS que deben proporcionar los explotadores
a las autoridades de investigacion de accidentes deberia presentarse en formato electronico y deberia ajustarse a las
especificaciones de la industria.

Nota.— Las especificaciones de la industria para la documentacion sobre los pardmetros de los registradores de vuelo se
encuentra en la ARINC 647A, Documentacion electronica de los registradores de vuelo o en documentos equivalentes.

6.3.4.5 Registradores combinados

6.3.4.5.1 Recomendacion.— Todos los aviones de una masa mdxima certificada de despegue de mds de 5 700 kg cuya
solicitud de certificacion de tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, y
que deban llevar tanto un CVR como un FDR, deberian estar equipados con dos registradores combinados (FDR/CVR).

6.3.4.5.2 Todos los aviones de una masa mdxima certificada de despegue de mds de 15 000 kg cuya solicitud de
certificacion de tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, y que deban llevar
un CVR y un FDR, estardn equipados con dos registradores combinados (FDR/CVR). Uno de ellos debe estar ubicado lo mds
cerca posible del puesto de pilotaje y el otro, lo més cerca posible de la parte trasera del avion.

6.3.4.53 Recomendacion.— Todos los aviones con una masa mdxima certificada de despegue de mds de 5 700 kg que
deban estar equipados con un FDR y un CVR, podrdn alternativamente estar equipados con dos registradores combinados
(FDR/CVR).

Nota.— El requisito de 6.3.4.5 podrd cumplirse equipando los aviones con dos registradores combinados (uno en la parte
delantera y el otro en la parte trasera del avion) o con dispositivos separados.

6.3.4.5.4 Recomendacion.— Todos los aviones multimotor propulsados por turbina con una masa mdxima certificada

de despegue de 5 700 kg 0 menos que deban estar equipados con un FDR y/o un CVR, podrdn alternativamente estar equipados
con un registrador combinado (FDR/CVR).

6.4 Para todos los aviones que realicen vuelos VFR
6.4.1 Todos los aviones que realicen vuelos VFR llevaran el siguiente equipo:

a) una brdjula magnética;
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b) un reloj de precisién que indique la hora en horas, minutos y segundos;
¢) un baroaltimetro de precision;

d) un indicador de velocidad aerodindmica; y

e) los demds instrumentos o equipo que prescriba la autoridad competente.

6.4.2 Los vuelos VFR que se realicen como vuelos controlados estardn equipados de conformidad con 6.9.

6.5 Para todos los aviones que vuelen sobre el agua

6.5.1 Hidroaviones
Los hidroaviones llevardn en todos los vuelos el siguiente equipo:

a) un chaleco salvavidas, o dispositivo de flotacién equivalente, para cada persona que vaya a bordo, situado en un lugar
facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que haya de usarlo;

b) equipo para hacer las sefales actisticas prescritas en el Reglamento Internacional para la Prevencion de Colisiones en el
Mar, cuando sea aplicable; y

¢) un ancla flotante.

Nota.— “Hidroaviones” incluye los anfibios utilizados como hidroaviones.

6.5.2. Aviones terrestres
6.5.2.1 Los aviones terrestres llevardn el equipo prescrito en 6.5.2.2:

a) cuando vuelen sobre el agua a una distancia de mds de 93 km (50 NM) de la costa, en el caso de aviones terrestres que
operen de conformidad con 5.2.9 6 5.2.10;

b) cuando vuelen en ruta sobre el agua a una distancia de la costa superior a la de planeo, en el caso de todos los demds
aviones terrestres; y

¢) cuando despeguen o aterricen en un aerédromo en el que, en opiniéon del Estado del explotador, la trayectoria de
despegue o la de aproximacién esté dispuesta de manera tal sobre el agua que, en caso de contratiempo, haya
probabilidad de un amaraje forzoso.

6.5.2.2 El equipo indicado en 6.5.2.1 comprenderd, para cada persona que vaya a bordo, un chaleco salvavidas o
dispositivo de flotacién individual equivalente, situado en lugar facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que
haya de usarlo.

Nota.— La expresion “aviones terrestres” incluye los anfibios utilizados como aviones terrestres.
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6.5.3 Para todos los aviones que realicen vuelos prolongados sobre el agua

6.5.3.1 Ademads del equipo prescrito en 6.5.1 6 6.5.2, segiin sea el caso, el equipo que se indica a continuacidn se instalara
en todos los aviones utilizados en rutas en las que éstos puedan encontrarse sobre el agua y a una distancia que exceda de la
correspondiente a 120 minutos a velocidad de crucero o de 740 km (400 NM), la que resulte menor, de terreno que permita
efectuar un aterrizaje de emergencia en el caso de aeronaves que operen ateniéndose a 5.2.9 6 5.2.10, y de la correspondiente a
30 minutos o 185 km (100 NM), la que resulte menor, para todos los demds aviones:

a) balsas salvavidas, estibadas de forma que facilite su empleo si fuera necesario en caso de emergencia, en nimero
suficiente para alojar a todas las personas que se encuentren a bordo, provistas del equipo de salvamento incluso medios
para el sustento de la vida que sea apropiado para el vuelo que se vaya a emprender;

b) equipo necesario para hacer las sefiales pirotécnicas de socorro descritas en el Anexo 2;y

¢) lo antes posible, pero a més tardar el 1 de enero de 2018, en todos los aviones con masa maxima certificada de despegue
de mds de 27 000 kg, un dispositivo de localizacién subacudtica perfectamente sujetado, que funcione a una frecuencia
de 8,8 kHz. Este dispositivo, que se activa en forma automadtica, funcionard durante un minimo de 30 dias y no se
instalara en las alas o en el empenaje.

Nota.— Los requisitos de actuacion para balizas de localizacion submarina (ULB) figuran en la publicacion SAE AS6254
Minimum Performance Standard for Low Frequency Underwater Locating Devices (Acoustic) (Self-Powered), o en docu-
mentos equivalentes.

6.5.3.2 Cada chaleco salvavidas o dispositivo individual equivalente de flotacién, cuando se lleve de conformidad con
6.5.1 a), 6.5.2.1 y 6.5.2.2, ird provisto de un medio de iluminacién eléctrica, a fin de facilitar la localizacion de las personas,
excepto cuando el requisito previsto en 6.5.2.1 c) se satisfaga mediante dispositivos de flotacién individuales que no sean
chalecos salvavidas.

6.6 Para todos los aviones que vuelen sobre zonas terrestres designadas

Los aviones que se empleen sobre zonas terrestres que hayan sido designadas por el Estado interesado como zonas en las que
seria muy dificil la bisqueda y salvamento, estardn provistos de los dispositivos de sefiales y de equipo salvavidas (incluso
medios para el sustento de la vida), apropiados al drea sobre la que se haya de volar.

6.7 Para todos los aviones que vuelen a grandes altitudes

Nota.— La altitud aproximada en la atmdsfera tipo, correspondiente al valor de presion absoluta empleado en este texto, es
la siguiente:

Presion absoluta Metros Pies
700 hPa 3 000 10 000
620 hPa 4 000 13 000
376 hPa 7 600 25000

6.7.1 Un avién que tenga que utilizarse a altitudes de vuelo en que la presion atmosférica es inferior a 700 hPa en los
compartimientos del personal llevard dispositivos para el almacenaje y distribucidn de oxigeno que puedan contener y distribuir
la provision de oxigeno requerida por 4.3.9.1.

6.7.2  Un avién que tenga que utilizarse a altitudes de vuelo en que la presion atmosférica sea inferior a 700 hPa pero que
disponga de medios para mantener presiones mayores que 700 hPa en los compartimientos del personal llevara dispositivos
para almacenaje y distribucién del oxigeno que puedan contener y distribuir la provisién requerida por 4.3.9.2.
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6.7.3 Los aviones con cabina a presién puestos en servicio el 1 de julio de 1962, o después de esa fecha, para volar a
altitudes en las cuales la presién atmosférica es menor de 376 hPa, estardn equipados con un dispositivo que proporcione al
piloto una inconfundible sefial de advertencia en caso de cualquier pérdida peligrosa de presion.

6.7.4 Recomendacién.— Los aviones con cabina a presion puestos en servicio antes del 1 de julio de 1962, para volar a
altitudes en las cuales la presion atmosférica es menor de 376 hPa, deberian estar equipados con un dispositivo que
proporcione al piloto una inconfundible sefial de advertencia en caso de cualquier pérdida peligrosa de presion.

6.7.5 Un avién que tenga que utilizarse a altitudes de vuelo en que la presién atmosférica sea inferior a 376 hPa, o que, al
volar a altitudes en que la presioén atmosférica sea superior a 376 hPa, no pueda descender de manera segura en cuatro minutos
a una altitud de vuelo en que la presién atmosférica sea igual a 620 hPa y al que se ha otorgado por primera vez un certificado
individual de aeronavegabilidad el 9 de noviembre de 1998 o después, estard equipado con equipo de oxigeno autodesplegable
a fin de cumplir con los requisitos de 4.3.9.2. El nimero total de dispositivos para la distribucién de oxigeno serd como minimo
un 10% mayor que el nimero de asientos de pasajeros y de tripulacién de cabina.

6.7.6 Recomendaciéon.— Un avidn que tenga que utilizarse a altitudes de vuelo en que la presion atmosférica sea
inferior a 376 hPa, o que al volar a altitudes en que la presion atmosférica sea superior a 376 hPa, no puede descender de
manera segura en cuatro minutos a una altitud de vuelo en que la presion atmosférica sea igual a 620 hPa y al que se ha
otorgado por primera vez un certificado individual de aeronavegabilidad antes del 9 de noviembre de 1998, deberia estar
equipado con equipo de oxigeno autodesplegable a fin de satisfacer los requisitos de 4.3.9.2. El niimero total de dispositivos

para la distribucion de oxigeno deberia ser como minimo un 10% mayor que el niimero de asientos de pasajeros y de
tripulacion de cabina.

6.8 Para todos los aviones en condiciones de formacion de hielo

Todos los aviones que vuelen en circunstancias para las que se haya notificado que existe o que se prevé formacion de
hielo, irdn equipados con dispositivos antihielo o descongeladores adecuados.

6.9 Para todos los aviones que vuelen con sujecion a las reglas
de vuelo por instrumentos

6.9.1 Todos los aviones, cuando vuelen con sujecién a las reglas de vuelo por instrumentos o cuando no puedan
mantenerse en la actitud deseada sin referirse a uno o mas instrumentos de vuelo, estardn equipados con:

a) una brdjula magnética;
b) un reloj de precisién que indique la hora en horas, minutos y segundos;
¢) dos baroaltimetros de precisién con contador de tambor y agujas o presentacion equivalente;
Nota.— Ni los altimetros de tres agujas ni los de tambor y agujas satisfacen la condicion que figura en 6.9.1 c).

d) un sistema indicador de la velocidad aerodindmica con dispositivos que impidan su mal funcionamiento debido
a condensacion o a formacion de hielo;

e) un indicador de viraje y de desplazamiento lateral;
f) un indicador de actitud de vuelo (horizontal artificial);

g) un indicador de rumbo (giréscopo direccional);
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Nota.— Los requisitos de 6.9.1 e), f) y g) pueden satisfacerse mediante combinaciones de instrumentos o por sistemas
integrados directores de vuelo, con tal que se conserven las garantias contra la falla total inherentes a los tres
instrumentos por separado.

h) medios para comprobar si es adecuada la energia que acciona los instrumentos giroscépicos;
i) un dispositivo que indique, en la cabina de la tripulacidn, la temperatura exterior;
j) un variémetro; y

k) los demds instrumentos o equipo que prescriba la autoridad competente.

6.9.2 Para todos los aviones de mds de 5 700 kg — Fuente de energia auxiliar para
los instrumentos indicadores de actitud de vuelo activado eléctricamente

6.9.2.1 Todos los aviones cuya masa méaxima certificada de despegue exceda de 5 700 kg, puestos en servicio por primera
vez después del 1 de enero de 1975, estardn provistos por separado de una fuente de energia auxiliar, independientemente del
sistema principal generador de electricidad, con el fin de hacer funcionar e iluminar, durante un periodo minimo de 30 minutos,
un instrumento indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial), claramente visible para el piloto al mando. La fuente de
energia auxiliar entrard en funcionamiento en forma automdtica en caso de falla total del sistema principal generador de
electricidad y en el tablero de instrumentos deberd haber una indicacidn clara de que el indicador de actitud de vuelo funciona
con la energia auxiliar.

6.9.2.2 Los instrumentos que use cualquiera de los pilotos se dispondrdn de manera que éstos puedan ver ficilmente las
indicaciones desde sus puestos, apartdndose lo menos posible de su posicién y linea de vision normales, cuando miran hacia
adelante a lo largo de la trayectoria de vuelo.

6.10 Para todos los aviones durante vuelos nocturnos
Todos los aviones que vuelen durante la noche estardn equipados con:
a) todo el equipo especificado en 6.9;
b) las luces que exige el Anexo 2 para aeronaves en vuelo o que operen en el drea de movimiento de un aerédromo;

Nota.— Las especificaciones de las luces que satisfacen los requisitos del Anexo 2 en materia de luces de navegacion
figuran en el Apéndice 1. Las caracteristicas generales de las luces se especifican en el Anexo 8. En el Manual de
aeronavegabilidad (Doc 9760) figuran las especificaciones detalladas de las luces que satisfacen los requisitos del
Anexo 2 para aeronaves en vuelo o que operen en el drea de movimiento de un aerédromo.

¢) dos faros de aterrizaje;

Nota.— Los aviones no certificados de acuerdo con el Anexo 8y que estén equipados con un solo faro de aterrizaje de
dos filamentos, alimentados por separado, se considerard que cumplen con 6.10 c).

d) iluminacién para todos los instrumentos y equipo indispensables para la operacion segura del avién utilizados por la
tripulacién de vuelo;

e) luces en todos los compartimientos de pasajeros; y

f) una linterna eléctrica para cada uno de los puestos de los miembros de la tripulacién.
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6.11 Aviones con cabina a presion cuando transporten pasajeros —
radar meteorolégico

Recomendacion.— Los aviones con cabina a presion, cuando transporten pasajeros, deberian ir equipados con radar
meteoroldgico que funcione, siempre que dichos aviones operen en dreas en las que se puede esperar que existan tormentas u
otras condiciones meteoroldgicas peligrosas, que se considere que pueden ser detectadas por un radar meteorologico de a
bordo, tanto de noche como en condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos.

6.12 Para todos los aviones que operen por encima de los 15 000 m (49 000 ft) —
indicador de radiaciéon

Todos los aviones previstos para operar por encima de 15 000 m (49 000 ft) estardn dotados de equipo que permita medir e
indicar continuamente la dosificacién total de radiacién césmica a que esté sometido el avidn (es decir, el conjunto de
la radiacidén ionizante y de la radiacién de neutrones de origen solar y galactico), y la dosis acumulativa en cada vuelo. El
dispositivo de presentacién de este equipo debera ser facilmente visible para un miembro de la tripulacién de vuelo.

Nota.— El equipo se calibra a base de hipotesis aceptables para las administraciones nacionales competentes.

6.13 Para todos los aviones que deban observar las normas de homologacion
en cuanto al ruido que figuran en el Anexo 16, Volumen I

Todo avién llevard un documento que acredite la homologacién por concepto de ruido. Cuando ese documento, o una
declaracién apropiada que atestigiie la homologacién en cuanto al ruido, contenida en otro documento aprobado por el Estado
de matricula, se expida en un idioma distinto del inglés, se incluird una traduccién al inglés.

Nota.— La aseveracion puede figurar en cualquier documento, llevado a bordo, aprobado por el Estado de matricula.

6.14 Indicador de nimero de Mach

Todos los aviones cuyas limitaciones de velocidad se indiquen en funcién del nimero de Mach, irdn provistos de un
instrumento indicador de nimero de Mach.

Nota.— Esto no excluye la utilizacion del anemometro para deducir el niimero de Mach para fines ATS.

6.15 Aviones que deben estar equipados con sistemas de advertencia
de la proximidad del terreno (GPWS)

6.15.1 Todos los aviones con motores de turbina, con una masa mixima certificada de despegue superior a 5 700 kg o
autorizados a transportar mds de nueve pasajeros, estardn equipados con un sistema de advertencia de la proximidad del terreno.

6.15.2 Todos los aviones con motores de turbina, con una masa maxima certificada de despegue superior a 15 000 kg o
autorizados a transportar mas de 30 pasajeros, estardn equipados con un sistema de advertencia de la proximidad del terreno que
tenga una funcién de prediccion de riesgos del terreno.

6.15.3 Todos los aviones con motores de turbina, con una masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg o
autorizados a transportar mds de nueve pasajeros, para los cuales el certificado correspondiente de aeronavegabilidad se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de 2004 o después de esa fecha, estardn equipados con un sistema de advertencia de la
proximidad del terreno que tenga una funcién de prediccion de riesgos del terreno.
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6.15.4 A partir del 1 de enero de 2007, todos los aviones con motores de turbina, con una masa maxima certificada de
despegue superior a 5 700 kg o autorizados a transportar mis de nueve pasajeros, estardn equipados con un sistema de
advertencia de la proximidad del terreno que tenga una funcién de prediccion de riesgos del terreno.

6.15.5 Recomendacion.— Todos los aviones con motores de turbina, con una masa mdxima certificada de despegue
inferior o igual a 5 700 kg y autorizados a transportar entre cinco y nueve pasajeros, deberian estar equipados con un sistema
de advertencia de la proximidad del terreno que proporcione las advertencias previstas en 6.15.8 a) y ¢), la advertencia de
margen vertical sobre el terreno que no es seguro, y que tenga una funcion de prediccion de riesgos del terreno.

6.15.6 A partir del 1 de enero de 2007, todos los aviones con motor de émbolo, con una masa maxima certificada de
despegue superior a 5 700 kg o autorizados para transportar mds de nueve pasajeros estardn equipados con un sistema de
advertencia de la proximidad del terreno que proporcione las advertencias previstas en 6.15.8 a) y c), la advertencia de margen
vertical sobre el terreno que no es seguro, y que tenga una funcién de prediccion de riesgos del terreno.

6.15.7 Elsistema de advertencia de la proximidad del terreno proporcionard automaticamente una advertencia oportuna y
clara a la tripulacién de vuelo cuando la proximidad del avién con respecto a la superficie de la tierra sea potencialmente
peligrosa.

6.15.8 Un sistema de advertencia de la proximidad del terreno proporcionard, a menos que se especifique otra
cosa, advertencias sobre las siguientes circunstancias:

a) velocidad de descenso excesiva;

b) velocidad de aproximacion al terreno excesiva;

c) pérdida de altitud excesiva después del despegue o de dar motor;

d) margen vertical sobre el terreno que no es seguro y configuracién de aterrizaje inadecuada;
1) tren de aterrizaje no desplegado en posicion;
2) flaps no dispuestos en posicion de aterrizaje; y

e) descenso excesivo por debajo de la trayectoria de planeo por instrumentos.

6.16 Aviones que transportan pasajeros — asientos de la tripulacion de cabina

6.16.1 Aviones para los cuales se expida por primera vez el certificado de aeronavegabilidad
individual el 1 de enero de 1981 o a partir de esa fecha

Todos los aviones irdn equipados con asientos orientados hacia adelante o hacia atrds (dentro de 15° del eje longitudinal del
avion), que tendrdn instalado un arnés de seguridad para uso de cada miembro de la tripulacién de cabina requerido para
cumplir con lo prescrito en 12.1 con respecto a la evacuacién de emergencia.

6.16.2  Aviones para los cuales se expida el certificado de aeronavegabilidad individual
por primera vez antes del 1 de enero de 1981

Recomendacion.— Todos los aviones deberian estar equipados con asientos orientados hacia adelante o hacia atrds
(dentro de 15° del eje longitudinal del avion), que tendrdn instalados arneses de seguridad para uso de cada miembro de la
tripulacion de cabina requerido para cumplir con lo prescrito en 12.1 con respecto a la evacuacion de emergencia.

Nota.— Los arneses de seguridad comprenden tirantes y un cinturén que podrdn utilizarse independientemente.
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6.16.3 Los asientos para la tripulacién de cabina que se provean de conformidad con 6.16.1 y 6.16.2 estardn ubicados
cerca de las salidas al nivel del piso y otras salidas de emergencia, seglin lo que requiera el Estado de matricula para la
evacuacion de emergencia.

6.17 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)
6.17.1 Recomendacion.— Todos los aviones deberian llevar un ELT automdtico.

6.17.2 Salvo lo previsto en 6.17.3, a partir del 1 de julio de 2008, todos los aviones autorizados para transportar mds de 19
pasajeros llevardn por lo menos un ELT automético o dos ELT de cualquier tipo.

6.17.3 Todos los aviones autorizados para transportar mds de 19 pasajeros, cuyo certificado de aeronavegabilidad
individual se expida por primera vez después del 1 de julio de 2008, llevaran por lo menos dos ELT, uno de los cuales serd
automatico.

6.17.4 Salvo lo previsto en 6.17.5, a partir del 1 de julio de 2008, todos los aviones autorizados para transportar
19 pasajeros o menos, llevardn como minimo un ELT de cualquier tipo.

6.17.5 Todos los aviones autorizados para transportar 19 pasajeros o menos, cuyo certificado de aeronavegabilidad
individual se expida por primera vez después del 1 de julio de 2008, llevardn por lo menos un ELT automético.

6.17.6  El equipo ELT que se lleve para satisfacer los requisitos de 6.17.1, 6.17.2, 6.17.3, 6.17.4 y 6.17.5 funcionard de
conformidad con las disposiciones pertinentes del Anexo 10, Volumen III.

Nota.— La seleccion cuidadosa del niimero, tipo y ubicacion de los ELT en las aeronaves y en sus sistemas salvavidas
flotantes asegurard la mdxima probabilidad de activacion del ELT en caso de accidente de la aeronave que opere sobre tierra
o agua, incluidas las zonas donde la biisqueda 'y salvamento sean particularmente dificiles. La ubicacion de los transmisores es
un factor esencial para garantizar un nivel optimo de proteccion contra el impacto e incendios. En la ubicacion de los
dispositivos de control y conmutacion (monitores de activacion) de los ELT automdticos fijos y en los procedimientos
operacionales conexos, también habrd de tenerse en cuenta la necesidad de que los miembros de la tripulacion puedan
detectar rdpido cualquier activacion involuntaria de los ELT y que puedan activarlos y desactivarlos manualmente con

facilidad.

6.18 Aviones que deben estar equipados con un sistema
anticolision de a bordo (ACAS II)

6.18.1 El 1 de enero de 2003 o después de dicha fecha, todos los aviones con motor de turbina cuya masa médxima
certificada de despegue sea superior a 15 000 kg o que estén autorizados para transportar mas de 30 pasajeros estardn equipados
con un sistema anticolision de a bordo (ACAS II).

6.18.2 El 1 de enero de 2005 o después de dicha fecha, todos los aviones con motor de turbina cuya masa médxima
certificada de despegue sea superior a 5 700 kg o que estén autorizados para transportar mis de 19 pasajeros estardn equipados
con un sistema anticolision de a bordo (ACAS II).

6.18.3  Recomendacion.— Todos los aviones deberian estar equipados con un sistema anticolision de a bordo

(ACAS II).

6.18.4 El sistema anticolisiéon de a bordo funcionard de conformidad con las disposiciones pertinentes del Anexo 10,
Volumen IV.
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6.19 Requisitos relativos a transpondedores de notificacion
de la altitud de presion

6.19.1 Todos los aviones estardn equipados con un transpondedor de notificacion de la altitud de presién que funcione
de acuerdo con las disposiciones pertinentes del Anexo 10, Volumen IV.

6.19.2 Todos los aviones cuyo certificado individual de aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez después del
1 de enero de 2009 estardn equipados con una fuente de datos que proporcione informacién de altitud de presién con una
resolucién de 7,62 m (25 ft), o mejor.

6.19.3 Después del 1 de enero de 2012, todos los aviones estardn equipados con una fuente de datos que proporcione
informacién de altitud de presion con una resolucién de 7,62 m (25 ft), o mejor.

6.19.4 Recomendacion.— E! transpondedor en Modo S deberia estar dotado de un indicador de estado en vuelo/en
tierra si el avion estd equipado con un dispositivo automdtico para detectar dicho estado.

Nota 1.— Con estas disposiciones mejorard la eficacia de los sistemas anticolision de a bordo y los servicios de trdnsito
aéreo que emplean radar en Modo S. En particular, los procesos de seguimiento mejoran significativamente con una
resolucion de 7,62 m (25 ft) o mejor.

Nota 2.— Las respuestas en Modo C de los transpondedores siempre notifican la altitud de presion con incrementos
de 30,50 m (100 ft) independientemente de la resolucion de la fuente de datos.

6.20 Microfonos

Todos los miembros de la tripulacién de vuelo que deban estar en servicio en el puesto de pilotaje se comunicaran por medio
de micr6fonos de vastago o de garganta cuando la aeronave se encuentre debajo del nivel de transicién/altitud.

6.21 Aviones con motores de turbina — sistema de prediccion y advertencia
de la cizalladura del viento

6.21.1 Recomendacion.— Todos los aviones con motores de turbina cuya masa mdxima certificada de despegue exceda
de 5 700 kg o autorizados para llevar mds de nueve pasajeros deberian estar equipados con un sistema de prediccion y
advertencia de la cizalladura del viento.

6.21.2 Recomendacion.— EI sistema de prediccion y advertencia de la cizalladura del viento deberia tener la capacidad
de proporcionar al piloto un aviso sonoro o visual de cizalladura del viento que podria afrontar la aeronave, y la informacion
necesaria para permitirle que mantenga de manera segura la trayectoria de vuelo deseada o que adopte las medidas de
prevencion necesarias. Asimismo, el sistema deberia proporcionar al piloto una indicacion de que se estd llegando a los limites
especificados por la certificacion del equipo de aterrizaje automdtico, cuando se utiliza dicho equipo.

6.22 Todos los aviones operados por un solo piloto con reglas de vuelo
por instrumentos (IFR) o de noche

Para aprobacién de acuerdo con 4.9.1, todos los aviones conducidos por un solo piloto con IFR o de noche estardn
equipados con:

a) un piloto automdtico utilizable que cuente, como minimo, con los modos de mantenimiento de altitud y seleccién de
rumbo;
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b) auriculares con un micréfono de tipo boom o equivalente; y

¢) medios para desplegar cartas que permitan su lectura en cualquier condicién de luz ambiente.

6.23 Aviones equipados con visualizadores de “cabeza alta” (HUD)
y/o sistemas de vision mejorada (EVS)

Para los aviones equipados con HUD y/o EVS, el Estado del explotador aprobard el uso de tales sistemas para obtener
beneficios operacionales.

Nota.— En el Adjunto J se proporciona orientacion sobre HUD y EVS.
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CAPITULO 7. EQUIPO DE COMUNICACIONES
Y DE NAVEGACION DE A BORDO

7.1 Equipo de comunicaciones
7.1.1 El avion ird provisto de equipo de radiocomunicacion que permita:
a) la comunicacién en ambos sentidos para fines de control de aerédromo;
b) recibir informacién meteoroldgica en cualquier momento durante el vuelo; y

¢) la comunicacién, en ambos sentidos, en cualquier momento durante el vuelo, con una estacién aerondutica por lo menos
y con aquellas otras estaciones aeronduticas y en las frecuencias que pueda prescribir la autoridad competente.

Nota.— Los requisitos establecidos en 7.1.1 se considerardn cumplidos si se demuestra que pueden efectuarse las comuni-
caciones indicadas en los mismos si las condiciones de propagacion de radio son normales para la ruta.

7.1.2  El equipo de radio requerido de acuerdo con 7.1.1 permitird la comunicacién en la frecuencia aerondutica de
emergencia de 121,5 MHz.

7.1.3  Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo o en rutas en las que se ha prescrito un tipo de RCP, el avién
deberd, ademds de los requisitos de 7.1.1:

a) estar dotado de equipo de comunicaciones que le permita funcionar de acuerdo con el tipo o tipos de
RCP prescritos; y

b) estar autorizado por el Estado del explotador para realizar operaciones en dicho espacio aéreo.
Nota.— En el Manual sobre la performance de comunicacién requerida (RCP) (Doc 9869) se proporciona informacion sobre
la RCP y los procedimientos conexos, al igual que orientacion sobre el proceso de aprobacion. Este documento contiene,

ademds, referencias a otros documentos que publican los Estados y organos internacionales con respecto a los sistemas de
comunicaciones 'y la RCP.

7.2 Equipo de navegacion
7.2.1 Un avién ird provisto del equipo de navegacion que le permita proseguir:
a) de acuerdo con un plan operacional de vuelo; y
b) de acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo;

excepto en caso de que, si no lo excluye la autoridad competente, la navegacién en los vuelos que se atengan a las reglas de vuelo
visual se efectie por referencia a puntos caracteristicos del terreno.

7.2.2  En las operaciones para las que se ha prescrito una especificacién de navegacioén basada en la performance, el avién
deberd, ademads de los requisitos de 7.2.1:
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a) estar dotado de equipo de navegacién que le permita funcionar de conformidad con las especificaciones para la
navegacion prescritas; y

b) estar autorizado por el Estado del explotador para realizar dichas operaciones.
Nota.— En el Manual de navegacién basada en la performance (PBN) (Doc 9613) se proporciona informacion sobre la
navegacion basada en la performance y orientacion sobre su aplicacion y el procedimiento de aprobacion operacional. Este

documento contiene ademds una lista completa de referencias a otros documentos que publican los Estados y las entidades
internacionales con respecto a los sistemas de navegacion.

7.2.3 Para el caso de los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que, basdndose en los acuerdos regionales de
navegacion aérea, se prescriben especificaciones de performance minima de navegaciéon (MNPS), las aeronaves se dotardn de
equipo de navegacion que:

a) proporcione indicaciones continuas a la tripulacién de vuelo sobre la derrota hasta el grado requerido de precisiéon en
cualquier punto a lo largo de dicha derrota; y

b) haya sido autorizado por el Estado del explotador para las operaciones MNPS en cuestion.

Nota.— Las especificaciones de performance minima de navegacion que se prescriben y los procedimientos que rigen su
aplicacion, se publican en los Procedimientos suplementarios regionales (Doc 7030).

7.2.4 Para el caso de los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que, basdndose en los acuerdos regionales de
navegacion aérea, se aplica una separacién vertical minima reducida (RVSM) de 300 m (1 000 ft) entre FL. 290 y FL 410
inclusive, las aeronaves:

a) se dotardn de equipo que pueda:

1) indicar a la tripulacién de vuelo el nivel de vuelo en que estd volando;

2) mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;

3) dar la alerta a la tripulacién de vuelo en caso de desviacion con respecto al nivel de vuelo seleccionado. El umbral
para la alerta no excederd de +90 m (300 ft); y

4) indicar automdticamente la altitud de presion;
b) recibirdn autorizacion del Estado del explotador para operaciones en el espacio aéreo en cuestion; y

¢) demostrardn una performance de navegacion vertical de conformidad con el Apéndice 4.

7.2.5 Antes de emitir la autorizacion RVSM necesaria de conformidad con 7.2.4 b), el Estado debera haber comprobado
que:

a) la capacidad de performance de navegacién vertical de la aeronave satisface los requisitos especificados en el
Apéndice 4;

b) el explotador ha establecido procedimientos adecuados con respecto a las practicas y programas de aeronavegabilidad
(mantenimiento y reparacién) continuos; y

c) el explotador ha establecido procedimientos adecuados respecto a la tripulacién de vuelo para operaciones en espacio
aéreo RVSM.

18/11/10 7-2



Capitulo 7 Anexo 6 — Operacion de aeronaves

Nota.— Una autorizacion RVSM es vdlida a escala mundial en el entendimiento de que los procedimientos para la
operacion especifica en una region dada estardn indicados en el manual de operaciones o en las orientaciones corres-
pondientes a la tripulacion.

7.2.6  El Estado del explotador, en consulta con el Estado de registro, si fuera necesario, deberd asegurarse de que, con
respecto a las aeronaves mencionadas en 7.2.4, existen las disposiciones adecuadas para:

a) recibir los informes de performance de mantenimiento de altitud emitidos por los organismos de vigilancia establecidos
en conformidad con el Anexo 11, 3.34.1;y

b) adoptar las medidas correctivas inmediatas para aeronaves individuales, o grupos de tipos de aeronaves que, seglin se
indica en tales informes, no cumplen con los requisitos de mantenimiento de la altitud para operaciones en espacios
aéreos en que se aplica RVSM.

7.2.7 El Estado del explotador que haya emitido una autorizacién RVSM a un explotador, deber4 establecer un requisito
que garantice que un minimo de dos aviones de cada grupo de tipos de aeronaves del explotador se someta a vigilancia de la
performance de mantenimiento de altitud, como minimo una vez cada dos afios, o a intervalos de 1 000 horas de vuelo por avidn,
de ambos intervalos, el que sea mds largo. En el caso de que los grupos de tipos de aeronaves de un explotador consistan en un
solo avion, dicho avién deberd someterse a vigilancia en el periodo especificado.

Nota.— Para satisfacer el requisito se podrdn utilizar los datos de vigilancia de cualquier programa de vigilancia regional
establecido de conformidad con el pdrrafo 3.3.5.2 del Anexo 11.

7.2.8 Todos los Estados que son responsables de espacios aéreos en que se aplica RVSM, o que han emitido autorizaciones
RVSM a explotadores dentro de su Estado, deberan establecer disposiciones y procedimientos que garanticen que se adoptardn
medidas adecuadas con respecto a aeronaves y explotadores que se encuentren en operacién en espacios aéreos RVSM sin una
autorizaciéon RVSM vilida.

Nota 1.— Estas disposiciones y procedimientos deberdn tener en cuenta tanto la situacion en que la aeronave en cuestion
estd operando sin aprobacion en el espacio aéreo del Estado, como las situaciones en que un explotador de cuya supervision
en materia de reglamentacion sea responsable el Estado se encuentra operando sin la aprobacion necesaria en el espacio
aéreo de otro Estado.

Nota 2.— El texto de orientacion relativo a la aprobacion de operaciones en el espacio aéreo RVSM figura en el Manual de
implantacién de una separacion vertical minima de 300 m (1 000 ft) entre FL. 290 y FL 410 inclusive (Doc 9574).

7.2.9 Elavién ird suficientemente provisto de equipo de navegacion para asegurar que, en caso de falla de un elemento del
equipo en cualquier fase del vuelo, el equipo restante permita que el avién navegue de conformidad con 7.2.1 y, cuando corres-
ponda, con 7.2.2,7.2.3y7.2.4.

Nota.— EIl Manual de implantacion de una separacién vertical minima de 300 m (1 000 ft) entre FL. 290 y FL 410 inclusive
(Doc 9574) contiene un texto de orientacion sobre el equipo de a bordo necesario para volar en espacios aéreos en que se
aplica RVSM.

7.2.10 Para los vuelos en que se proyecte aterrizar en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos, el avién
dispondré de equipo que permita recibir las sefiales que sirvan de guia hasta un punto desde el cual pueda efectuarse un aterrizaje
visual. Este equipo de radio permitird obtener tal guia respecto a cada uno de los aer6dromos en que se proyecte aterrizar en
condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos y cualquier aerédromo de alternativa designado.

7.3 Instalacién

La instalacién del equipo serd tal que la falla de cualquier unidad necesaria, ya sea para fines de comunicaciones, de
navegacion o ambos, no resultard en la falla de otra unidad necesaria para fines de comunicaciones o de navegacion.
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7.4 Gestion de datos electrénicos de navegacion

7.4.1 El explotador no empleard datos electrénicos de navegacion que hayan sido procesados para su aplicacién en vuelo
o en tierra, a menos que el Estado del explotador haya aprobado los procedimientos del explotador para asegurar que el proceso
aplicado y los datos entregados cumplen con normas aceptables de integridad, y que los datos son compatibles con la funcién
prevista del equipo que los utilizara. El Estado del explotador se asegurard de que el explotador sigue vigilando tanto el proceso
como los datos.

Nota.— Los textos de orientacion relativos a los procedimientos que los proveedores de datos puedan seguir figuran en

RTCA DO-200A/EUROCAE ED-76 y RTCA DO-201A/ EUROCAE ED-77.

7.4.2 El explotador implantard procedimientos que aseguren la distribucién e insercién oportuna de datos electrénicos de
navegacion actualizados e inalterados a todas las aeronaves que los necesiten.

18/11/10 7-4



CAPITULO 8. MANTENIMIENTO DEL AVION

Nota 1.— A los fines de este capitulo, el término “avion” incluye: motores, hélices, componentes, accesorios, instrumentos,
equipo y aparatos, incluso el equipo de emergencia.

Nota 2.— En todo este capitulo se hace referencia a los requisitos del Estado de matricula. Cuando el Estado del explotador
no sea el mismo que el Estado de matricula, puede ser necesario tomar en consideracion los requisitos adicionales del Estado
del explotador.

Nota 3.— En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) hay orientaciones sobre los requisitos para el mantenimiento de
la aeronavegabilidad.

8.1 Responsabilidad de mantenimiento del explotador

8.1.1 Los explotadores se asegurardn de que, de conformidad con procedimientos aceptables para el Estado de matricula:

a) cada avion explotado por ellos se mantenga en condiciones de aeronavegabilidad;

b) el equipo operacional y de emergencia necesario para el vuelo previsto se encuentre en estado de funcionamiento; y

c¢) el certificado de aeronavegabilidad de cada avién explotado por ellos siga siendo valido.

8.1.2  FEl explotador no explotard un avién a menos que su mantenimiento y el visto bueno para entrar en servicio sean
realizados por un organismo reconocido conforme a lo estipulado en 8.7, o con arreglo a un sistema equivalente, siempre que

uno de esos modos de mantenimiento sea aceptable para el Estado de matricula.

8.1.3  Cuando el Estado de matricula acepte un sistema equivalente, la persona que firme la conformidad (visto bueno) de
mantenimiento estard habilitada para ello segtin lo establecido en el Anexo 1.

8.1.4  El explotador empleard a una persona o grupo de personas para asegurar que todo el mantenimiento se realice de
conformidad con el manual de control de mantenimiento.

8.1.5 El explotador se asegurard de que el mantenimiento de sus aviones se realice de conformidad con el programa de
mantenimiento.
8.2 Manual de control de mantenimiento del explotador
8.2.1 El explotador proporcionard, para uso y orientacién del personal de mantenimiento y operacional en cuestién, un
manual de control de mantenimiento aceptable para el Estado de matricula conforme a los requisitos indicados en 11.2. En el

disefio del manual se observaran los principios de factores humanos.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre la aplicacion
de principios de factores humanos.

8.2.2  FEl explotador se asegurard de que el manual de control de mantenimiento se enmiende segiin sea necesario para
mantener actualizada la informacién que contiene.
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8.2.3  Se enviard prontamente copia de todas las enmiendas introducidas en el manual de control de mantenimiento del
explotador a todos los organismos o personas que hayan recibido el manual.

8.2.4 El explotador proporcionard al Estado del explotador y al Estado de matricula copia del manual de control de

mantenimiento del explotador, junto con todas las enmiendas y revisiones del mismo e incorporaré en €l los textos obligatorios
que el Estado del explotador o el Estado de matricula puedan exigir.

8.3 Programa de mantenimiento
8.3.1 EIl explotador dispondrd, para uso y orientacion del personal de mantenimiento y operacional en cuestién, de un
programa de mantenimiento aprobado por el Estado de matricula que contenga la informacién requerida en 11.3. En el disefio

del programa de mantenimiento del explotador se observaran los principios relativos a factores humanos.

Nota.— Los textos de orientacion sobre la aplicacion de los principios relativos a factores humanos pueden encontrarse en
el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683).

8.3.2  Se enviard prontamente copia de todas las enmiendas introducidas en el programa de mantenimiento a todos los
organismos o personas que hayan recibido el programa de mantenimiento.

8.4 Registros de mantenimiento
8.4.1 El explotador se asegurard de que se conserven los siguientes registros durante los plazos indicados en 8.4.2:

a) tiempo total de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segtin corresponda) del avién y de todos los componentes
de duracion limitada;

b) situacién actualizada del cumplimiento de toda la informacién obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronave-
gabilidad;

c) detalles pertinentes de las modificaciones y reparaciones;

d) tiempo de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segiin corresponda) desde la dltima revision general del avién o
de sus componentes sujetos a revision general obligatoria;

e) situacion actual del avidn en cuanto al cumplimiento del programa de mantenimiento; y

f) registros detallados de los trabajos de mantenimiento para demostrar que se ha cumplido con todos los requisitos
necesarios para la firma de la conformidad (visto bueno) de mantenimiento.

8.4.2 Los registros citados en 8.4.1 a) a e) se conservardn durante un periodo minimo de 90 dias después de retirado
permanentemente de servicio el componente a que se refieren, y los registros enumerados en 8.4.1 f) durante un afio por lo
menos a partir de la firma de la conformidad (visto bueno) de mantenimiento.

8.4.3 En caso de cambio temporal de explotador, los registros se pondran a disposicion del nuevo explotador. En caso de
cambio permanente de explotador, los registros se transferirdn al nuevo explotador.

Nota.— En lo tocante a 8.4.3, el Estado de matricula tendrd que decidir lo que deba considerarse como cambio temporal

de explotador con objeto de ejercer control sobre los registros, lo cual dependerd de que se tenga acceso a ellos y la
oportunidad de actualizarlos.
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8.5 Informacion sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad

8.5.1 El explotador de un avién cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg supervisard y evaluara
la experiencia de mantenimiento y operacional con respecto al mantenimiento de la aeronavegabilidad y proporcionard la
informacién prescrita por el Estado de matricula y la notificard por el sistema especificado en el Anexo 8, Parte II, 4.2.3 f)
y4.2.4.

8.5.2 El explotador de un avién cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg obtendrd y evaluard la
informacion relativa al mantenimiento de la aeronavegabilidad y a las recomendaciones disponibles de la entidad responsable
del disefio de tipo y aplicard las medidas resultantes que se consideren necesarias de conformidad con un procedimiento
aceptable para el Estado de matricula.

Nota.— Las indicaciones sobre la interpretacion de “la organizacion responsable del disefio de tipo” figuran en el Manual
de aeronavegabilidad (Doc 9760).

8.6 Modificaciones y reparaciones
Todas las modificaciones y reparaciones cumplirdn con los requisitos de aeronavegabilidad que el Estado de matricula

considere aceptables. Se establecerdn procedimientos para asegurar que se conserven los datos corroboradores que prueben el
cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad.

8.7 Organismo de mantenimiento reconocido

8.7.1 Otorgamiento de la aprobacién

8.7.1.1 El otorgamiento por parte del Estado de la aprobacién a un organismo de mantenimiento dependerd de que
el solicitante demuestre que cumple los requisitos estipulados en 8.7 para tales organismos.

8.7.1.2  El documento de aprobacién contendrd por lo menos lo siguiente:
a) nombre del organismo y lugar donde estd ubicado;
b) fecha de expedicién y periodo de validez;
¢) términos en que se otorga la aprobacion.
8.7.1.3 La continuidad de la validez de la aprobacién dependerd de que el organismo siga cumpliendo los requisitos
establecidos en 8.7 para un organismo de mantenimiento reconocido.
8.7.2 Manual de procedimientos del organismo de mantenimiento

8.7.2.1 El organismo de mantenimiento proporcionard, para uso y orientacién del personal de mantenimiento en cuestion,
un manual de procedimientos que podrd publicarse en partes separadas que contengan la informacién siguiente:

a) una descripcion general de la magnitud del trabajo autorizado segtn las condiciones aprobadas del organismo;

b) una descripcion de los procedimientos del organismo y de los sistemas de garantia de la calidad o inspeccién conforme
a8.74;
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¢) una descripcion general de las instalaciones y servicios del organismo;
d) nombres y cargos de las personas aludidas en 8.7.6.1;

e) una descripcion de los procedimientos empleados para establecer la competencia del personal de mantenimiento como
se prescribe en 8.7.6.3;

f) una descripcién del método empleado para completar y conservar los registros de mantenimiento requeridos en 8.7.7;

g) una descripcion de los procedimientos para preparar la conformidad de mantenimiento y las circunstancias en que ha de
firmarse;

h) el personal autorizado a firmar la conformidad de mantenimiento y la amplitud de esa autorizacion;

1) una descripcién, cuando corresponda, de los procedimientos adicionales para satisfacer los procedimientos y requisitos
de mantenimiento del explotador;

j) una descripcién de los procedimientos para cumplir los requisitos del Anexo 8, Parte I, 4.2.3.f) y 4.2.4 para comunicar
la informacién respecto a la atencidn recibida; y

k) una descripcién de los procedimientos para recibir, evaluar, enmendar y distribuir en el seno del organismo de
mantenimiento todos los datos de aeronavegabilidad necesarios que tenga el titular del certificado de tipo o el organismo

disefiador de tipo.

8.7.2.2  El organismo de mantenimiento se asegurard de que el manual de procedimientos se enmiende segin sea necesario
para mantener actualizada la informacién que contiene.

8.7.2.3  Se enviard prontamente copia de todas las enmiendas introducidas en el manual de procedimientos a todos los
organismos o personas que hayan recibido el manual.

8.7.3  Gestion de la seguridad operacional

8.7.3.1 Los Estados establecerdn un programa estatal de seguridad operacional para lograr un nivel aceptable de seguridad
operacional en la aviacién civil.

Nota.— En el Adjunto I figura un marco para la implantacion y el mantenimiento de un programa estatal de seguridad
operacional y en el Manual de gestion de la seguridad operacional (Doc 9859) se proporciona orientacion sobre dicho
programa.

8.7.3.2  El nivel aceptable de seguridad operacional serd determinado por el Estado.

Nota.— En el Manual de gestién de la seguridad operacional (Doc 9859) figura orientacion sobre la definicion de nivel
aceptable de seguridad operacional.

8.7.3.3 Los Estados exigirdn, como parte de su programa estatal de seguridad operacional, que el organismo de
mantenimiento implante un sistema de gestion de la seguridad operacional aceptable para el Estado, que como minimo:

a) identifique los peligros de seguridad operacional;

b) asegure la aplicacién de las medidas correctivas necesarias para mantener la eficacia de la seguridad operacional
convenida;
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c) prevea la supervision permanente y la evaluacion periddica de la eficacia de la seguridad operacional; y
d) tenga como meta mejorar continuamente la actuacion general del sistema de gestion de la de seguridad operacional.

Nota.— En el Manual de gestion de la seguridad operacional (Doc 9859) figura orientacion sobre la definicion de eficacia
de la seguridad operacional.

8.7.3.4  Elsistema de gestion de la seguridad operacional definird claramente las lineas de responsabilidad sobre seguridad
operacional en el organismo de mantenimiento, incluyendo la responsabilidad directa de la seguridad operacional por parte del
personal administrativo superior.

Nota.— En el Apéndice 7 se proporciona el marco para la implantacion y el mantenimiento de un sistema de gestion
de la seguridad operacional. En el Manual de gestion de la seguridad operacional (Doc 9859), figuran textos de orientacion
sobre los sistemas de gestion de la seguridad operacional.

8.7.4 Procedimientos de mantenimiento y sistema de garantia de calidad

8.7.4.1 El organismo de mantenimiento establecerd procedimientos, aceptables para el Estado que otorga la aprobacion,
que aseguren buenas practicas de mantenimiento y el cumplimiento de todos los requisitos pertinentes de este capitulo.

8.7.4.2  El organismo de mantenimiento se asegurard del cumplimiento de lo prescrito en 8.7.4.1, ya sea estableciendo un
sistema de garantia de calidad independiente para supervisar el cumplimiento e idoneidad de los procedimientos, o previendo
un sistema de inspeccién que asegure que todo el mantenimiento se realice en la forma apropiada.
8.7.5 Instalaciones

8.7.5.1 Las instalaciones y el entorno de trabajo serdn apropiados para la tarea que deba realizarse.

8.7.5.2  El organismo de mantenimiento dispondra de los datos técnicos, equipo, herramientas y material necesarios para
realizar el trabajo para el que recibi6 la aprobacion.

8.7.5.3 Se dispondrd de instalaciones de almacenamiento para piezas de repuesto, equipo, herramientas y material. Las
condiciones de almacenamiento serdn tales que proporcionen seguridad y eviten el deterioro y dafios a los articulos
almacenados.

8.7.6  Personal
8.7.6.1 El organismo de mantenimiento designard a una persona o grupo de personas entre cuyas responsabilidades se
incluird la de asegurar que el organismo de mantenimiento cumpla con los requisitos prescritos en 8.7 para un organismo de

mantenimiento reconocido.

8.7.6.2  El organismo de mantenimiento empleard al personal necesario para planificar, efectuar, supervisar, inspeccionar
y dar el visto bueno de los trabajos que deban realizarse.

8.7.6.3 La competencia del personal de mantenimiento se fijard conforme al procedimiento y nivel aceptables para el
Estado que otorga la aprobacion. La persona que firme el visto bueno de mantenimiento estard habilitada segin lo dispuesto en

el Anexo 1.

8.7.6.4 El organismo de mantenimiento se asegurard de que todo el personal de mantenimiento reciba instruccion inicial
y continuada, apropiada para las tareas y responsabilidades que le hayan sido asignadas. En el programa de instruccién
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establecido por el organismo de mantenimiento se incluird la instruccién en conocimientos y habilidades relacionados con la
actuaciéon humana, que abarcard la coordinacién con otro personal de mantenimiento y la tripulacién de vuelo.

Nota.— Los textos de orientacion para disefiar programas de instruccion destinados a desarrollar conocimientos y
habilidades relacionados con la actuacion humana pueden encontrarse en el Manual de instruccion sobre factores humanos
(Doc 9683).

8.7.7 Registros

8.7.7.1 El organismo de mantenimiento conservara registros detallados del mantenimiento para demostrar que se han
satisfecho todos los requisitos relativos a la firma de la conformidad de mantenimiento.

8.7.7.2  Los registros exigidos en 8.7.7.1 se conservardn por un periodo minimo de un afio a partir de la firma de la
conformidad de mantenimiento.

8.8 Conformidad (visto bueno) de mantenimiento
8.8.1 La conformidad de mantenimiento se completard y firmard para certificar que el trabajo de mantenimiento se
completd satisfactoriamente y segliin datos aprobados y los procedimientos descritos en el manual de procedimientos del
organismo de mantenimiento.
8.8.2 La conformidad de mantenimiento contendra una certificacién donde se indiquen:
a) los detalles basicos del mantenimiento realizado, incluyendo referencia detallada de los datos aprobados empleados;
b) lafecha en que se complet6é dicho mantenimiento;

¢) cuando corresponda, la identidad del organismo de mantenimiento reconocido; y

d) laidentidad de la persona o personas firmantes de la conformidad.
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CAPITULO 9. TRIPULACION DE VUELO DEL AVION

9.1 Composicion de la tripulacion de vuelo

9.1.1 La tripulacién de vuelo no serd menor que la especificada en el manual de operaciones. La tripulacién de vuelo
incluird, ademds del minimo especificado en el manual de vuelo o en otros documentos relacionados con el certificado de
aeronavegabilidad, los miembros de la tripulacién que sean necesarios segun el tipo de avién empleado, el tipo de operacién y
la duracién del vuelo entre los puntos en que se releva la tripulacién.

9.1.2 Radioperador

La tripulacién de vuelo incluird, por lo menos, una persona titular de una licencia valida, expedida o convalidada por el
Estado de matricula, por la que se autorice el manejo del tipo de equipo radiotransmisor que se emplee.

9.1.3 Mecénico de a bordo

Cuando en el tipo de avidn exista un puesto aparte para dicho mecdnico, la tripulacién de vuelo incluird, por lo menos, un
mecdénico de a bordo asignado especialmente a dicho puesto, a menos que las funciones relacionadas con tal puesto puedan ser
desempefiadas satisfactoriamente por otro miembro de la tripulacién de vuelo, titular de licencia de mecanico de a bordo, sin
perjuicio del desempefio de las funciones normales.

9.1.4 Navegante

La tripulacién de vuelo incluird, por lo menos, un miembro titular de la licencia de navegante, en todos los vuelos en
que, segtin determine el Estado del explotador, la navegacién necesaria para la seguridad del vuelo no pueda efectuarse en forma
adecuada por los pilotos desde su puesto.

9.2 Funciones de los miembros de la tripulacion de vuelo
en casos de emergencia

El explotador asignard a todos los miembros de la tripulacién de vuelo, para cada tipo de avidn, las funciones necesarias que
deben ejecutar en caso de emergencia o en una situacién que requiera evacuacidon de emergencia. En el programa de instruccion
del explotador figurard el entrenamiento anual respecto a la ejecucion de estas funciones, asi como instruccion sobre el uso de
todo el equipo de emergencia y de salvamento que deba llevarse a bordo, y simulacros de evacuacién de emergencia del avién.

9.3 Programas de instruccion para los miembros
de la tripulacion de vuelo

9.3.1 El explotador establecerd y mantendrd un programa de instruccidn, en tierra y en vuelo, aprobado por el Estado

del explotador, por el que se asegure que todos los miembros de la tripulacién de vuelo reciben formacién adecuada para
ejecutar las tareas que les han sido asignadas. El programa de instruccién:
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a) incluird medios adecuados, en tierra y en vuelo, asi como instructores debidamente cualificados, seglin determine el
Estado del explotador;

b) constard de adiestramiento, en tierra y en vuelo, en el tipo o tipos de avidén en que preste servicio el tripulante;

¢) incluird la coordinacién adecuada de la tripulacién de vuelo, asi como adiestramiento en todos los tipos de situaciones
o procedimientos de emergencia y no normales causados por mal funcionamiento del motor, de la célula, o de los sistemas,
o debidos a incendio u otras anomalias;

d) comprenderd conocimientos y pericia sobre procedimientos de vuelo visual y por instrumentos para el drea pretendida
de operacidn, la actuacién humana incluyendo la gestion de amenazas y errores, asi como el transporte de mercancias
peligrosas;

e) asegurard que todos los miembros de la tripulacion de vuelo conozcan las funciones de las cuales son responsables, y la
relacion de dichas funciones con las de otros miembros de la tripulacidon, particularmente con respecto a los
procedimientos anormales o de emergencia; y

f) se repetird periddicamente segin determine el Estado del explotador e incluird una evaluacién de la competencia.

Nota I.— El pdrrafo 4.2.5 prohibe el simulacro en vuelo de situaciones de emergencia o no normales, cuando se lleven
pasajeros o carga a bordo.

Nota 2.— El adiestramiento en vuelo, en el grado en que lo estime apropiado el Estado del explotador, puede darse en
dispositivos de instruccion para simulacion de vuelo, aprobados por el Estado para tal fin.

Nota 3.— El alcance del entrenamiento periddico exigido por 9.2 'y 9.3 puede variarse y no necesita ser tan amplio como
el adiestramiento inicial efectuado en un determinado tipo de avion.

Nota 4.— Los cursos por correspondenciay exdmenes escritos, asi como otros medios, pueden utilizarse para satisfacer los
requisitos de instruccion periodica en tierra en la medida en que el Estado del explotador lo considere posible.

Nota 5.— Las disposiciones para la instruccion relativa al transporte de mercancias peligrosas figuran en el Anexo 18.

Nota 6.— Los textos de orientacion para disefiar programas de instruccion destinados a desarrollar conocimientos y
habilidades relacionados con la actuacion humana pueden encontrarse en el Manual de instruccion sobre factores humanos
(Doc 9683).

Nota 7.— En los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen I, figura informacion para los pilotos y el personal de operaciones de
vuelo sobre los pardmetros relativos a los procedimientos de vuelo y sobre los procedimientos operacionales. Los criterios
para la construccion de procedimientos de vuelo visual y por instrumentos figuran en los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen I1.
Los criterios sobre el franqueamiento de obstdculosy los empleados en ciertos Estados pueden diferir de los que se encuentran
en los PANS-OPS y, por motivos de seguridad operacional, es importante conocer estas diferencias.

Nota 8.— El documento Preparacion de un manual de operaciones (Doc 9376), contiene textos de orientacion para disefiar
programas de instruccion para la tripulacion de vuelo.

Nota 9.— En el adjunto al Capitulo 2 del documento Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Instruccién
(PANS-TRG, Doc 9868), pueden consultarse textos de orientacion sobre los diferentes medios empleados en la evaluacion de

la competencia.

9.3.2  Se considerard satisfecho el entrenamiento periédico de vuelo en un tipo determinado de avidn si:
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a) se utilizan, en la medida en que lo juzgue factible el Estado del explotador, dispositivos de instruccion para simulacién
de vuelo aprobados por dicho Estado para este fin; o

b) se realiza dentro del periodo apropiado la verificacién de competencia exigida por 9.4.4, en dicho tipo de avion.

9.4 Cualificaciones

Nota.— Véase el Manual de procedimientos para la implantacién y gestion de un sistema estatal de otorgamiento de licencias
al personal (Doc 9379) para obtener orientacion general sobre cualificacion transferible, operaciones de vuelo en flotas mixtas
y créditos transferibles.

9.4.1 Experiencia reciente — piloto al mando y copiloto

9.4.1.1 El explotador no asignard a un piloto al mando o a un copiloto para que se haga cargo de los mandos de vuelo de
un tipo o variante de un tipo de un avién durante el despegue y el aterrizaje, a menos que dicho piloto haya estado a cargo de los
mandos de vuelo como minimo en tres despegues y aterrizajes, en los 90 dias precedentes y en el mismo tipo de avién o en un
simulador de vuelo aprobado a tal efecto.

9.4.1.2 Cuando un piloto al mando o un copiloto vuela en diferentes variantes del mismo tipo de avion o en diferentes tipos
de avidn con caracteristicas similares en términos de procedimientos de operacion, sistemas y manejo, el Estado decidird en qué
condiciones podran combinarse los requisitos de 9.4.1.1 para cada variante o cada tipo de avién.

9.4.2 Experiencia reciente — piloto de relevo en crucero

9.4.2.1 Elexplotador no asignard a un piloto para que actie como piloto de relevo en crucero en un tipo o en una variante
de tipo de avién a menos que, en los 90 dias precedentes, ese piloto:

a) se haya desempefiado como piloto al mando, copiloto o piloto de relevo en crucero en el mismo tipo de avion; o
b) haya completado un curso de actualizacion en pericia de vuelo, comprendidos los procedimientos normales, anormales
y de emergencia especificos para vuelo de crucero, en el mismo tipo de avién o en un simulador de vuelo aprobado a tal
efecto y haya practicado procedimientos de aproximacion y aterrizaje, y sea capaz de realizar dichas practicas sin estar
al mando.
9.4.2.2 Cuando un piloto de relevo en crucero vuela en diferentes variantes del mismo tipo de avién o en diferentes tipos
de avidén con caracteristicas similares en términos de procedimientos de operacion, sistemas y manejo, el Estado decidird en qué
condiciones podran combinarse los requisitos de 9.4.2.1 para cada variante o cada tipo de avién.

9.4.3 Piloto al mando — capacitacion de zona, de ruta y de aerédromo

9.43.1 El explotador no utilizar ningtin piloto como piloto al mando de un avién en una ruta o tramo de ruta respecto a
la cual el piloto no esté entonces capacitado, hasta que dicho piloto no haya cumplido con lo prescrito en 9.4.3.2' y 9.4.3.3.

9.43.2 Cada uno de dichos pilotos demostrara al explotador un conocimiento adecuado de:
a) laruta en la que ha de volar, y los aerédromos que ha de utilizar. Esto incluird conocimiento de:

1) el terreno y las altitudes minimas de seguridad;

9.3 15/11/12
Nim. 36



Anexo 6 — Operacion de aeronaves Parte 1

2) las condiciones meteoroldgicas estacionales;
3) los procedimientos, instalaciones y servicios de meteorologia, de comunicaciones y de trdnsito aéreo;
4) los procedimientos de busqueda y salvamento; y

5) las instalaciones de navegacién y los procedimientos, comprendidos los de navegacion a larga distancia, atinentes a
la ruta en que se haya de realizar el vuelo; y

b) los procedimientos aplicables a las trayectorias de vuelo sobre zonas densamente pobladas y zonas de gran densidad de
trénsito, obstaculos, topografia, iluminacién, ayudas para la aproximacién y procedimientos de llegada, salida, espera y
aproximacion por instrumentos, asi como de los minimos de utilizacidn aplicables.

Nota.— La parte de la demostracion relacionada con los procedimientos de llegada, de salida, de espera 'y de aproximacion
por instrumentos puede llevarse a cabo en un dispositivo de instruccion apropiado, que sea adecuado para estos fines.

9.43.3 Un piloto al mando habra hecho una aproximacién real a cada aerédromo de aterrizaje en la ruta, acompafiado de
un piloto que esté capacitado para el aerédromo, como miembro de la tripulacién de vuelo o como observador en la cabina de
pilotaje, a menos que:

a) la aproximacion al aer6dromo no se haga sobre un terreno dificil y los procedimientos de aproximacién por instrumentos
y las ayudas de que disponga sean similares a los procedimientos y ayudas con que el piloto esté familiarizado, y se afiada
a los minimos de utilizacién normales un margen aprobado por el Estado del explotador, o se tenga certidumbre
razonable de que puede hacerse la aproximacion y el aterrizaje en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual; o

b) pueda efectuarse el descenso desde la altitud de aproximacidn inicial de dia en condiciones meteorolégicas de vuelo
visual; o

c) el explotador capacite al piloto al mando para aterrizar en el aer6dromo en cuestiéon por medio de una presentacion
gréfica adecuada; o

d) el aer6dromo en cuestion esté adyacente a otro aerédromo para el cual el piloto al mando esté normalmente capacitado
para aterrizar.

9.43.4 El explotador llevara un registro, suficiente para satisfacer al Estado del explotador, de la capacitacién del piloto
y de la forma en que ésta se haya conseguido.

9.43.5 El explotador no continuard utilizando a un piloto como piloto al mando en una ruta o dentro de una zona
especificada por el explotador y aprobada por el Estado del explotador, a menos que en los 12 meses precedentes ese piloto haya
hecho por lo menos un viaje como piloto miembro de la tripulacién de vuelo, como piloto inspector o como observador en el
compartimiento de la tripulacién de vuelo:

a) dentro de la zona especificada; y

b) si corresponde, sobre cualquier ruta en la que los procedimientos asociados con esa ruta o con cualquier aerédromo
destinado a usarse para el despegue o el aterrizaje requieran la aplicacion de habilidades o conocimientos especiales.

9.43.6 En caso de que hayan transcurrido mds de 12 meses sin que el piloto al mando haya hecho un viaje por una ruta
muy proxima y sobre terreno similar, dentro de esa zona, ruta o aerédromo especificados ni haya practicado tales
procedimientos en un dispositivo de instruccion que sea adecuado para ese fin, antes de actuar de nuevo como piloto al mando
en esa zona o en esa ruta, el piloto debe demostrar nueva capacitacion, de acuerdo con 9.4.3.2y 9.4.3.3.
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9.4.4 Verificacién de la competencia de los pilotos

9.4.4.1 El explotador se cerciorard de que se comprueba la técnica de pilotaje y la capacidad de ejecutar procedimientos
de emergencia, de tal modo que se demuestre la competencia del piloto en cada tipo o variante de un tipo de avién. Cuando las
operaciones puedan tener que efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos, el explotador se cerciorard de que
queda demostrada la competencia del piloto para cumplir tales reglas, bien sea ante un piloto inspector del explotador o ante un
representante del Estado del explotador. Dichas verificaciones se efectuardn dos veces al afio. Dos verificaciones similares,
efectuadas dentro de un plazo de cuatro meses consecutivos, no satisfardn por si solas este requisito.

Nota 1.— Podrdn utilizarse dispositivos de instruccion para simulacion de vuelo aprobados por el Estado del explotador
para aquellas partes de las verificaciones respecto a las cuales hayan sido expresamente aprobados.

Nota 2.— Véase el Manual de criterios para calificar dispositivos de instruccién para simuladores de vuelo (Doc 9625).

9.4.42 Cuando el explotador asigne una tripulacion de vuelo a diversas variantes de los mismos tipos de avién o diferentes
tipos de avidn con caracteristicas similares en cuanto a los procedimientos operacionales, sistemas y manejo, el Estado decidird
en qué condiciones podrdn combinarse los requisitos de 9.4.4.1 para cada variante o cada tipo de avién.

9.4.5 Operaciones con un solo piloto utilizando reglas de vuelo
por instrumentos (IFR) o de noche

9.4.5.1 El Estado del explotador prescribird requisitos de experiencia, instruccién y actividad reciente aplicables a las
operaciones con un solo piloto que se prevea realizar con IFR o de noche.

9.4.5.2 Recomendacién.— EI piloto al mando deberia:

a) para las operaciones IFR o de noche, haber acumulado como minimo 50 horas de vuelo en la clase de avion, de las
cuales 10 horas como minimo serdn en cardcter de piloto al mando;

b) paralas operaciones con IFR, haber acumulado como minimo 25 horas de vuelo con IFR en la clase de avion, las cuales
podrdn ser parte de las 50 horas de vuelo del subpdrrafo a);

c) paralas operaciones de noche, haber acumulado como minimo 15 horas de vuelo de noche, las cuales podrdn ser parte
de las 50 horas de vuelo del subpdrrafo a);

d) para las operaciones con IFR, haber adquirido experiencia reciente como piloto a cargo de una operacion con un solo
piloto utilizando reglas IFR de:

i) cinco vuelos IFR como minimo, incluso tres aproximaciones por instrumentos, realizados durante los 90 dias
precedentes en la clase de avion en funcion de piloto tinico; o

ii) una verificacion de aproximacion por instrumentos IFR en un avion de ese tipo durante los 90 dias precedentes;

e) para operaciones de noche, haber realizado por lo menos tres despegues y aterrizajes de noche en la clase de avion en
funcion de piloto uinico durante los 90 dias precedentes; y

f) haber completado con éxito programas de instruccion que incluyan, ademds de los requisitos de 9.3, el asesoramiento
a los pasajeros con respecto a la evacuacion de emergencia, la gestion del piloto automdtico, y el uso simplificado de
la documentacion en vuelo.

9.4.5.3 Las verificaciones de instruccion de vuelo y competencia iniciales y periddicas indicadas en 9.3.1 y 9.4.4 serdn

realizadas por el piloto al mando en funcién de piloto tnico en el tipo o clase de avidén en un entorno representativo de la
operacion.
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9.5 Equipo de la tripulacion de vuelo

Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo sea considerado apto para ejercer las atribuciones que le confiere una licencia,
a reserva de utilizar lentes correctivas adecuadas, dispondra de un par de lentes correctivas de repuesto cuando ejerza dichas
atribuciones.
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CAPITULO 10. ENCARGADO DE OPERACIONES
DE VUELO/DESPACHADOR DE VUELO

10.1 Cuando el Estado del explotador exige que el encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo, empleado
conjuntamente con un método aprobado de control y supervisiéon de operaciones de vuelo sea titular de una licencia, ese encar-
gado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo, deberd poseer una licencia que se ajuste a las disposiciones del Anexo 1.

10.2  Cuando, para comprobar la competencia, se acepta una prueba distinta de la licencia de encargado de operaciones de
vuelo/despachador de vuelo, el Estado del explotador, de conformidad con el método aprobado de control y supervisién de
operaciones de vuelo, requerird, como minimo, que los individuos en cuestién cumplan los requisitos del Anexo 1 para la
licencia de encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo.

10.3 Al encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo no se le asignardn funciones, si no ha podido:

a) completar satisfactoriamente un curso de instruccioén especializado del explotador que aborde todos los componentes
especificos de su método aprobado de control y supervisién de las operaciones de vuelo segtin lo prescrito en 4.2.1.3;

Nota.— En el Manual de instruccion (Doc 7192), Parte D-3 — Encargados de operaciones de vuelo/despachadores
de vuelo, se proporciona orientacion sobre la composicion de este tipo de programa de instruccion.

b) enlos 12 meses precedentes, efectuar por 1o menos un vuelo de capacitacion en un solo sentido en el compartimiento de
la tripulacién de vuelo de un avidn sobre un drea en que esté autorizado para ejercer la supervision de vuelo. Durante el
vuelo deberfan realizarse aterrizajes en el mayor nimero posible de aerédromos;

Nota.— Para los fines de este vuelo, el encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo debe estar
capacitado para vigilar el sistema de intercomunicacion y de radiocomunicaciones de la tripulacion de vuelo, y para
observar las acciones de la misma.

¢) demostrar al explotador conocimiento sobre:

1) el contenido del manual de operaciones, descrito en el Apéndice 2;
2) el equipo de radio de los aviones empleados; y

3) el equipo de navegacion de los aviones utilizados;

d) demostrar al explotador conocimiento de los siguientes detalles sobre las operaciones de las que el encargado es
responsable y las dreas en que estd autorizado a ejercer la supervision de vuelo:

1) las condiciones meteoroldgicas estacionales y las fuentes de informacién meteoroldgica;
2) los efectos de las condiciones meteoroldgicas en la recepcion de sefiales por radio en los aviones empleados;
3) las peculiaridades y limitaciones de cada uno de los sistemas de navegacion empleados en la operacion; y

4) las instrucciones para la carga del avidn;
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e) demostrar al explotador conocimientos y habilidades relacionados con la actuacién humana pertinente a las funciones de
despacho; y

f) demostrar al explotador capacidad para desempefiar las funciones sefialadas en 4.6.

10.4 Recomendacion.— E! encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo a quien se le asignen funciones
deberia mantenerse al corriente de los detalles de la operacion pertinentes a dichas funciones, incluyendo conocimientos y
habilidades relacionados con la actuacion humana.

Nota.— Los textos de orientacion para disefiar programas de instruccion destinados a desarrollar conocimientos y
habilidades relacionados con la actuacion humana pueden encontrarse en el Manual de instruccion sobre factores humanos
(Doc 9683).

10.5 Recomendacion.— Al encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo que haya dejado de prestar sus
servicios durante 12 meses consecutivos no deberian asigndrsele funciones a no ser que se cumplan las disposiciones

de 10.2.
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CAPITULO 11. MANUALES, LIBROS DE A BORDO Y REGISTROS

Nota.— Los manuales y registros adicionales que a continuacion se indican, estdn relacionados con este Anexo, pero no se
incluyen en este capitulo:

Registros de combustible y aceite — véase 4.2.10
Registros de mantenimiento — véase 8.4
Registros del tiempo de vuelo — véase 4.2.11.3
Formularios de preparacion de vuelo — véase 4.3
Plan operacional de vuelo — véase 4.3.3.1

Registros relativos a la experiencia del piloto al mando en cuanto a rutas y aerodromos — véase 9.4.3.4.

11.1 Manual de vuelo
Nota.— El manual de vuelo contiene la informacion especificada en el Anexo 8.

El manual de vuelo se actualizard efectuando los cambios que el Estado de matricula haya hecho obligatorios.

11.2 Manual de control de mantenimiento del explotador

El manual de control de mantenimiento del explotador proporcionado segiin lo establecido en 8.2, que podra publicarse en
varios volimenes, contendrd la siguiente informacion:

a) una descripcién de los procedimientos requeridos en 8.1.1, incluyendo cuando corresponda:

1) una descripcion de los arreglos administrativos que existan entre el explotador y el organismo de mantenimiento
reconocido;

2) una descripcién de los procedimientos de mantenimiento y de los procedimientos para completar y firmar el visto
bueno correspondiente, cuando el mantenimiento se realice mediante un sistema que no utilice un organismo de
mantenimiento reconocido.

b) los nombres y responsabilidades de la persona o personas segtn lo indicado en 8.1.4;

¢) una referencia al programa de mantenimiento segun lo indicado en 8.3.1;

d) una descripcidn de los métodos utilizados para llenar y conservar los registros de mantenimiento del explotador segtn lo
indicado en 8.4;
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e)

g)

h)

i)

k)

)

una descripcion de los procedimientos para supervisar, evaluar y notificar la experiencia de mantenimiento y operacional
segun lo indicado en 8.5.1;

una descripcion de los procedimientos para cumplir los requisitos de notificacién de informacién sobre servicio de
mantenimiento del Anexo 8, Parte II, 4.2.3 f) y 4.2.4;

una descripcion de los procedimientos para evaluar la informacién sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad y
aplicar las medidas consiguientes, segun lo indicado en 8.5.2;

una descripcion de los procedimientos para aplicar las medidas resultantes de informacién obligatoria de mantenimiento
de la aeronavegabilidad;

una descripcién del establecimiento y mantenimiento de un sistema de andlisis y supervision continua del funcio-
namiento y eficiencia del programa de mantenimiento, para corregir cualquier deficiencia del programa;

una descripcion de los tipos y modelos de aeronaves a los que se aplica el manual;

una descripcion de los procedimientos para asegurar que los desperfectos que afecten a la aeronavegabilidad se registren
y rectifiquen; y

una descripcion de los procedimientos para notificar al Estado de matricula los casos importantes de mantenimiento que
ocurran.

11.3 Programa de mantenimiento

11.3.1 El programa de mantenimiento para cada avién, requerido en 8.3, contendra la siguiente informacién:

a)

b)

9

d)

las tareas de mantenimiento y los plazos correspondientes en que se realizardn, teniendo en cuenta la utilizacion prevista
del avion;

cuando corresponda, un programa de mantenimiento de la integridad estructural;
procedimientos para cambiar o apartarse de lo estipulado en a) y b); y

cuando corresponda, descripciones del programa de vigilancia de la condicién y confiabilidad de los sistemas, compo-
nentes y motores de la aeronave.

11.3.2 Las tareas y plazos de mantenimiento que se hayan estipulado como obligatorios al aprobar el disefio de tipo se
identificardn como tales.

11.3.3 Recomendaciéon.— E! programa de mantenimiento deberia basarse en la informacion relativa al programa de
mantenimiento que haya proporcionado el Estado de diseiio o el organismo responsable del disefio de tipo, y en cualquier
experiencia adicional aplicable.

11.4 Libro de a bordo

11.4.1 Recomendacion.— El libro de a bordo del avion deberia contener los siguientes datos, clasificados con los
niimeros romanos correspondientes que se dan a continuacion:

18/11/10 11-2



Capitulo 11 Anexo 6 — Operacion de aeronaves

I —  Nacionalidad y matricula del avion.

I —  Fecha.

Il —  Nombres de los tripulantes.

IV —  Asignacion de obligaciones a los tripulantes.

V. —  Lugar de salida.

VI —  Lugar de llegada.

VI —  Hora de salida.

VIII —  Hora de llegada.

IX —  Horas de vuelo.

X —  Naturaleza del vuelo (de cardcter particular, trabajo aéreo, regular o no regular).
XI —  Incidentes, observaciones, en caso de haberlos.
XII —  Firma de la persona a cargo.

11.4.2 Recomendaciéon.— Las anotaciones del libro de a bordo deberian llevarse al dia y hacerse con tinta o ldpiz tinta.

11.4.3 Recomendacion.— Deberian conservarse los libros de a bordo completados, para proporcionar un registro
continuo de las operaciones realizadas en los iiltimos seis meses.

11.5 Registros del equipo de emergencia y supervivencia llevado a bordo

Los explotadores dispondrdn en todo momento, para comunicacién inmediata a los centros coordinadores de salvamento, de
listas que contengan informacién sobre el equipo de emergencia y supervivencia llevado a bordo por cualquiera de sus aviones
que se dediquen a la navegacion aérea internacional. La informacién comprenderd, segin corresponda, el nimero, color y tipo
de las balsas salvavidas y de las sefiales pirotécnicas, detalles sobre material médico de emergencia, provision de agua y el tipo
y frecuencia del equipo portétil de radio de emergencia.

11.6 Grabaciones de los registradores de vuelo

En caso de que el avidn se halle implicado en un accidente o incidente, el explotador se asegurard, en la medida de lo posible,
de la conservacion de todas las grabaciones que vengan al caso contenidas en los registradores de vuelo y, si fuese necesario, de
los correspondientes registradores de vuelo, asi como de su custodia, mientras se determina lo que ha de hacerse con ellos de
conformidad con el Anexo 13.
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CAPITULO 12. TRIPULACION DE CABINA

12.1 Asignacion de obligaciones
en caso de emergencia

El explotador establecerd, a satisfaccion del Estado del explotador, el nimero minimo de miembros de la tripulacién de
cabina requerido para cada tipo de avién, a base del nimero de asientos o del nimero de pasajeros transportados, a fin de
efectuar la evacuacién segura y rapida del avidn, y las funciones necesarias que han de realizarse en caso de emergencia, o de
una situacién que requiera evacuacion de emergencia. El explotador asignard esas funciones para cada tipo de avién.

12.2 Tripulacién de cabina en puestos de evacuacion de emergencia

Cada miembro de la tripulacién de cabina al que se asigne obligaciones en caso de evacuacién de emergencia ocupard un
asiento provisto conforme a 6.16 durante las maniobras de despegue y de aterrizaje, y siempre que el piloto al mando asi lo
ordene.

12.3 Proteccion de la tripulacion de cabina durante el vuelo

Cada uno de los miembros de la tripulacién de cabina permanecerd sentado y con el cinturén de seguridad o, cuando exista,
el arnés de seguridad ajustado durante las maniobras de despegue y de aterrizaje, y siempre que el piloto al mando asi lo ordene.

Nota.— Lo precedente no excluye que el piloto al mando ordene que se ajusten los cinturones de los asientos, en momentos
en que no se estén realizando maniobras de despegue y de aterrizaje.

12.4 Instruccion

El explotador establecerd y mantendra un programa de instruccion, aprobado por el Estado del explotador, que habra de ser
completado por todas las personas antes de ser designadas como miembros de la tripulacién de cabina. Los miembros de la
tripulacién de cabina completardn un programa peridédico de instruccion anualmente. Estos programas de instruccion
garantizardn que cada persona:

a) es competente para ejecutar aquellas obligaciones y funciones de seguridad que se le asignen a los miembros de la
tripulacién de cabina en caso de una emergencia o en una situacién que requiera evacuacién de emergencia;

b) estd adiestrada y es capaz de usar el equipo de emergencia y salvamento, tal como chalecos salvavidas, balsas salvavidas,
deslizadores de evacuacion, salidas de emergencia, extintores de incendio portétiles, equipo de oxigeno, botiquines de
primeros auxilios, neceseres de precaucién universal y desfibriladores externos automaticos;

¢) cuando preste servicio en aviones que vuelen por encima de 3 000 m (10 000 ft), posee conocimientos respecto al efecto
de la falta de oxigeno, y, en el caso de aviones con cabina a presion, por lo que se refiere a los fenémenos fisiolégicos

inherentes a una pérdida de presion;

d) conoce las asignaciones y funciones de los otros miembros de la tripulacién en caso de una emergencia, en la medida
necesaria para desempeifiar sus propias obligaciones de miembro de la tripulacién de cabina;
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e) conoce los tipos de mercancias peligrosas que pueden o no transportarse en la cabina de pasajeros; y

f) tiene buenos conocimientos sobre la actuacién humana por lo que se refiere a las funciones de seguridad en la cabina de
la aeronave, incluyendo la coordinacién entre la tripulacién de vuelo y la tripulacién de cabina.

Nota 1.— En el Anexo 18 —Transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por via aérea y en las Instrucciones Técnicas
para el transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por via aérea (Doc 9284) figuran los requisitos para la capacitacion de
los miembros de la tripulacion de cabina en el transporte de mercancias peligrosas.

Nota 2.— Los textos de orientacion para diseiiar programas de instruccion destinados a desarrollar conocimientos
relacionados con la actuacion humana y la coordinacion de la tripulacion pueden encontrarse en el Manual de instruccién
sobre factores humanos (Doc 9683).
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CAPITULO 13. SEGURIDAD DE LA AVIACION*

13.1 Operaciones comerciales interiores

Recomendacion.— Todos los Estados contratantes deberian aplicar también a las operaciones comerciales interiores
(servicios aéreos) las normas y métodos recomendados internacionales que se prescriben en el capitulo.

13.2 Seguridad del compartimiento de la tripulacion de vuelo

13.2.1 Entodas las aeronaves provistas de una puerta en el compartimiento de la tripulacién de vuelo, esta puerta debera
poder trabarse y deberdn proporcionarse los medios para que la tripulaciéon de cabina pueda notificar discretamente a la
tripulacién de vuelo en caso de actividad sospechosa o violaciones de seguridad en la cabina.

13.2.2 A partir del 1 de noviembre de 2003, todos los aviones de pasajeros de masa maxima certificada de despegue
superior a 45500kg o con capacidad de asientos de pasajeros superior a 60 estardn equipados con una puerta del
compartimiento de la tripulaciéon de vuelo aprobada y disefiada para resistir la penetracién de disparos de armas cortas y
metralla de granadas y las intrusiones a la fuerza de personas no autorizadas. Esta puerta podra trabarse y destrabarse desde
cualquier puesto de piloto.

13.2.3 En todos los aviones provistos de puerta del compartimiento de la tripulacién de vuelo, de conformidad
con 13.2.2:

a) dicha puerta estard trabada desde el momento en que se cierren todas las puertas exteriores después del embarque hasta
que cualquiera de dichas puertas se abra para el desembarque, excepto cuando sea necesario permitir el acceso y salida
de personas autorizadas; y

b) se proporcionardn los medios para vigilar desde cualquier puesto de piloto el drea completa de la puerta frente al
compartimiento de la tripulacién de vuelo para identificar a las personas que solicitan entrar y detectar comporta-
mientos sospechosos o posibles amenazas.

13.2.4 Recomendacion.— Todas las aeronaves de pasajeros deberian estar equipadas, cuando sea posible, con una
puerta del compartimiento de la tripulacion de vuelo aprobada y disefiada para resistir la penetracion de disparos de armas
cortas y metralla de granadas, y las intrusiones por la fuerza de personas no autorizadas. Esta puerta deberia poder
trabarse y destrabarse desde cualquier puesto de piloto.

13.2.5 Recomendacion.— En todas las aeronaves que estin equipadas con una puerta del compartimiento de la
tripulacion de vuelo de conformidad con 13.2.4:

a) la puerta deberia poder trabarse desde el momento en que se cierren todas las puertas exteriores después del
embarque hasta que cualquiera de dichas puertas se abra para el desembarque, excepto cuando sea necesario para
permitir la entrada y salida de personas autorizadas;

* En el contexto de este capitulo, el término “seguridad de la aviacién” se emplea en el sentido de prevencion de actos ilicitos contra la aviacién civil.
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b) deberian proporcionarse los medios para vigilar desde cualquiera de los puestos de piloto el drea completa de la
puerta frente al compartimiento de la tripulacion de vuelo para identificar a las personas que soliciten entrar y
detectar comportamientos sospechosos o posibles amenazas.

13.3 Lista de verificacion para los procedimientos de bisqueda en el avién
Todo explotador se asegurard de que se disponga a bordo de la lista de verificacién de los procedimientos de biisqueda de
bombas que deben emplearse en caso de sospecha de sabotaje y para inspeccionar los aviones cuando exista una sospecha
bien fundada de que el avién pueda ser objeto de un acto de interferencia ilicita, a fin de ver si hay armas ocultas, explosivos
u otros artefactos peligrosos. La lista de verificacidn estard acompanada de orientaciones sobre las medidas apropiadas que

deben adoptarse en caso de encontrarse una bomba o un objeto sospechoso y de informacién sobre el lugar de riesgo minimo
para colocar una bomba, en el caso concreto de cada aeronave.

13.4 Programas de instruccion
13.4.1 Todo explotador establecerd y mantendrd un programa aprobado de instruccién en materia de seguridad que
asegure que los miembros de la tripulacion actden de la manera mds adecuada para reducir al minimo las consecuencias de los
actos de interferencia ilicita. Este programa deberd incluir, como minimo, los elementos siguientes:
a) determinacion de la gravedad de cada incidente;
b) comunicacién y coordinacién de la tripulacién;

c) respuestas de defensa propia apropiadas;

d) uso de dispositivos de proteccién que no sean letales asignados a los miembros de la tripulacién para los cuales el
Estado del explotador autoriza la utilizacion;

e) comprension del comportamiento de los terroristas para mejorar la capacidad de los miembros de la tripulacién con
respecto al comportamiento de los secuestradores y respuesta de los pasajeros;

f) ejercicios de instruccién en situaciones reales con respecto a diversas amenazas;
g) procedimientos en el puesto de pilotaje para proteger el avidn; y

h) procedimientos de busqueda en el avién y orientacién con respecto a los lugares de riesgo minimo para colocar una
bomba, cuando sea posible.

13.4.2 El explotador también establecerd y mantendrd un programa de instruccién para familiarizar a los empleados
apropiados con las medidas y técnicas preventivas atinentes a los pasajeros, equipajes, carga, correo, equipo, repuestos y

suministros que se hayan de transportar, de manera que dichos empleados contribuyan a la prevencion de actos de sabotaje u
otras formas de interferencia ilicita.

13.5 Notificacion de actos de interferencia ilicita

Después de ocurrido un acto de interferencia ilicita, el piloto al mando presentard, sin demoras, un informe sobre dicho
acto a la autoridad local designada.
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13.6 Varios

13.6.1 Recomendaciéon.— Deberian preverse medios especializados para atenuar y orientar el efecto de explosiones a
fin de utilizarlos en el lugar de riesgo minimo para colocar una bomba.

13.6.2 Recomendaciéon.— Cuando un explotador acepte transportar armas que se les han retirado a los pasajeros, en
la aeronave deberia haber un lugar previsto para colocar dichas armas a fin de que sean inaccesibles a cualquier persona
durante el tiempo de vuelo.
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APENDICE 1. LUCES QUE DEBEN OSTENTAR LOS AVIONES
(Nota.— Véase el Capitulo 6, 6.10)

1. Terminologia

Cuando se utilicen las siguientes expresiones en este Apéndice tendrdn los siguientes significados:

Angulos de cobertura

a) El dngulo de cobertura A es el formado por dos planos verticales que se cortan, formando dngulos de 70° a la derecha y
70° a la izquierda, respectivamente, con el plano vertical que pasa por el eje longitudinal cuando se mira hacia atrds a
lo largo del eje longitudinal.

b) El angulo de cobertura F es el formado por dos planos verticales que se cortan, formando angulos de 110° a la derecha
y 110° a la izquierda, respectivamente, con el plano vertical que pasa por el eje longitudinal cuando se mira hacia

adelante a lo largo del eje longitudinal.

¢) El dngulo de cobertura L es el formado por dos planos verticales que se cortan, uno de ellos paralelo al eje longitudinal
del avién y el otro, 110° a la izquierda del primero, cuando se mira hacia adelante a lo largo del eje longitudinal.

d) El dngulo de cobertura R es el formado por dos planos verticales que se cortan, uno de ellos paralelo al eje longitudinal
del avién y el otro, 110° a la derecha del primero, cuando se mira hacia adelante a lo largo del eje longitudinal.

Avanzando. Se dice que un avion que se halle sobre la superficie del agua estd “avanzando” cuando se halla en movimiento y
tiene una velocidad respecto al agua.

Bajo mando. Se dice que un avién que se halle sobre la superficie del agua estd “bajo mando”, cuando puede ejecutar las
maniobras exigidas por el Reglamento internacional para prevenir los abordajes en el mar, a fin de evitar otras naves.

Eje longitudinal del avion. Es el eje que se elija paralelo a la direccion de vuelo a la velocidad normal de crucero, y que pase
por el centro de gravedad del avidn.

£ <

En movimiento. Se dice que un avién que se halle sobre la superficie del agua estd “en movimiento” cuando no estd varado ni
amarrado a tierra ni a ningin objeto fijo en tierra o en el agua.

Plano horizontal. Es el plano que comprende el eje longitudinal y es perpendicular al plano de simetria del avién.
Planos verticales. Son los planos perpendiculares al plano horizontal.

Visible. Dicese de un objeto visible en una noche oscura con atmésfera didfana.

2. Luces de navegacion que deben ostentarse en el aire

Nota.— Las luces que aqui se especifican tienen por objeto satisfacer los requisitos del Anexo 2 en materia de luces de
navegacion.
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Como se ilustra en la Figura 1, deberdn ostentarse las siguientes luces sin obstruccién:
a) una luz roja proyectada por encima y por debajo del plano horizontal en el 4ngulo de cobertura L;
b) una luz verde proyectada por encima y por debajo del plano horizontal en el dngulo de cobertura R;

¢) una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, hacia atrds, en el dngulo de cobertura A.

110° 110°
. -
Roja 'R Verde

AP

A Blanca

140° RS

Figura 1

3. Luces que deben ostentar los aviones en el agua

3.1 Generalidades

Nota.— Las luces que aqui se especifican tienen por objeto satisfacer los requisitos del Anexo 2 correspondientes a las
luces que deben ostentar los aviones en el agua.

El Reglamento internacional para prevenir los abordajes en el mar exige que se ostenten luces distintas en cada una de las
siguientes circunstancias:

a) cuando el avion esté en movimiento;

b) cuando remolque otra nave o avidn;

¢) cuando sea remolcado;

d) cuando no esté bajo mando y no esté avanzando;
e) cuando esté avanzando, pero no bajo mando;

f) cuando esté anclado;

g) cuando esté varado.

A continuacion, se describen las luces de a bordo necesarias en cada caso.

3.2 Cuando el avion esté en movimiento

Como se ilustra en la Figura 2, las siguientes luces aparecen como luces fijas sin obstruccién:
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a)
b)
9
d)

una luz roja proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a través del 4ngulo de cobertura L;

una luz verde proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a través del 4ngulo de cobertura R;

una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a través del dngulo de cobertura A; y

una luz blanca proyectada a través del dngulo de cobertura F.

Las luces descritas en 3.2 a), b) y c¢) deberian ser visibles a una distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM). La luz descrita en
3.2 d) deberia ser visible a una distancia de 9,3 km (5 NM) cuando se fije a un aviéon de 20 m o mds de longitud, o visible a

una distancia de 5,6 km (3 NM) cuando se fije a un avién de menos de 20 m de longitud.

220° Blanca

110°
Roja £ L

A Blanca

Figura 2

3.3 Cuando remolque otra nave o avién

Como se ilustra en la Figura 3, las siguientes luces aparecen como luces fijas sin obstruccién:

a)
b)

¢)

las luces descritas en 3.2;

una segunda luz que tenga las mismas caracteristicas de la luz descrita en 3.2 d) y que se encuentre montada en una
linea vertical por lo menos 2 m por encima o por debajo de la misma; y

una luz amarilla que tenga, en otra forma, las mismas caracteristicas de la luz descrita en 3.2 c) y que se encuentre
montada sobre una linea vertical por lo menos 2 m por encima de la misma.

Amarilla
Verde

220° . !

Por lo menos 2 m ——

Figura 3

Blanca
1100/ 200° Blanca ST E
AN %

3.4 Cuando el avion sea remolcado

Las luces descritas en 3.2 a), b) y ¢) aparecen como luces fijas sin obstruccion.

AP1-3
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3.5 Cuando el avién no esté bajo mando y no esté avanzando

Como se ilustra en la Figura 4, dos luces rojas fijas colocadas donde puedan verse mejor, una verticalmente sobre la otra y
a no menos de 1 m de distancia una de otra, y de dicha caracteristica como para ser visible alrededor de todo el horizonte a

una distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM).
3.6 Cuando el avién esté avanzando, pero no bajo mando

Como se ilustra en la Figura 5, las luces descritas en 3.5 m4s las descritas en 3.2 a), b) y ¢).

Nota.— La presentacion de las luces prescritas en 3.5 y 3.6 anteriores, ha de ser considerada por las demds aeronaves
como sefiales de que el avion que las ostenta no se encuentra bajo mando y no puede, por lo tanto, salirse del camino. No

son sefiales de avion en peligro que requiere ayuda.

Verde 140°

10° @ i Roja W), Blanca

p S

Por lo menos 1 m —

Porlomenos 1m

Figura 5

Figura 4

3.7 Cuando el avion esté anclado

a) Si el avién tiene menos de 50 m de longitud, ostentard una luz blanca fija (Figura 6) en el lugar que sea mas visible
desde todos los puntos del horizonte, a una distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM).

b) Si el avién tiene 50 m de longitud, o mds, ostentard en los lugares en que sean mds visibles una luz blanca fija, en la
parte delantera y otra luz blanca fija en la trasera (Figura 7), ambas visibles desde todos los puntos del horizonte, a una

distancia de por lo menos 5,6 km (3 NM).

c) Siel avion tiene 50 m o mds de envergadura, ostentard una luz blanca fija a cada lado (Figuras 8 y 9) para sefialar su
envergadura mdxima, ambas luces visibles, en lo posible, desde todos los puntos del horizonte a una distancia de por lo

menos 1,9 km (1 NM).

Figura 6 Figura7
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Longitud: 50 m o menos; envergadura: 50 m 0 més Longitud: 50 m o més; envergadura: 50 m o més

Figura 8 Figura 9

3.8 Cuando esté varado

Ostentard las luces prescritas en 3.7 y ademds dos luces rojas fijas colocadas verticalmente una sobre la otra a una
distancia no menor de 1 m y de manera que sean visibles desde todos los puntos del horizonte.
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APENDICE 2. ORGANIZACION Y CONTENIDO

DEL MANUAL DE OPERACIONES
(Véase el Capitulo 4, 4.2.3.1)

1. Organizaciéon

1.1 Recomendacién.— EI manual de operaciones elaborado de conformidad con el Capitulo 4, 4.2.3.1, que puede
publicarse en partes separadas que correspondan a determinados aspectos de las operaciones, deberia organizarse con la
estructura siguiente:

a) Generalidades,

b) Informacion sobre operacion de las aeronaves;
c) Zonas, rutas 'y aerédromos; y

d) Capacitacion.

1.2 A partir del 1 de enero de 2006, el manual de operaciones elaborado de conformidad con el Capitulo 4, 4.2.3.1, que
puede publicarse en partes separadas que correspondan a determinados aspectos de las operaciones, deberia organizarse con la
estructura siguiente:

a) Generalidades;
b) Informacién sobre operacién de las aeronaves;
¢) Zonas, rutas y aerédromos; y

d) Capacitacion.

2. Contenido

El manual de operaciones mencionado en 1.1 y 1.2 abarcard, como minimo, lo siguiente:

2.1 Generalidades

2.1.1 Instrucciones que describan las responsabilidades del personal de operaciones, relativas a la realizacién de las
operaciones de vuelo.

2.1.2 Informacidn y politica relativas a la gestién de la fatiga, incluyendo:

a) reglamentos que se refieren a limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo y periodos de servicio y
requisitos de periodos de descanso para los miembros de las tripulaciones de vuelo y de cabina, de conformidad con el

Capitulo 4, 4.10.2 a); y

b) Politica y documentacion relativas al FRMS del explotador, de conformidad con el Apéndice 8.

- 15/12/11
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2.1.3 Una lista del equipo de navegacién que debe llevarse, comprendido cualquier requisito relativo a las operaciones en
un espacio aéreo en el que se prescribe la navegacion basada en la performance.

2.1.4 Cuando sean pertinentes a las operaciones, los procedimientos de navegacion a larga distancia que hayan de
utilizarse, el procedimiento en caso de falla de motor para EDTO y la designacién y utilizacién de aerédromos en caso
de desviacion.

2.1.5 Las circunstancias en que ha de mantenerse la escucha por radio.

2.1.6  El método para determinar las altitudes minimas de vuelo.

2.1.7 Los métodos para determinar los minimos de utilizacién de aerédromo.

2.1.8 Precauciones de seguridad operacional durante el reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo.

2.1.9 Arreglos y procedimientos de servicios de escala.

2.1.10 Procedimientos, segutin se prescribe en el Anexo 12, para los pilotos al mando que observen un accidente.

2.1.11 La tripulacién de vuelo para cada tipo de operacidn con indicacién de la sucesién en el mando.

2.1.12 Instrucciones precisas para calcular la cantidad de combustible y aceite, teniendo en cuenta todas las circunstancias
de la operacion, incluso la posibilidad de pérdida de presurizacion y de falla de uno o mis motores en ruta.

2.1.13 Las condiciones en que deberd emplearse oxigeno y el volumen de oxigeno determinado conforme al Capitulo 4,
43.9.2.

2.1.14 Las instrucciones para el control de masa y centrado.

2.1.15 Las instrucciones para la realizacion y control de las operaciones de deshielo y antihielo en tierra.
2.1.16 Las especificaciones del plan operacional de vuelo.

2.1.17 Procedimientos normales de operacién (SOP) para cada fase de vuelo.

2.1.18 Instrucciones sobre como y cudndo usar las listas normales de verificacion.

2.1.19 Los procedimientos de contingencia durante la salida.

2.1.20 Instrucciones sobre el conocimiento constante de la altitud y el uso de avisos de altitud automdticos o hechos por la
tripulacion.

2.1.21 Instrucciones sobre el uso de piloto automético y de mando automdtico de gases en IMC.

Nota.— Las instrucciones sobre el uso de piloto automdtico y de mando automdtico de gases, junto con 2.1.26'y 2.1.30, son
esenciales para evitar accidentes de aproximacion y aterrizaje y accidentes de impacto contra el suelo sin pérdida de control.

2.1.22 Instrucciones sobre la aclaracién y aceptacion de las autorizaciones de ATC, particularmente cuando implican
franqueamiento del terreno.

2.1.23  Sesiones de informacién de salida y de aproximacion.
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2.1.24 Procedimientos para familiarizacién con zonas, rutas y aerédromos.

2.1.25 Procedimiento de aproximacién estabilizada.

2.1.26 Limitacién de la alta velocidad de descenso al aproximarse al suelo.

2.1.27 Las condiciones requeridas para iniciar o continuar una aproximacion por instrumentos.

2.1.28 Instrucciones para efectuar procedimientos de aproximacion de precisién y no de precision por instrumentos.

2.1.29 Asignacion de las responsabilidades de la tripulacion de vuelo y procedimientos para manejar la carga de trabajo de
la tripulacién durante operaciones nocturnas e IMC de aproximacién y aterrizaje por instrumentos.

2.1.30 Las instrucciones y los requisitos de capacitacion para evitar el impacto contra el suelo sin pérdida de control y los
criterios de utilizacion del sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS).

2.1.31 Los criterios, instrucciones, procedimientos y requisitos de capacitacion para evitar colisiones y la utilizacién del
sistema anticolisién de a bordo (ACAS).

Nota.— Los procedimientos para el funcionamiento del equipo ACAS figuran en los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen I, y en
los PANS-ATM (Doc 4444), Capitulos 12 y 15.

2.1.32 Informacion e instrucciones sobre la interceptacion de aeronaves civiles, inclusive:
a) procedimientos, seglin se prescribe en el Anexo 2, para pilotos al mando de aeronaves interceptadas; y
b) sefales visuales para ser utilizadas por aeronaves interceptoras e interceptadas, tal como aparecen en el Anexo 2.
2.1.33 Para los aviones que han de volar por encima de los 15 000 m (49 000 ft):
a) lainformacion que permita al piloto determinar la mejor solucidn, en el caso de verse expuesto a radiacién césmica solar; y
b) los procedimientos aplicables para el caso de que el piloto decidiera descender, que comprendan:

1) lanecesidad de dar aviso previo a la dependencia ATS apropiada y de obtener una autorizacién para descender; y

2) las medidas que se han de tomar en el caso de que la comunicacién con el ATS no pueda establecerse o se
interrumpa.

Nota.— El texto de orientacion sobre la informacion que se ha de suministrar figura en la Circular 126 — Texto de
orientacion sobre las operaciones de las aeronaves SST.

2.1.34 Detalles del sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS) prescritos de conformidad con el Capitulo 3, 3.3.3.

2.1.35 Informacién e instrucciones relativas al transporte de mercancias peligrosas, incluso aquellas medidas que han de
adoptarse en caso de emergencia.

Nota.— Los textos de orientacion sobre la preparacion de politicas y procedimientos para responder en caso de incidentes
relacionados con mercancias peligrosas a bordo de la aeronave figuran en la Orientacion sobre respuesta de emergencia para

afrontar incidentes aéreos relacionados con mercancias peligrosas (Doc 9481).

2.1.36 Instrucciones y orientacién de seguridad.
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2.1.37 Lalista de verificacién de procedimientos de bisqueda conforme al Capitulo 13, 13.3.
2.1.38 Instrucciones y requisitos de capacitacion para la utilizacién del visualizador de “cabeza alta” (HUD) y el sistema
de visién mejorada (EVS), si corresponde.
2.2 Informacién sobre operaciones de la aeronave
2.2.1 Limitaciones de certificacion y de funcionamiento.

2.2.2 Los procedimientos normales, anormales y de emergencia que haya de utilizar la tripulacién de vuelo y las listas de
verificacién correspondientes, como se prescribe en el Capitulo 6, 6.1.4.

2.2.3 Instrucciones para las operaciones e informacion acerca de la performance ascensional con todos los motores en
funcionamiento, si se proporcionan de conformidad con el Capitulo 4, 4.2.4.3.

2.2.4 Los datos de planificacion de vuelo para la planificacién previa al vuelo y durante el vuelo con distintos regimenes de
empuje/potencia y velocidad.

2.2.5 Lascomponentes maximas de viento transversal y de cola para cada tipo de avién explotado y las disminuciones que
han de aplicarse a estos valores teniendo debidamente en cuenta las rafagas, baja visibilidad, condiciones de la superficie de la
pista, experiencia de la tripulacion, utilizacién del piloto automaético, circunstancias anormales o de emergencia o todo otro tipo
de factores operacionales pertinentes.

2.2.6 Instrucciones y datos para los cdlculos de masa y centrado.
2.2.7 Instrucciones para cargar y asegurar la carga de la aeronave.

2.2.8 Sistemas de aeronave, controles e instrucciones pertinentes para su utilizacién, seglin se requiere en el
Capitulo 6, 6.1.4.

2.2.9 La lista de equipo minimo y la lista de desviaciones respecto a la configuracién correspondientes a los tipos de
aviones explotados y a las operaciones concretas autorizadas, comprendido cualquier requisito relativo a las operaciones en
espacio aéreo en el que se prescribe la navegacion basada en la performance.

2.2.10 Lalista de verificacion del equipo de emergencia y de seguridad e instrucciones para su uso.

2.2.11 Procedimientos de evacuacidon de emergencia, comprendidos los procedimientos segun el tipo, la coordinacién de
la tripulacion, la asignacidn de puestos de emergencia para la tripulacion y las obligaciones en caso de emergencia asignadas a
cada miembro de la tripulacidn.

2.2.12 Los procedimientos normales, anormales y de emergencia que haya de utilizar la tripulacion de cabina, las listas de
verificacion correspondientes y la informacion sobre sistemas de aeronave, seglin se requiera, comprendida una declaracién
relativa a los procedimientos necesarios para la coordinacion entre la tripulacién de vuelo y la tripulacién de cabina.

2.2.13 Equipo de supervivencia y emergencia para diferentes rutas y los procedimientos necesarios para verificar su
funcionamiento normal antes del despegue, comprendidos los procedimientos para determinar la cantidad requerida de oxigeno

y la cantidad disponible.

2.2.14 El cédigo de seniales visuales de tierra a aire para uso de los supervivientes, tal como aparece en el Anexo 12.
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2.3 Rutas y aer6dromos
2.3.1 Una guia de ruta para asegurar que la tripulacién de vuelo tenga en cada vuelo informacién relativa a los servicios e
instalaciones de comunicaciones, ayudas para la navegacion, aerédromos, aproximaciones, llegadas y salidas por instrumentos,
seglin corresponda para la operacién y toda informacién que el explotador considere necesaria para la buena marcha de las
operaciones de vuelo.

2.3.2 Las altitudes minimas de vuelo para cada ruta que vaya a volarse.

2.3.3 Los minimos de utilizacién de cada aer6dromo que probablemente se utilice como aerédromo de aterrizaje previsto o
como aerédromo de alternativa.

2.3.4 Aumento de los minimos de utilizacién de aerédromo que se aplican en caso de deterioro de las instalaciones de
aproximacion o del aerédromo.

2.3.5 Instrucciones para determinar los minimos de utilizacién de aerédromo en aproximaciones por instrumentos
empleando HUD y EVS.

2.3.6 La informacién necesaria para cumplir con todos los perfiles de vuelo que requieren los reglamentos, incluyendo,
entre otros, la determinacién de:

a) los requisitos de longitud de la pista de despegue, cuando la superficie esté seca, mojada y contaminada, incluyendo los
que exijan las fallas del sistema que afecten a la distancia de despegue;

b) las limitaciones de ascenso en el despegue;
¢) las limitaciones de ascenso en ruta;
d) las limitaciones de ascenso en aproximaciones y aterrizajes;

e) los requisitos de longitud de la pista de aterrizaje cuando la superficie esté seca, mojada y contaminada, comprendidas
las fallas de los sistemas que afectan a la distancia de aterrizaje; y

f) informacién complementaria, como limitaciones de velocidad para los neumadticos.

2.4 Capacitacion
2.4.1 Los detalles del programa de capacitacién para la tripulacién de vuelo, como se requiere en el Capitulo 9, 9.3.

2.4.2 Los detalles del programa de capacitacion sobre las obligaciones de la tripulacién de cabina, con arreglo a lo
prescrito en el Capitulo 12, 12.4.

2.4.3 Los detalles del programa de capacitacion de los encargados de las operaciones de vuelo y los despachadores de
vuelo, cuando se aplique con un método de supervision de las operaciones de vuelo de conformidad con el Capitulo 4, 4.2.1.

Nota.— Los detalles del programa de capacitacion de los encargados de las operaciones de vuelo y de los despachadores de
vuelo figuran en el Capitulo 10, 10.2.
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APENDICE 3. NUEVOS REQUISITOS PARA OPERACIONES
APROBADAS DE AVIONES MONOMOTORES DE TURBINA
POR LA NOCHE O EN CONDICIONES METEOROLOGICAS

DE VUELO POR INSTRUMENTOS (IMC)
(Véase el Capitulo 5, 5.4.1)

Los requisitos de aeronavegabilidad y operacionales previstos de conformidad con el Capitulo 5, 5.4.1, satisfardn lo
siguiente:
1. Fiabilidad del motor de turbina

1.1 Se demostrard que la fiabilidad del motor de turbina corresponde a una tasa de pérdida de potencia inferior a 1 por
100 000 horas de funcionamiento del motor.

Nota.— En este contexto se define la pérdida de potencia como cualquier pérdida de potencia, cuya causa pueda provenir
de la averia de un motor o de defectos en el diseiio o la instalacion de componentes del motor, incluidos el diseiio o
instalacion de los sistemas de combustible, auxiliares o de control del motor. (Véase el Adjunto H.)

1.2 El explotador serd responsable de la supervision de tendencias del motor.

1.3 Para reducir a un minimo la probabilidad de falla de motor en vuelo, el motor estard equipado de lo siguiente:

a) un sistema de ignicién que se active automdticamente o sea capaz de funcionar por medios manuales, para el despegue
y el aterrizaje, y durante el vuelo en condiciones de humedad visible;

b) un sistema de deteccion de particulas magnéticas o algo equivalente que supervise el motor, la caja de engranajes de
accesorios, y la caja de engranajes de reduccién y que incluya una indicacién de precaucion en el puesto de pilotaje; y

¢) un dispositivo de emergencia de control de la potencia del motor que permita el funcionamiento continuo del motor
dentro de una gama suficiente de potencia para poder completar el vuelo en condiciones de seguridad, en caso de
cualquier falla razonablemente posible de la unidad de control de combustible.

2. Sistemas y equipo
Los aviones monomotores de turbina que hayan sido aprobados para operaciones por la noche o en IMC estardn equipados
de los siguientes sistemas y equipo, destinados a asegurar la continuacién del vuelo en condiciones de seguridad y para
prestar asistencia en lograr un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad después de una falla del motor, en cualesquiera
condiciones admisibles de operacion:
a) dos sistemas independientes de generacion de energia eléctrica, cada uno capaz de suministrar todas las com-
binaciones probables de cargas eléctricas continuas en vuelo por instrumentos, equipo y sistemas requeridos en vuelos

nocturnos o en condiciones IMC;

b) un radioaltimetro;
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d)

e)

g)

h)

i)

i)

k)

un sistema de suministro de energia eléctrica de emergencia, de capacidad y autonomia suficientes, después de la
pérdida de toda la potencia generada, a fin de, como minimo:

1) mantener el funcionamiento de todos los instrumentos de vuelo esenciales, de los sistemas de comunicaciones y
navegacion, durante un descenso desde la altitud méxima certificada, en una configuraciéon de planeo hasta
completarse el aterrizaje;

2) hacer descender los flaps y el tren de aterrizaje, si corresponde;

3) proporcionar la potencia para un calentador del tubo pitot, que debe prestar servicios a un indicador de velocidad
aerodindmica claramente visible para el piloto;

4) hacer funcionar los faros de aterrizaje, como se especifica en 2 j);

5) poner de nuevo en marcha el motor, de ser aplicable; y

6) hacer funcionar el radioaltimetro;

dos indicadores de actitud, cuya energia provenga de fuentes independientes;

medio para proporcionar, por lo menos, una tentativa de nueva puesta en marcha del motor;

radar meteorolégico de a bordo;

un sistema de navegacion de drea certificado, capaz de ser programado con las posiciones de los aerédromos y zonas
de aterrizaje forzado seguras y de proporcionar informacién instantdneamente disponible sobre derrota y distancia
hacia esos lugares;

para operaciones con pasajeros, asientos de los pasajeros y su soporte que satisfagan normas de performance probadas
dindmicamente y que estén dotados de un arnés de hombro o de un cinturén de seguridad con tirantes diagonales para
cada asiento de pasajeros;

en aviones presurizados, suficiente oxigeno suplementario para todos los ocupantes durante el descenso después de una
falla de motor a la performance maxima de planeo desde la altitud mdxima certificada hasta una altitud a la que ya no

sea necesario utilizar el oxigeno suplementario;

un faro de aterrizaje que sea independiente del tren de aterrizaje y sea capaz de iluminar adecuadamente el drea del
punto de toma de contacto en el aterrizaje forzoso por la noche; y

un sistema de aviso de incendio en el motor.

3. Lista de equipo minimo

El Estado del explotador exigird la lista de equipo minimo de un explotador autorizado de conformidad con el Capitulo 5,
5.4 para especificar el equipo necesario para operaciones nocturnas o IMC y operaciones diurnas/VMC.

4. Informacion en el manual de vuelo

En el manual de vuelo del avién se incluirdn limitaciones, procedimientos, condicion de aprobacion y demds informacion
pertinente a las operaciones de aviones monomotores de turbina por la noche o en condiciones IMC.
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5. Notificacion de sucesos

5.1 Todo explotador que haya recibido aprobacién para operaciones con aviones monomotores de turbina por la noche o
en IMC notificard todas las fallas graves, casos de mal funcionamiento o defectos significativos al Estado del explotador, que
a su vez notificard al Estado de disefo.

5.2 El Estado del explotador examinara los datos de seguridad operacional y supervisard la informacién sobre fiabilidad,
de forma que sea capaz de adoptar las medidas que sean necesarias para garantizar que se logre el nivel deseado de seguridad
operacional. El Estado del explotador notificard al titular del certificado de tipo y al Estado de disefio adecuados los sucesos o
tendencias importantes particularmente inquietantes.

6. Planificacion del explotador

6.1 En la planificacién de rutas del explotador, se tendrd en cuenta toda la informacién pertinente a la evaluacioén de
rutas o zonas de operaciones previstas, incluido lo siguiente:

a) la indole del terreno que haya de sobrevolarse, incluida la posibilidad de realizar un aterrizaje forzoso en condiciones
de seguridad, en caso de falla de un motor o de un importante defecto de funcionamiento;

b) informacién meteoroldgica, incluidos los efectos meteoroldgicos estacionales y otros efectos adversos que pudieran
afectar al vuelo; y

c) otros criterios y limitaciones segtn lo especificado por el Estado del explotador.

6.2 Todo explotador determinard los aer6dromos o zonas seguras de aterrizaje forzoso disponibles para uso en caso de
falla del motor y se programard en el sistema de navegacidn de drea la posicién de los mismos.

Nota I.— En este contexto un aterrizaje forzoso en condiciones de “seguridad” significa un aterrizaje en un drea en la
que pueda razonablemente esperarse que no conduzca a graves lesiones o pérdida de vidas, incluso cuando el avion pueda
sufrir amplios darios.

Nota 2.— En el Apéndice 3, 6.1 y 6.2, no se exige, para aviones aprobados de conformidad con el Capitulo 5, 5.4, una
operacion a lo largo de rutas en condiciones meteorologicas que permitan un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad
en caso de falla de motor, como se indica en el Capitulo 5, 5.1.2. Para estos aviones no se especifica la disponibilidad de
Zonas seguras para efectuar aterrizajes forzosos en todos los puntos a lo largo de una ruta debido al alto grado de fiabilidad
del motor, asi como a los sistemas y equipo operacional adicionales, procedimientos y requisitos de instruccion que se
especifican en este Apéndice.

7. Experiencia, instruccion y verificacién
de la tripulacion de vuelo

7.1 El Estado del explotador prescribird la experiencia minima de la tripulacién de vuelo necesaria para realizar
operaciones nocturnas o en IMC con aviones monomotores de turbina.

7.2 Lainstruccién y verificacion de la tripulacion de vuelo del explotador serdn apropiadas para operaciones nocturnas o

en IMC de aviones monomotores de turbina, comprendidos los procedimientos normales, andmalos y de emergencia y, en
particular, la falla del motor, incluido el descenso hasta un aterrizaje forzoso por la noche o en condiciones IMC.
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8. Limitaciones en cuanto a rutas por encima
de extensiones de agua

El Estado del explotador aplicard los criterios de limitacién de rutas de aviones monomotores de turbina en operaciones
nocturnas o en IMC sobre extensiones de agua si estdn mds alld de la distancia conveniente de planeo desde un drea adecuada
para un aterrizaje o amaraje forzoso, teniendo en cuenta las caracteristicas del avidn, en condiciones de seguridad, los influjos
meteoroldgicos estacionales, incluidos probablemente el estado y la temperatura del mar y la disponibilidad de servicios de
busqueda y salvamento.

9. Certificacion o validacion del explotador

El explotador demostrard que es capaz de realizar operaciones nocturnas o en IMC con aviones monomotores de turbina,
mediante un proceso de certificacion y aprobacién que haya sido especificado por el Estado del explotador.

Nota.— En el Adjunto H figuran textos de orientacion relativos a aeronavegabilidad y requisitos operacionales.
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APENDICE 4. REQUISITOS DE PERFORMANCE
DEL SISTEMA ALTIMETRICO PARA OPERACIONES

EN ESPACIO AEREO RVSM
(Nota.— Véase el Capitulo 7, 7.2.5)

1. Con respecto a los grupos de aviones cuyo disefio y fabricacién sean nominalmente idénticos en todos los aspectos
que podrian afectar a la exactitud de la performance de mantenimiento de altitud, la capacidad de performance de
mantenimiento de altitud serd tal que el error vertical total (TVE) para el grupo de aviones no sobrepase la media de 25 m
(80 ft) en magnitud y tendrd una desviacién caracteristica que no exceda de 28 — 0,013z para 0 < z < 25 donde z es la
magnitud del TVE promedio en metros, o 92 — 0,004z para 0 < z < 80 donde z estd expresado en pies. Ademds, los
componentes del TVE tendran las siguientes caracteristicas:

a) el error medio del sistema altimétrico (ASE) del grupo no deberd exceder de 25 m (80 ft) en magnitud;

b) la suma del valor absoluto del ASE medio y de tres desviaciones caracteristicas del ASE no deberdn exceder de 75 m
(245 ft); y

c) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presion indicada efectivamente registrada durante el
vuelo serdn simétricas respecto a una media de O m, con una desviacién estdndar que no excederd de 13,3 m (43,7 ft), y
ademds, la disminucién de la frecuencia de las diferencias con un aumento de la amplitud serd al menos exponencial.

2. Los aviones con respecto a los cuales las caracteristicas de la célula y del montaje del sistema altimétrico sean
singulares, y por lo tanto no puedan clasificarse como pertenecientes a un grupo de aviones abarcados por lo dispuesto en el
parrafo 1, la capacidad de performance de mantenimiento de altitud serd tal que los componentes del TVE del avién tengan
las caracteristicas siguientes:

a) el ASE del avién no excederd de 60 m (200 ft) en magnitud en todas las condiciones de vuelo; y

b) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presioén indicada efectivamente registrada durante el
vuelo serdn simétricas respecto a una media de O m, con una desviacién caracteristica que no excederd de 13,3 m (43,7
ft), y ademads, la disminucién de la frecuencia de las diferencias con un aumento de la amplitud serd al menos
exponencial.
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APENDICE 5. VIGILANCIA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

DE LOS EXPLOTADORES DE SERVICIOS AEREOS
(Nota.— Véase el Capitulo 4, 4.2.1.8)

1. Legislacion aeronautica basica

1.1  El Estado del explotador promulgard y aplicard leyes que permitan al Estado reglamentar la aviacién civil por medio
de una Administracién de aviacién civil (AAC) u organismo equivalente creado con ese fin. La legislacion facultard a la
administracién para cumplir con las obligaciones de vigilancia del Estado. La legislacion dispondrd la creacion de reglamentos,
la certificacion y la supervision permanente de los explotadores de servicios aéreos, y la solucidn de los problemas de seguridad
operacional que detecte la Administracion.

Nota.— El término administracion que se utiliza en este apéndice se refiere a la Administracion de aviacion civil y a los
organismos equivalentes, comprendidos los inspectores y el personal.

1.2 El Estado del explotador asegurard que las leyes del Estado requieran que los explotadores de servicios aéreos
proporcionen a la administracién acceso a sus registros personales, aeronaves, operaciones e instalaciones y registros conexos
con fines de certificacion y supervisién permanente.

Nota.— En el Manual de vigilancia de la seguridad operacional (Doc 9734), Parte A — Establecimiento y gestién de un
sistema estatal de vigilancia de la seguridad operacional, e/ Manual sobre procedimientos para la inspeccion, certificacién y
supervision permanente de las operaciones (Doc 8335) y el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760), se ofrece orientacion
sobre los elementos criticos de un sistema que permite al Estado desempeifiar sus obligaciones de inspeccion, certificacion y
supervision permanente de las operaciones.

2. Reglamentacion especifica relativa a las operaciones

2.1 El Estado del explotador adoptard reglamentacién que prescriba la certificacién y supervision permanente de las
operaciones de aeronaves y el mantenimiento de las mismas de conformidad con los Anexos al Convenio sobre Aviacioén Civil
Internacional.

2.2 El Estado del explotador asegurard que la reglamentacion sea suficientemente amplia, detallada y actual con respecto

a la evolucién de la tecnologia y al entorno de operaciones para garantizar que el cumplimiento satisfactorio de la misma dé
como resultado un nivel aceptable de seguridad de las operaciones que se emprendan.

3. Composicion de la AAC y funciones de vigilancia de la seguridad operacional
3.1 El Estado del explotador asegurard que la administracion tenga la responsabilidad de la vigilancia de la seguridad
operacional de los explotadores de servicios aéreos y los recursos que correspondan a la magnitud y complejidad de las

operaciones de aviacion civil bajo la jurisdiccidn del Estado, para cumplir eficazmente con las responsabilidades del mismo.

3.2 ElEstado del explotador asegurard que los inspectores de la administracién cuenten con apoyo adecuado, credenciales
y transporte para realizar, independientemente, sus tareas de certificacion y supervisién permanente.
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4. Orientacion técnica

4.1 El Estado del explotador asegurard que los inspectores de la administracién reciban manuales de orientacién técnica
que incluya las politicas, procedimientos y normas que se utilizardn en la certificacidon y supervision permanente de los
explotadores de servicios aéreos.

4.2 El Estado del explotador asegurard que los inspectores de la administracién reciban manuales de orientacion técnica
que incluya las politicas, procedimientos y normas que se utilizardn en la solucién de problemas de seguridad operacional,
incluyendo el cumplimiento.

4.3 El Estado del explotador asegurard que los inspectores de la administracion reciban manuales de orientacién sobre
ética y conducta personal que les permita evitar conflictos reales o que se perciben en el desempefio de sus obligaciones
oficiales.

5. Personal técnico cualificado

5.1 El Estado del explotador utilizard un método para determinar los requisitos de su dotacion de inspectores segiin la
magnitud y complejidad de las operaciones de aviacidn civil en el Estado.

5.2 Recomendacién.— El método en 5.1 deberia documentarse.
5.3 El Estado del explotador establecera requisitos de competencia para asegurar que sus inspectores tengan experiencia
de trabajo operacional o técnica e instruccion en inspeccién compatibles con aquellas de los que serdn objeto de certificacién

o0 inspeccion.

Nota.— En el Manual sobre procedimientos para la inspeccidn, certificacion y supervisién permanente de las operaciones
(Doc 8335), figura orientacion sobre la experiencia e instruccion de los inspectores.

5.4 El Estado del explotador requerird que los inspectores de la administracién completen instruccién inicial y periédica
en los temas técnicos pertinentes (entre ellos, los que corresponden especificamente a cada aeronave) y en las aptitudes
necesarias para cumplir eficazmente sus tareas de certificacion y supervision permanente.

5.5 Recomendacién.— El Estado del explotador deberia tomar las medidas necesarias, tales como la remuneracion y las
condiciones de servicio para asegurar que se contraten y mantengan inspectores cualificados.

6. Obligaciones de otorgamiento de licencias y certificacion

6.1 El Estado del explotador empleard un procedimiento documentado para la certificacién de los explotadores de

servicios aéreos que incluya evaluaciones técnicas minuciosas para poder aprobar o aceptar procedimientos, documentos y

operaciones, segtin se especifica en el Anexo 6, Parte 1.

6.2 Antes de que se inicien nuevas operaciones de transporte aéreo comercial, el Estado del explotador requerird de los
explotadores de servicios aéreos que demuestren que pueden realizar de manera segura las operaciones propuestas.

Nota.— El Adjunto E contiene mds informacion a este respecto.

7. Obligaciones de supervisiéon permanente

7.1 El Estado del explotador utilizard un procedimiento documentado para la supervision permanente de los explotadores
de servicios aéreos con el fin de verificar que se mantenga la validez de los certificados que la administracion les ha otorgado.
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7.2 El Estado del explotador utilizard un plan de supervision permanente para confirmar que los explotadores siguen

cumpliendo los requisitos pertinentes para la primera certificacion y que cada explotador estd funcionando de manera
satisfactoria.

8. Solucion de problemas de seguridad operacional

8.1 El Estado del explotador hard uso de un procedimiento documentado para adoptar las medidas correctivas apropiadas,
incluyendo medidas para el cumplimiento, que permitan resolver los problemas de seguridad operacional detectados.

8.2 El Estado del explotador asegurard que los problemas de seguridad operacional detectados se resuelvan de manera

oportuna por medio de un sistema que vigile y registre el progreso para solucionar los mismos, incluyendo las medidas
adoptadas por el explotador de servicios aéreos.
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APENDICE 6. CERTIFICADO DE EXPLOTADOR

DE SERVICIOS AEREOS (AOC)
(Nota.— Véase el Capitulo 4, 4.2.1.5y 4.2.1.6)

1. Propésito y alcance

1.1 El AOC y sus especificaciones relativas a las operaciones, especificas para cada modelo, contendran la informacién
minima requerida en los pérrafos 2 y 3, respectivamente, en un formato normalizado.

1.2 EI certificado de explotador de servicios aéreos y sus especificaciones relativas a las operaciones definirdn las
operaciones que estd autorizado a realizar un explotador.

Nota.— El Adjunto E, pdrrafo 3.2.2, contiene informacion adicional que se puede incluir en las especificaciones relativas
a las operaciones correspondientes al certificado de explotador de servicios aéreos.

2. Plantilla del AOC

Nota.— En el Capitulo 6, pdrrafo 6.1.2, se requiere llevar a bordo una copia auténtica certificada del AOC.

CERTIFICADO DE EXPLOTADOR DE SERVICIOS AEREOS

! ESTADO DEL EXPLOTADOR? !

AUTORIDAD EXPEDIDORA®

AOC #* NOMBRE DEL EXPLOTADOR® PUNTOS DE CONTACTO OPERACIONALES™
Fecha de vencimiento®:
gcc Nombre comercial”: La informacién de contacto, donde se
Direcci6n del explotador®: puede ubicar a las autoridades de gestion
Teléfono®: operacional sin demoras indebidas, se
Fax: proporciona en "
Correo-e:
Por el presente, se certifica que '2 esta autorizado a realizar operaciones de transporte aéreo comercial

segun se define en las especificaciones relativas a las operaciones que se adjunta, de conformidad con el Manual de operaciones y con
13

Fecha de expedicion': Nombre y firma'®:
Titulo:

Notas.—
1. Para uso del Estado del explotador.
2. Reemplazar por el nombre del Estado del explotador.
3. Reemplazar por la identificacion de la autoridad expedidora del Estado del explotador.
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X %0 NN

11.

12.
13.
14.
15.

Niimero de AOC tunico, expedido por el Estado del explotador.

Fecha a partir de la cual pierde validez el AOC (dd-mm-aaaa,).

Reemplazar por el nombre registrado del explotador.

Nombre comercial del explotador, si es diferente. Insértese la abreviatura “qcc” (“que comercia como”) antes del nombre comercial.
Direccion de la oficina principal del explotador.

Niimeros de teléfono y de fax, con sus correspondientes codigos de drea, de la oficina principal del explotador. Incluir también direccion de
correo electronico, si posee.

La informacion de contacto incluye los niimeros de teléfono y de fax, con los correspondientes codigos de drea, y la direccion de correo
electronico (si la poseen) en donde se puede ubicar, sin demoras indebidas, a las autoridades de gestion operacional para cuestiones
relativas a operaciones de vuelo, aeronavegabilidad, competencias de las tripulaciones de vuelo 'y de cabina, mercancias peligrosas y otros
asuntos, segiin corresponda.

Insertar el documento controlado, llevado a bordo, en el que se proporciona la informacion de contacto, con la referencia al pdrrafo o
pdgina apropiados. Por ejemplo, “En el Capitulo 1, 1.1 del manual de operaciones, Generalidades/Informacion bdsica, se proporciona
informacion de contacto”; o “En la pdgina 1 de las especificaciones de las operaciones se proporciona...”; o “En un adjunto de este
documento se proporciona...”.

Nombre registrado del explotador.

Insertar referencia a las normas de aviacion civil pertinentes.

Fecha de expedicion del AOC (dd-mm-aaaa).

Titulo, nombre y firma del representante de la autoridad expedidora. El AOC también podrd llevar un sello oficial.

3. Especificaciones relativas a las operaciones para cada modelo de aeronave

Nota.— En el Capitulo 6, 6.1.2, se requiere llevar a bordo una copia de las especificaciones relativas a las operaciones que
se indican en la presente seccion.

3.1

Para cada modelo de aeronave de la flota del explotador, identificado por marca, modelo y serie de la aeronave, se

incluird la siguiente lista de autorizaciones, condiciones y limitaciones: informacién de contacto de la autoridad expedidora,
nombre y nimero de AOC del explotador, fecha de expedicién y firma del representante de la autoridad expedidora, modelo de
la aeronave, tipos y drea de operaciones, limitaciones y autorizaciones especiales.

Nota.— Si las autorizaciones y limitaciones son idénticas para dos o mds modelos, esos modelos podrdn agruparse en una
lista tinica.

3.2

El formato de las especificaciones relativas a las operaciones al que se hace referencia en el Capitulo 4, 4.2.1.6, sera

el siguiente:

Nota.— La MEL constituye una parte esencial del manual de operaciones.
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Apéndice 6 Anexo 6 — Operacion de aeronaves
ESPECIFICACIONES DE LAS OPERACIONES
(sujetas a las condiciones aprobadas en el manual de operaciones)
INFORMACION DE CONTACTO DE LA AUTORIDAD EXPEDIDORA'
Teléfono: Fax: Correo-e:
AOC nim .2 Nombre del explotador®: Fecha*: Firma:
Dba razén social:
Modelo de aeronave®:
Tipos de operacidnes: Transporte aéreo comercial [] Pasajeros [] Carga ] Otros®:
Area de operaciones’:
Limitaciones especiales®:
AUTORIZACIONES ESPECIALES si NO APROBACIONES ESPECIFICAS® COMENTARIOS
Mercancias peligrosas O O
Operaciones con baja visibilidad
Aproximacién y aterrizaje CAT'®: RVR: m  DH: ft
U U
Despegue RVR'': m

U U

RVSM'2 [ N/A O O
Umbral de tiempo'*: minutos
EDTO" [ N/A O O
Tiempo de desviacion maximo'*: minutos

Especificaciones de '
navegacion para las O O
operaciones PBN'
Mantenimiento de la 7
aeronavegabilidad
Otros'®

O O
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Notas.—
1.
2.
3.

IS

©

11.
12.
13.

14.

15.

16.

17.

18.

15/11/12

Niimeros de teléfono y fax de la autoridad, incluido el codigo de drea. Incluir también direccion de correo-e, si posee.

Insertar niimero de AOC correspondiente.

Insertar el nombre registrado del explotador y su razon social, si difiere de aquél. Insértese la abreviatura “dba” (abreviatura de la locucion
inglesa “doing business as”, que significa “realiza sus actividades bajo la razon social siguiente”) antes de la razon social.

Fecha de expedicion de las especificaciones relativas a las operaciones (dd-mm-aaaa) y firma del representante de la autoridad expedidora.
Insertar la designacion asignada por el Equipo de taxonomia comiin CAST (Equipo de Seguridad de la Aviacion Comercial)/OACI de la marca,
modelo y serie, o serie maestra, de la aeronave, si se ha designado una serie (p. ej., Boeing-737-3K2 o Boeing-777-232). La taxonomia
CAST/OACI estd disponible en el sitio web: http://www.intlaviationstandards.org/.

Otro tipo de transporte (especificar) (p. ej., servicio médico de emergencia).

Enumerar las dreas geogrdficas en que se realizard la operacion autorizada (por coordenadas geogrdficas o rutas especificas, region de
informacion de vuelo o limites nacionales o regionales).

Enumerar las limitaciones especiales aplicables (p. ej., VFR iinicamente, de dia iinicamente).

Enumerar en esta columna los criterios mds permisivos para cada aprobacion o tipo de aprobacion (con los criterios pertinentes).
Insertar la categoria de aproximacion de precision pertinente (CAT 1, 11, 11IA, I1IB o IIIC). Insertar la RVR minima en metros y la altura de
decision en pies. Se utiliza una linea por categoria de aproximacion enumerada.

Insertar la RVR minima de despegue aprobada en metros. Se puede utilizar una linea por aprobacion si se otorgan aprobaciones diferentes.
El casillero “No se aplica (N/A)”solo puede tildarse si el techo mdximo de la aeronave es inferior a FL 290.

Si la aprobacion de los vuelos con tiempo de desviacion extendido (EDTO) no se aplica con base en la disposicion del Capitulo 4, 4.7,
seleccione “N/A”. De otro modo, deben especificarse el umbral de tiempo y el tiempo de desviacion mdximo.

El umbral de tiempo y el tiempo de desviacion mdximo también pueden indicarse en distancia (NM), asi como el tipo de motor.
Navegacion basada en la performance (PBN): se utiliza una linea para cada autorizacion de la especificacion PBN (p. ej., RNAV 10,
RNAV 1, RNP 4), con las limitaciones o condiciones pertinentes enumeradas en las columnas de “Aprobaciones especificas” y/o
“Comentarios”.

Limitaciones, condiciones 'y base reglamentaria para aprobar las operaciones asociadas a las especificaciones de navegacion basada en la
performance (p. ej., GNSS, DME/DME/IRU). En el Manual sobre la navegacién basada en la performance (PBN) (Doc 9613) figura
informacion sobre dicha navegacion y orientacion en torno a su aplicacion y el proceso de aprobacion operacional.

Insertar el nombre de la persona/organizacion responsable de garantizar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave, asi
como el reglamento que el trabajo exige, es decir, el de la normatividad AOC o una aprobacion especifica (p. ej., EC2042/2003, Parte M,
Subparte G).

En este espacio pueden ingresarse otras autorizaciones o datos, utilizando una linea (o cuadro de varias lineas) por autorizacion (p. ej.,
autorizacion especial de aproximacion, MNPS, performance de navegacion aprobada).
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APENDICE 7. MARCO PARA LOS SISTEMAS DE GESTION

DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SMS)
(Véase el Capitulo 3, 3.3.4 y el Capitulo 8, 8.7.3.4)

En este apéndice se especifica el marco para la implantacién y el mantenimiento de un sistema de gestion de la seguridad
operacional (SMS) por parte de un explotador o un organismo de mantenimiento reconocido. Un SMS es un sistema que una
organizacion utiliza en la gestién de la seguridad operacional. El marco incluye cuatro componentes y 12 elementos que
representan los requisitos minimos para la implantacién de un SMS. La aplicacidn del marco serd directamente proporcional al
tamafio de la organizacién y a la complejidad de sus servicios. En este apéndice se incluye, ademads, una breve descripcién de
cada elemento del marco.

1. Politica y objetivos de seguridad operacional
1.1 Responsabilidad y compromiso de la administracién
1.2 Responsabilidades respecto de la seguridad operacional
1.3 Designacién del personal clave de seguridad operacional
1.4 Coordinacién del plan de respuesta ante emergencias
1.5 Documentacién SMS

2. Gestién de riesgos de seguridad operacional

2.1 Identificacién de peligros
2.2 Evaluacién y mitigacién de riesgos de seguridad operacional

3. Garantia de la seguridad operacional
3.1 Supervisién y medicién de la eficacia de la seguridad operacional
3.2 Gestién del cambio
3.3 Mejora continua del SMS

4. Promocioén de la seguridad operacional

4.1 Instruccién y educacién
4.2 Comunicacién de la seguridad operacional

1. Politica y objetivos de seguridad operacional

1.1  Responsabilidad y compromiso de la administracién

El explotador o el organismo de mantenimiento reconocido definirdn la politica de seguridad operacional de la organizacién
de conformidad con los requisitos nacionales e internacionales pertinentes, y la misma llevard la firma del funcionario respon-
sable de la organizacion. La politica de seguridad operacional reflejard los compromisos de la organizacién respecto de la
seguridad operacional; incluird una declaracién clara acerca de la provision de los recursos necesarios para su puesta en practica;
y se comunicard, con un respaldo visible, a toda la organizacién. Dicha politica incluird procedimientos de presentacién de
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informes en materia de seguridad operacional; indicard claramente qué tipos de comportamientos operacionales son
inaceptables; e incluird las condiciones en las que no se podrian aplicar medidas disciplinarias. La politica de seguridad
operacional se examinard periédicamente para garantizar que continte siendo pertinente y apropiada para la organizacion.

1.2 Responsabilidades respecto de la seguridad operacional

El explotador o el organismo de mantenimiento reconocido identificardn al funcionario que, independientemente de sus
otras funciones, serd el responsable dltimo y rendird cuentas, en nombre del explotador o el organismo de mantenimiento
reconocido, respecto de la implantacién y el mantenimiento del SMS. El explotador o el organismo de mantenimiento
reconocido identificardn, ademds, las responsabilidades de todos los miembros de la administracidn, independientemente de las
demds funciones que desempefen, asi como las de los empleados, en relacidn con la eficacia de la seguridad operacional del
SMS. Las responsabilidades, la rendicién de cuentas y las autoridades de seguridad operacional se documentardn y
comunicardn a toda la organizacién e incluirdn una definicién de los niveles de gestion que tienen autoridad para tomar
decisiones relativas a la tolerabilidad de los riesgos de seguridad operacional.

1.3 Designacion del personal clave de seguridad operacional

El explotador o el organismo de mantenimiento reconocido identificardn a un funcionario de seguridad operacional que serd
la persona responsable y de contacto para la implantacién y el mantenimiento de un SMS eficaz.

1.4 Coordinacién del plan de respuesta ante emergencias

El explotador o el organismo de mantenimiento reconocido garantizardn que el plan de respuesta ante emergencias, que
permita la transicion ordenada y eficiente de las operaciones normales a las operaciones de emergencia y el posterior
restablecimiento de las operaciones normales, se coordine en forma apropiada con los planes de respuesta ante emergencias de
las organizaciones con las que deban interactuar al prestar sus servicios.

1.5 Documentacién SMS

El explotador o el organismo de mantenimiento reconocido elaborardn un plan de implantacién del SMS que contara con el
respaldo de la administracidn superior de la organizacion y definird el enfoque de la organizacidn respecto de la gestion de la
seguridad operacional de un modo que cumpla con los objetivos de la organizacion en materia de seguridad operacional. La
organizacién elaborard y mantendrd actualizada la documentacién relativa al SMS, en la que se describirdn la politica y los
objetivos del SMS, sus requisitos, procesos y procedimientos, la rendicién de cuentas, las responsabilidades y las autoridades
respecto de los procesos y procedimientos, asi como los resultados del SMS. También, como parte de esa documentacién
relativa al SMS, el explotador o el organismo de mantenimiento reconocido elaborardn y mantendrdn un manual de sistemas de
gestion de la seguridad operacional (SMSM) para comunicar a toda la organizacion su enfoque respecto de la gestién de la
seguridad operacional.

2. Gestion de riesgos de seguridad operacional

2.1 Identificacién de peligros
El explotador o el organismo de mantenimiento reconocido elaborardn y mantendrdn un protocolo que garantice la

identificacion de los peligros operacionales. La identificacién de los peligros se basard en una combinacién de métodos
reactivos, previsores y de prediccion para recopilar datos sobre seguridad operacional.
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2.2 Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional

El explotador o el organismo de mantenimiento reconocido elaborardn y mantendran un protocolo que garantice el andlisis,
la evaluacion y el control de riesgos de seguridad operacional en las operaciones de vuelo y mantenimiento.

3. Garantia de la seguridad operacional

3.1 Supervisién y medicion de la eficacia de la seguridad operacional

El explotador o el organismo de mantenimiento reconocido desarrollardn y mantendrdn los medios para verificar la eficacia
de la seguridad operacional de la organizacidn y para confirmar la eficacia de los controles de riesgos de seguridad operacional.
La eficacia de la seguridad operacional de la organizacion se verificard en referencia a los indicadores y las metas de eficacia de
la seguridad operacional del SMS.

3.2  Gestion del cambio

El explotador o el organismo de mantenimiento reconocido elaborardn y mantendrdn un protocolo para identificar los
cambios dentro de la organizacién que puedan afectar a los procesos y servicios establecidos; describir las disposiciones
adoptadas para garantizar una buena eficacia de la seguridad operacional antes de introducir cualquier cambio; y eliminar o
modificar los controles de riesgos de seguridad operacional que ya no sean necesarios o eficaces debido a modificaciones del
entorno operacional.

3.3 Mejora continua del SMS

El explotador o el organismo de mantenimiento reconocido elaborardn y mantendran un protocolo para identificar las causas
de una actuacién deficiente del SMS, determinar las consecuencias de las deficiencias del SMS en las operaciones y eliminar o
mitigar las causas identificadas.

4. Promocién de la seguridad operacional

4.1 Instruccién y educacién

El explotador o el organismo de mantenimiento reconocido elaborardn y mantendrdn un programa de instruccién en
seguridad operacional que asegure que el personal cuente con la instruccién y competencias necesarias para cumplir con sus
funciones en el marco del SMS. El alcance de la instruccién en seguridad operacional se adaptard al grado de participacion en el
SMS de cada persona.

4.2 Comunicacién de la seguridad operacional

El explotador o el organismo de mantenimiento reconocido elaborardn y mantendran un medio formal para la comunicacién
sobre seguridad operacional que asegure que todo el personal tenga pleno conocimiento del SMS, difunda informacién critica
respecto de la seguridad operacional y explique por qué se toman determinadas medidas sobre seguridad operacional y por qué
se introducen o modifican procedimientos de seguridad operacional.
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APENDICE 8. REQUISITOS DEL SISTEMA DE GESTION
DE RIESGOS ASOCIADOS A LA FATIGA

Nota 1.— EI Manual de sistemas de gestién de riesgos asociados a la fatiga para los encargados de la reglamentacion
(Doc 9966) contiene orientacion acerca del desarrollo, implantacion, aprobacion y vigilancia de los FRMS.

Los sistemas de gestidon de riesgos asociados a la fatiga (FRMS) establecidos de conformidad con el parrafo 4.10.6 del
Capitulo 4, incluirdn, como minimo, lo siguiente:

1. POLITICA Y DOCUMENTACION SOBRE EL FRMS

1.1 Criterios FRMS
1.1.1 El explotador definird su politica en materia de FRMS, especificando claramente todos los elementos del FRMS.
1.1.2  La politica requerird que en el manual de operaciones se defina claramente el alcance de las operaciones con FRMS.
1.1.3 La politica:

a) reflejard la responsabilidad compartida de la administracién, las tripulaciones de vuelo y de cabina y otros miembros del
personal que participen;

b) establecera claramente los objetivos de seguridad operacional del FRMS;

c¢) llevard la firma del funcionario responsable de la organizacion;

d) se comunicard, con un respaldo visible, a todos los sectores y niveles pertinentes de la organizacion;

e) declarard el compromiso de la administracion respecto de la notificacién efectiva en materia de seguridad operacional;
f) declarard el compromiso de la administracion respecto de la provision de recursos adecuados para el FRMS;

g) declarard el compromiso de la administracién respecto a la mejora continua del FRMS;

h) requerird que se especifiquen claramente las lineas jerdrquicas de rendicién de cuentas para la administracién, las
tripulaciones de vuelo y de cabina y otros miembros del personal que participen; y

i) requerird revisiones periddicas para garantizar que mantiene su pertinencia e idoneidad.

Nota.— En el Manual de gestioén de la seguridad operacional (Doc 9859) se describe la notificacion efectiva de seguridad
operacional.
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1.2 Documentacion FRMS

El explotador elaborard y mantendrd actualizada la documentacidn relativa al FRMS, en la que se describird y registrara lo
siguiente:

a) politica y objetivos del FRMS;
b) procesos y procedimientos del FRMS;
¢) rendicién de cuentas, responsabilidades y autoridades respecto de los procesos y procedimientos;

d) mecanismos para contar con la participacién permanente de la administracion, las tripulaciones de vuelo y de cabina y
otros miembros del personal que intervienen;

e) programas de instruccién en FRMS, necesidades de capacitacion y registros de asistencia;

f) tiempo de vuelo, periodos de servicio y periodos de descanso programados y reales, con desviaciones significativas y
motivos por los que se anotaron las desviaciones; y

Nota.— Las desviaciones significativas se describen en el Manual de sistemas de gestién de riesgos asociados a la fatiga
para los encargados de la reglamentacion (Doc 9966).

g) informacioén elaborada por el FRMS incluyendo conclusiones a partir de datos recopilados, recomendaciones y medidas
adoptadas.

2. PROCESOS DE GESTION DE RIESGOS ASOCIADOS A LA FATIGA

2.1 Identificacion de los peligros

Nota.— La orientacion juridica para la proteccion de la informacion obtenida por medio de sistemas de recopilacion y
procesamiento de datos sobre seguridad operacional figura en el Anexo 13, Adjunto E.

El explotador establecerd y mantendra tres procesos fundamentales y documentados para identificar los peligros asociados a
la fatiga:

2.1.1 Proceso predictivo

El proceso predictivo identificard los peligros asociados a la fatiga mediante el examen del horario de la tripulacién y la
consideracién de factores que conocidamente repercuten en el suefio y la fatiga y que afectan al desempefio. Los métodos de
andlisis podran incluir, sin caracter exclusivo, lo siguiente:

a) experiencia operacional del explotador o de la industria y datos recopilados en tipos similares de operaciones;
b) précticas de programacion de horario basadas en hechos; y

¢) modelos biomatematicos.

2.1.2  Proceso proactivo

El proceso proactivo identificara los peligros asociados a la fatiga en el contexto de las operaciones de vuelo en curso. Los
métodos de andlisis podran incluir, sin caricter exclusivo, lo siguiente:

a) notificacidn, por el individuo, de los riesgos asociados a la fatiga;
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b) estudios sobre fatiga de la tripulacion;
¢) datos pertinentes sobre el desempefio de los miembros de las tripulaciones de vuelo y de cabina;
d) bases de datos de seguridad operacional y estudios cientificos disponibles; y

e) andlisis de la relacion entre las horas previstas de trabajo y las horas de trabajo reales.

2.1.3  Proceso reactivo

El proceso reactivo identificard la contribucién de los peligros asociados a la fatiga en los informes y sucesos relacionados
con posibles consecuencias negativas para la seguridad operacional, a fin de determinar cémo podria haberse minimizado el
impacto de la fatiga. Este proceso podrd iniciarse, como minimo, a raiz de uno de los motivos que se indican a continuacién:

a) informes de fatiga;

b) informes confidenciales;

¢) informes de auditoria;

d) incidentes; y

e) sucesos relacionados con el analisis de los datos de vuelo.

2.2 Evaluacién de los riesgos
2.2.1 El explotador elaborard e implantard procedimientos de evaluacién de riesgos que permitan determinar la
probabilidad y posible gravedad de los sucesos relacionados con la fatiga e identificar los casos en que se requiere mitigar los
riesgos conexos.
2.2.2 Los procedimientos de evaluacién de riesgos permitirdn examinar los peligros detectados y vincularlos a:
a) los procesos operacionales;
b) su probabilidad;

¢) las posibles consecuencias; y

d) la eficacia de las barreras y controles de seguridad operacional existentes.

2.3 Mitigacion de los riesgos
El explotador elaborard e implantard procedimientos de mitigacién de los riesgos que permitan:
a) seleccionar estrategias de mitigacion apropiadas;
b) implantar estrategias de mitigacion; y
¢) controlar la aplicacion y eficacia de las estrategias.
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3. PROCESOS DE GARANTIA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL DEL FRMS

El explotador elaborard y mantendra procesos de garantia de la seguridad operacional del FRMS para:

a) prever la supervisién continua de la actuacién del FRMS, el andlisis de tendencias y la medicién para validar la eficacia
de los controles de los riesgos de seguridad operacional asociados a la fatiga. Entre otras, las fuentes de datos podran
incluir lo siguiente:

1) notificacién e investigacion de los peligros;
2) auditorias y estudios; y
3) examenes y estudios sobre fatiga;

b) contar con un proceso oficial para la gestién del cambio que habra de incluir, entre otras cosas, lo siguiente:

1) identificacion de los cambios en el entorno operacional que puedan afectar al FRMS;

2) identificacién de los cambios dentro de la organizacién que puedan afectar al FRMS; y

3) consideracion de los instrumentos disponibles que podrian utilizarse para mantener o mejorar la actuacién del FRMS
antes de introducir cambios; y

c) facilitar el mejoramiento continuo del FRMS, lo cual incluird, entre otras cosas:

1) laeliminacién y/o modificacién de los controles de riesgos que han tenido consecuencias no intencionales o que ya
no se necesitan debido a cambios en el entorno operacional o de la organizacidn;

2) evaluaciones ordinarias de las instalaciones, equipo, documentacién y procedimientos; y

3) ladeterminacién de la necesidad de introducir nuevos procesos y procedimientos para mitigar los riesgos emergentes
relacionados con la fatiga.

4. PROCESOS DE PROMOCION DEL FRMS
Los procesos de promocién del FRMS respaldan el desarrollo permanente del FRMS, la mejora continua de su actuacion global
y el logro de niveles Optimos de seguridad operacional. El explotador establecerd y aplicard lo siguiente, como parte de

su FRMS:

a) programas de instruccidn para asegurar que la competencia corresponda a las funciones y responsabilidades de la
administracion, las tripulaciones de vuelo y de cabina, y todo otro miembro del personal que participe en el marco
del FRMS previsto; y

b) un plan de comunicacién FRMS eficaz que:
1) explique los criterios, procedimientos, y responsabilidades de todos los que participan; y

2) describa las vias de comunicacién empleadas para recopilar y divulgar la informacién relacionada con el FRMS.
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APENDICE 9. REGISTRADORES DE VUELO
(Nota.— Véase el Capitulo 6, 6.3)

El texto del presente apéndice se aplica a los registradores de vuelo que se instalen en aviones que participen en operaciones
de navegacion aérea internacional. Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes comprenden uno o mas de los
siguientes sistemas: un registrador de datos de vuelo (FDR), un registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR), un
registrador de imagenes de a bordo (AIR) y/o un registrador de enlace de datos (DLR). Los registradores de vuelo livianos
comprenden uno o mas de los siguientes sistemas: un sistema registrador de datos de aeronave (ADRS), un sistema registrador
de audio en el puesto de pilotaje (CARS), un sistema registrador de imdgenes de a bordo (AIRS) y/o un sistema registrador de
enlace de datos (DLRS).

1. Requisitos generales
1.1 Los recipientes que contengan los registradores de vuelo deberan:
a) estar pintados de un color llamativo, anaranjado o amarillo;
b) llevar materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y

c) llevar perfectamente sujetado a ellos un dispositivo automdtico de localizacién subacudtica que funcione a una
frecuencia de 37,5 kHz. Lo antes posible, pero a més tardar el 1 de enero de 2018, este dispositivo funcionara durante un
minimo de 90 dias.

1.2 Los sistemas registradores de vuelo se instalardn de manera que:
a) sea minima la probabilidad de dafio a los registros;

b) reciban energia eléctrica de una barra colectora que ofrezca la maxima confiabilidad para el funcionamiento de los
sistemas registradores de vuelo sin comprometer el servicio a las cargas esenciales o de emergencia;

c) exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que los sistemas registradores de vuelo estdn
funcionando bien; y

d) silos sistemas registradores de vuelo cuentan con un dispositivo de borrado instantdneo, la instalacién procurara evitar
que el dispositivo funcione durante el vuelo o durante un choque.

1.3 Cuando los sistemas registradores de vuelo se sometan a ensayos mediante los métodos aprobados por la autoridad
certificadora competente, deberdn demostrar que se adaptan perfectamente a las condiciones ambientales extremas en las que se
prevé que funcionen.

1.4 Se proporcionardn medios para lograr una precisa correlacion de tiempo entre los registros de los sistemas registra-
dores de vuelo.

1.5 El fabricante proporcionard a la autoridad certificadora competente la siguiente informacién relativa a los sistemas
registradores de vuelo:

a) instrucciones de funcionamiento, limitaciones del equipo y procedimientos de instalacién establecidos por el fabricante;
b) origen o fuente de los pardmetros y ecuaciones que relacionen los valores con unidades de medicidn; y

c) informes de ensayos realizados por el fabricante.
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2. Registrador de datos de vuelo (FDR)

2.1 El registrador de datos de vuelo comenzara a registrar antes de que el avion empiece a desplazarse por su propia
potencia y continuara registrando hasta la finalizacion del vuelo cuando el avion ya no pueda desplazarse por su propia
potencia.

2.2 Parametros que han de registrarse

2.2.1 Los registradores de datos de vuelo se clasificaran como: Tipo I, Tipo 1A, Tipo Il y Tipo IIA, segiun el nimero de
parametros que deban registrarse y el tiempo durante el cual deba conservarse la informacion registrada.

2.2.2 Los parametros que satisfacen los requisitos para FDR se resefian en los parrafos siguientes. El numero de
parametros que han de registrarse dependera de la complejidad del avion. Los parametros que no llevan asterisco (*) son
obligatorios y deberan registrarse, independientemente de la complejidad del avion. Ademas, los parametros indicados con
asterisco (*) se registraran si los sistemas del avion o la tripulacion de vuelo emplean una fuente de datos de informacion sobre
el parametro para la operacion del avion. No obstante, dichos parametros podran sustituirse por otros teniendo en consideracion
el tipo de avion y las caracteristicas del equipo registrador.

2.2.2.1 Los siguientes parametros cumpliran con los requisitos relativos a la trayectoria de vuelo y a la velocidad:

— Altitud de presion

— Velocidad aerodinamica indicada o velocidad aerodinamica calibrada

— Situacion aire-tierra y sensor aire-tierra de cada pata del tren de aterrizaje, de ser posible
— Temperatura total o temperatura exterior del aire

— Rumbo (de la aeronave) (referencia primaria de la tripulacion de vuelo)

— Aceleracion normal

— Aceleracion lateral

— Aceleracion longitudinal (eje de la acronave)

— Hora o cronometraje relativo del tiempo

— Datos de navegacion*: angulo de deriva, velocidad del viento, direccion del viento, latitud/longitud
— Velocidad respecto al suelo*

— Altitud de radioaltimetro™®

2.2.2.2  Los siguientes parametros cumpliran con los requisitos relativos a la actitud:

— Actitud de cabeceo

Actitud de balanceo

Angulo de guifiada o derrape*
— Angulo de ataque*

2.2.2.3 Los siguientes parametros cumpliran con los requisitos relativos a la potencia de los motores:

— Empuje/potencia del motor: empuje/potencia de propulsion en cada motor, posicion de la palanca de empuje/potencia en
el puesto de pilotaje

— Posicion del inversor de empuje*

— Mando de empuje del motor*

— Empuje seleccionado del motor*

— Posicion de la valvula de purga del motor*

— Otros parametros de los motores*: EPR, N1, nivel de vibracion indicado, N,, EGT, TLA, flujo de combustible, posicion
de la palanca de interrupcion de suministro del combustible, Nj
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2.2.2.4 Los siguientes parametros cumpliran con los requisitos relativos a la configuracion:

— Posicion de la superficie de compensacion de cabeceo

— Flaps*: posicion del flap del borde de salida, indicador de posicion seleccionada en el puesto de pilotaje

— Aletas hipersustentadoras*: posicion del flap (aleta hipersustentadora) del borde de ataque, indicador de posicion
seleccionada en el puesto de pilotaje

— Tren de aterrizaje*: tren de aterrizaje, posicion del mando selector del tren de aterrizaje

— Posicion de la superficie de compensacion de guifiada*

— Posicion de la superficie de compensacion de balanceo*

— Posicion del mando de compensacion de cabeceo en el puesto de pilotaje*

— Posicion del mando de compensacion de balanceo en el puesto de pilotaje*

— Posicion del mando de compensacion de guifiada en el puesto de pilotaje*

— Expoliadores de tierra y frenos aerodindmicos*: posicion de los expoliadores de tierra, posicion seleccionada de
los expoliadores de tierra, posicion de los frenos aerodinamicos, posicion seleccionada de los frenos aerodindmicos

— Indicador seleccionado de los sistemas de descongelamiento o anticongelamiento*

— Presion hidraulica (cada uno de los sistemas)*

— Cantidad de combustible en el tanque de cola CG*

— Condicion de los buses eléctricos AC (corriente alterna)*

— Condicion de los buses eléctricos DC (corriente continua)*

— Posicion de la valvula de purga APU (grupo auxiliar de energia)*

— Centro de gravedad calculado*

2.2.2.5 Los siguientes parametros cumpliran con los requisitos relativos a la operacion:

— Avisos

— Superficie del mando primario de vuelo y accion del piloto en el mando primario de vuelo: eje de cabeceo, eje de
balanceo, eje de guifiada

— Paso por radiobaliza

— Seleccion de frecuencia de cada receptor de navegacion

— Control manual de transmision de radio y referencia de sincronizacion CVR/FDR

— Condicion y modo del acoplamiento del piloto automatico/mando automatico de gases/AFCS (sistema de mando auto-
matico de vuelo)*

— Reglaje de la presion barométrica seleccionada*: piloto, copiloto

— Altitud seleccionada (todos los modos de operacion seleccionables por el piloto)*

— Velocidad seleccionada (todos los modos de operacion seleccionables por el piloto)*

— Velocidad seleccionada en nimero de Mach (todos los modos de operacion seleccionables por el piloto) *

— Velocidad vertical seleccionada (todos los modos de operacion seleccionables por el piloto)*

— Rumbo seleccionado (de la aecronave) (todos los modos de operacion seleccionables por el piloto)*

— Trayectoria de vuelo seleccionada (todos los modos de operacion seleccionables por el piloto)*: rumbo (haz de la radio-
ayuda)/DSTRK, angulo de la trayectoria

— Altura de decision seleccionada*

— Formato de presentacion EFIS (sistemas electronicos de instrumentos de vuelo)*: piloto, copiloto

— Formato de presentacion multifuncional/motores/alertas*

— Situacion del GPWS/TAWS/GCAS*: seleccion del modo de presentacion del terreno, incluso situacion de la presen-
tacion en recuadro, alertas sobre el terreno, tanto precauciones como avisos, y asesoramiento, posicion del interruptor
conectado/desconectado

— Aviso de baja presion*: presion hidraulica, presion neumatica

— Falla de la computadora*

— Pérdida de presion de cabina*

— TCAS/ACAS (Sistema de alerta de transito y anticolision/sistema anticolision de a bordo)*

— Deteccion de engelamiento*

— Auviso de vibraciones en cada motor*

— Aviso de exceso de temperatura en cada motor*

AP9-3 15/12/11
Num. 35



Anexo 6 — Operacion de aeronaves Parte 1

— Aviso de baja presion del aceite en cada motor*

— Aviso de sobrevelocidad en cada motor*

— Auviso de cizalladura del viento*

— Proteccion contra pérdida operacional, activacion de sacudidor y empujador de palanca*

— Todas las fuerzas de accion en los mandos de vuelo del puesto de pilotaje*: fuerzas de accion en el puesto de pilotaje
sobre volante de mando, palanca de mando, timon de direccion

— Desviacion vertical*: trayectoria de planeo ILS, elevacion MLS, trayectoria de aproximacion GNSS

— Desviacion horizontal*: localizador ILS, azimut MLS, trayectoria de aproximacion GNSS

— Distancias DME 1 y 2*

— Referencia del sistema de navegacion primario*: GNSS, INS, VOR/DME, MLS, Loran C, ILS

— Frenos*: presion de frenado a la izquierda y a la derecha, posicion del pedal de los frenos izquierdo y derecho

— Fecha*

— Pulsador indicador de eventos™

— Proyeccion holografica activada*

— Presentacion paravisual activada*

Nota 1.— Las orientaciones sobre el intervalo de medicion, muestreo, exactitud y resolucion de los parametros, figuran en
Especificaciones de performance operacional minima (MOPS) de los sistemas registradores de vuelo para sistemas regis-
tradores de a bordo resistentes al impacto de EUROCAE ED-112, o en documentos equivalentes.

Nota 2.— No se tiene la intencion de que los aviones con un certificado de aeronavegabilidad individual expedido antes del
1 de enero de 2016 deban modificarse para ajustarse a las recomendaciones que se detallan en este apéndice sobre el intervalo
de medicion, muestreo, exactitud y resolucion.

2.2.2.6 FDR de Tipo IA. Este FDR sera capaz de registrar, dependiendo del tipo de avion, por lo menos los 78 parametros
que se indican en la Tabla A9-1.

2.2.27 FDR de Tipo I. Este FDR sera capaz de registrar, dependiendo del tipo de avion, por lo menos los primeros
32 parametros que se indican en la Tabla A9-1.

2.2.2.8 FDR de Tipos Il y IIA. Estos FDR seran capaces de registrar, dependiendo del tipo de avion, por lo menos los
primeros 16 parametros que se indican en la Tabla A9-1.

2.2.2.9 Los parametros que cumplen con los requisitos para los datos de trayectoria de vuelo y velocidad que visualiza
el(los) piloto(s) son los siguientes. Los parametros sin asterisco (¥) son parametros que se registraran obligatoriamente.
Ademas, los parametros con asterisco (*) se registraran si el piloto visualiza una fuente de la informacion relativa al parametro
y si es factible registrarlos:

— Altitud de presion

— Velocidad aerodinamica indicada o velocidad aerodinamica calibrada
— Rumbo (referencia de la tripulacion de vuelo primaria)

— Actitud de cabeceo

— Actitud de balanceo

— Empuje/potencia del motor

— Posicion del tren de aterrizaje*

— Temperatura exterior del aire o temperatura total*

— Hora*
— Datos de navegacion*: angulo de deriva, velocidad del viento, direccion del viento, latitud/longitud
— Radioaltitud*
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2.3 Informacidén adicional

2.3.1 Los FDR de Tipo IIA, ademas de tener una duracion de registro de 30 minutos, conservaran suficiente informacion
del despegue precedente, a fines de calibracion.

2.3.2 Elintervalo de medicion, el intervalo de registro y la precision de los parametros del equipo instalado se verificaran
normalmente aplicando métodos aprobados por la autoridad certificadora competente.

2.3.3  El explotador conservara la documentacion relativa a la asignacion de parametros, ecuaciones de conversion,
calibracion periddica y otras informaciones sobre el funcionamiento/mantenimiento. La documentacién debe ser suficiente

para asegurar que las autoridades encargadas de la investigacion de accidentes dispondran de la informacion necesaria para
efectuar la lectura de los datos en unidades de medicion técnicas.

3. Registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR)
y sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS)

3.1 Seiiales que se registraran

El CVR y el CARS comenzarén a registrar antes de que el avién empiece a desplazarse por su propia potencia y continuaran
registrando hasta la finalizacion del vuelo, cuando el aviéon ya no pueda desplazarse por su propia potencia. Ademads,
dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica, el CVR y el CARS comenzaran a registrar lo antes posible durante la
verificacion del puesto de pilotaje previa al arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la verificacion del puesto de pilotaje
que se realiza al finalizar el vuelo, inmediatamente después de que se apaga el motor.

3.1.1 El CVR registrara, en cuatro o mas canales separados, por lo menos, lo siguiente:

a) comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avion por radio;

b) ambiente sonoro de la cabina de pilotaje;

¢) comunicaciones orales de los tripulantes en el puesto de pilotaje transmitidas por el intercomunicador del avion, cuando
esté instalado dicho sistema;

d) sefiales orales o auditivas que identifiquen las ayudas para la navegacion o la aproximacion, recibidas por un auricular o
altavoz; y

e) comunicaciones orales de los tripulantes por medio del sistema de altavoces destinado a los pasajeros, cuando esté
instalado dicho sistema.

3.1.2 El CARS registrara, en dos o mas canales separados, por lo menos lo siguiente:
a) comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avion por radio;
b) ambiente sonoro del puesto de pilotaje; y

¢) comunicaciones orales de los tripulantes en el puesto de pilotaje transmitidas por el intercomunicador del avion, cuando
esté instalado dicho sistema.
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3.1.3 El CVR sera capaz de registrar simultaneamente en por lo menos cuatro canales. En los CVR de cinta magnética,
para garantizar la exacta correlacion del tiempo entre canales, el CVR debera funcionar en el formato de registro inmediato. Si
se utiliza una configuracion bidireccional, el formato de registro inmediato y la asignacion de canal se conservara en ambas
direcciones.

3.1.4 Laasignacion de canal preferente sera la siguiente:

Canal 1 — auriculares del copiloto y micréfono extensible “vivo”

Canal 2 — auriculares del piloto y microfono extensible “vivo”

Canal 3 — micréfono local

Canal 4 — referencia horaria, mas auriculares del tercer o cuarto miembro de la tripulacion y micréfono “ViVO”, cuando
$
conesponda.

Nota 1.— El canal 1 sera el mas cercano a la base de la cabeza registradora.
Nota 2.— La asignacion de canal preferente supone la utilizacion de los mecanismos actuales convencionales para
transporte de la cinta magnética y se especifica debido a que los bordes exteriores de la cinta corren un riesgo mayor de danios

que la parte central. Con ello no se trata de impedir la utilizacion de otros medios de grabacion que no tengan tales
restricciones.

4. Registrador de imagenes de a bordo (AIR)

4.1 Clases

4.1.1 Un AIR de Clase A capta el area general del puesto de pilotaje para suministrar datos complementarios a los de los
registradores de vuelo convencionales.

Nota 1.— Para respetar la privacidad de la tripulacion, la imagen que se captara del puesto de pilotaje podra disponerse de
modo tal que no se vean la cabeza ni los hombros de los miembros de la tripulacion mientras estan sentados en su posicion
normal durante la operacion de la aeronave.

Nota 2.— No hay disposiciones para los AIR de Clase A en este documento.

4.1.2 Un AIR de Clase B capta las imagenes de los mensajes de enlace de datos.

4.1.3 Un AIR de Clase C capta imagenes de los tableros de mandos e instrumentos.

Nota.— Un AIR de Clase C podrd considerarse como un medio para registrar datos de vuelo cuando no sea factible, o bien
cuando sea prohibitivamente oneroso registrarlos en un FDR, o cuando no se requiera un FDR.

4.2 Funcionamiento

El AIR debe comenzar a registrar antes de que el avion empiece a desplazarse por su propia potencia y continuara
registrando hasta la finalizacion del vuelo, cuando el avidon ya no pueda desplazarse por su propia potencia. Ademas,
dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica, el AIR debe comenzar a registrar lo antes posible durante la verificacion

del puesto de pilotaje previa al arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la verificacion del puesto de pilotaje que se realiza
al finalizar el vuelo, inmediatamente después de que se apaga el motor.
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Apéndice 9 Anexo 6 — Operacion de aeronaves

5. Registrador de enlace de datos (DLR)

5.1 Aplicaciones que se registraran

5.1.1 Cuando la trayectoria de vuelo de la aeronave haya sido autorizada o controlada mediante el uso de mensajes de
enlace de datos, se registraran en la aeronave todos los mensajes de enlace de datos, tanto ascendentes (enviados a la aecronave)
como descendentes (enviados desde la acronave). En la medida en que sea posible, se registrara la hora en la que se mostraron
los mensajes en pantalla a los miembros de la tripulacién de vuelo, asi como la hora de las respuestas.

Nota.— Es necesario contar con informacion suficiente para inferir el contenido de los mensajes de las comunicaciones por
enlace de datos, y es necesario saber a qué hora se mostraron los mensajes a la tripulacion de vuelo para determinar con
precision la secuencia de lo sucedido a bordo de la aeronave.

5.1.2  Se registraran los mensajes relativos a las aplicaciones que se enumeran a continuaciéon. Las aplicaciones que
aparecen sin asterisco (*) son obligatorias y deberan registrarse independientemente de la complejidad del sistema. Las
aplicaciones que tienen asterisco (*) se registrardn en la medida en que sea factible, segtin la arquitectura del sistema.

— Capacidad de inicio del enlace de datos

— Comunicaciones de enlace de datos controlador-piloto
— Servicios de informacién de vuelo por enlace de datos
— Vigilancia dependiente automatica - contrato

— Vigilancia dependiente automatica — radiodifusion *
— Control de las operaciones aeronauticas™

Nota.— Las aplicaciones se describen en la Tabla A9-2.

6. Sistema registrador de datos de aeronave (ADRS)

6.1 Pardmetros que se registraran

El ADRS sera capaz de registrar, segun resulte apropiado para el avion, al menos los pardmetros esenciales (E) de la
Tabla A9-3.

6.2 Informacion adicional

6.2.1 Elintervalo de medicidn, el intervalo de registro y la exactitud de los pardmetros en los equipos instalados se verifica
usualmente mediante métodos aprobados por la autoridad de certificacion competente.

6.2.2 El explotador conservara la documentacion relativa a la asignacién de parametros, ecuaciones de conversion,
calibracion periddica y otras informaciones sobre el funcionamiento/mantenimiento. La documentacién debe ser suficiente
para asegurar que las autoridades encargadas de la investigacion de accidentes dispongan de la informacidén necesaria para
efectuar la lectura de los datos en unidades de medicion técnicas.

7. Inspecciones de los sistemas registradores de vuelo

7.1  Antes del primer vuelo del dia, los mecanismos integrados de prueba los registradores de vuelo y el equipo de adquisicion
de datos de vuelo (FDAU), cuando estén instalados, se controlaran por medio de verificaciones manuales y/o automaticas.
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Anexo 6 — Operacion de aeronaves Parte 1

7.2 Lainspeccion anual se llevara a cabo de la siguiente manera:

a)

b)

<)

d)

g)

7.3

el analisis de los datos registrados en los registradores de vuelo aseguraran que el registrador funcione correctamente
durante el tiempo nominal de grabacion;

el analisis del FDR evaluara la calidad de los datos registrados para determinar si la proporcion de errores en los bits
(incluidos los introducidos por el registrador, la unidad de adquisicion, la fuente de los datos del avion y los instrumentos
utilizados para extraer los datos del registrador) esta dentro de limites aceptables y determinar la indole y distribucion de
los errores;

un vuelo completo registrado en el FDR se examinara en unidades de medicion técnicas para evaluar la validez de los
parametros registrados. Se prestara especial atencion a los parametros procedentes de sensores del FDR. No es necesario
verificar los parametros obtenidos del sistema 6mnibus eléctrico de la aeronave si su buen funcionamiento puede
detectarse mediante otros sistemas de la aeronave;

el equipo de lectura tendra el soporte 16gico necesario para convertir con precision los valores registrados en unidades de
medicion técnicas y determinar la situacion de las sefiales discretas;

se realizara un examen anual de la sefal registrada en el CVR mediante lectura de la grabacion del CVR. Instalado en la
aeronave, el CVR registrara las sefiales de prueba de cada fuente de la aecronave y de las fuentes externas pertinentes para
comprobar que todas las sefales requeridas cumplan las normas de inteligibilidad;

siempre que sea posible, durante el examen anual, se analizara una muestra de las grabaciones en vuelo del CVR, para
determinar si es aceptable la inteligibilidad de la sefial en condiciones de vuelo reales; y

se realizard un examen anual de las imagenes registradas en el AIR reproduciendo la grabacion del AIR. Si bien esta
instalado en la aeronave, el AIR registrard imagenes de prueba de todas las fuentes de la aeronave y de las fuentes
externas pertinentes para asegurarse de que todas las imagenes requeridas cumplan con las normas de calidad del
registro.

Los sistemas registradores de vuelo se consideraran fuera de servicio si durante un tiempo considerable se obtienen

datos de mala calidad, sefiales ininteligibles, o si uno o mas parametros obligatorios no se registran correctamente.

7.4  Seremitira a las autoridades normativas, a peticion, un informe sobre las evaluaciones anuales, para fines de control.

7.5 Calibracion del sistema FDR:

a) para los parametros con sensores dedicados exclusivamente al FDR y que no se controlan por otros medios, se hara una
recalibracion por lo menos cada cinco afios o de acuerdo con las recomendaciones del fabricante de sensores para
determinar posibles discrepancias en las rutinas de conversion a valores técnicos de los parametros obligatorios y
asegurar que los parametros se estén registrando dentro de las tolerancias de calibracion; y

b) cuando los parametros de altitud y velocidad aerodindmica provienen de sensores especiales para el sistema FDR, se
efectuara una nueva calibracion, segin lo recomendado por el fabricante de los sensores, por lo menos cada dos afos.
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Guia de parametros para registradores de datos de vuelo protegidos contra accidentes

Tabla A9-1

Intervalo Limites de precision
Numero maximo de (entrada del sensor .,
. s Resolucion de
de Parametro Intervalo de medicion muestreo y comparada registro
serie de registro con salida FDR) g
(segundos)

1 Hora (UTC cuando 24 horas 4 +0,125% por hora 1 segundo
se disponga, si no,
cronometraje relativo
o sync con hora GPS)

2 Altitud de presion —300 m (-1 000 ft) hasta la 1 +30 m a £200 m 1,5 m (5 ft)

maxima altitud certificada (£100 ft a £700 ft)
de la acronave
+1 500 m (+5 000 ft)

3 Velocidad aerodindmica 95 km/h (50 kt) a maxima 1 +5% 1 kt (recomen-
indicada o velocidad Vso (Nota 1) dado 0,5 kt)
aerodinamica calibrada Vsa 1,2 Vp (Nota 2) +3%

4 Rumbo (referencia 360° 1 +2° 0,5°
primaria de la
tripulacion de vuelo)

5 Aceleracion normal -3gat6g 0,125 +1% del intervalo 0,004 g
(Nota 3) maximo excluido

el error de refe-
rencia de £5%

6 Actitud de cabeceo +75° o intervalo utilizable, 0,25 +2° 0,5°

el que sea superior

7 Actitud de balanceo +180° 0,25 +2° 0,5°

8 Control de transmision Encendido-apagado 1
de radio (posicion discreta)

9 Potencia de cada Total 1 +2% 0,2% del inter-
motor (Nota 4) (por motor) valo total o la

resolucion nece-
saria para el
funcionamiento de
la aeronave
10*  Flap del borde de salida e Total o en cada posicion 2 +5% o segiin 0,5% del inter-
indicador de posicion discreta indicador valo total o la
seleccionada en el puesto del piloto resolucion nece-
de pilotaje saria para el
funcionamiento de
la aeronave
11*  Flap del borde de ataque e indica- Total o en cada posicion 2 +5% o seglin 0,5% del inter-
dor de posicion seleccionada discreta indicador valo total o la
en el puesto de pilotaje del piloto resolucion nece-
saria para el
funciona miento
de la acronave
12* Posicion de cada inversor Afianzado, en transito, 1

de empuje

inversion completa

AP9-9
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Parte I

Intervalo Limites de precision
Numero maximo de (entrada del sensor .,
. C Resolucion de
de Parametro Intervalo de medicion muestreo y comparada registro
serie de registro con salida FDR) g
(segundos)

13*  Seleccion de expoliadores de Total o en cada posicion 1 +2% salvo que se 0,2% del
tierra/frenos aerodinamicos discreta requiera especial- intervalo total
(seleccion y posicion) mente una mayor

precision

14 Temperatura exterior Intervalo del sensor 2 +2°C 0,3°C

15*  Condiciéon y modo Combinacion adecuada de 1
del acoplamiento del posiciones discretas
piloto/automatico/mando
de gases automaticos/AFCS

16 Aceleracion longitudinal +lg 0,25 +0,015 g excluyendo 0,004 g
(Nota 3) error de referencia

de£0,05¢g
Nota.— Los 16 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo I1.

17 Aceleracion lateral +lg 0,25 +0,015 g excluyendo 0,004 g
(Nota 3) error de referencia

de+£0,05¢g

18 Accién del piloto o posicion Total 0,25 +2° salvo que se 0,2% del
de la superficie de mando- requiera especial- intervalo total
mandos primarios mente una mayor o segun la
(cabeceo, balanceo, guifiada) precision instalacion
(Nota 5) (Nota 6)

19 Posicion de compensacion de cabeceo Total 1 +3% a menos 0,3% del
que se requiera intervalo total
especialmente o segun la

una mayor instalacion
precision

20*  Altitud de radioaltimetro —6ma 750 m 1 +0,6 m (2 ft) 0£3% 0,3 m (1 ft) por

(—20 ft a2 500 ft) tomandose el mayor  debajo de 150 m
de esos valores por (500 ft) 0,3 m
debajo de 150 m (1 ft) +0,5%
(500 ft) del intervalo
y £5% por encima total por
de 150 m (500 ft) encima de
150 m (500 ft)

21%* Desviacion del haz vertical Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del
(trayectoria de planeo intervalo
ILS/GPS/GLS, elevacion total
de MLS, desviacion vertical
de IRNAV/IAN)

22% Desviacion del haz Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del
horizontal (localizador intervalo
ILS/GPS/GLS, azimut total
de MLS, desviacion
lateral de IRNAV/IAN)

23 Pasaje por radiobaliza Posiciones discretas 1

24 Advertidor principal Posiciones discretas 1
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Intervalo Limites de precision
Nimero maximo de (entrada del sensor .
p . Resolucién de
de Pardmetro Intervalo de medicién muestreo y comparada registro
serie de registro con salida FDR) €
(segundos)
25 Seleccién de frecuencias de cada Total 4 Segtin instalacién
receptor NAV (Nota 7)
26*  Distancia DME 1y 2 incluye de 0 a370 km 4 Segtin instalacién 1852 m
distancia al umbral de pista (GLS) (0 —-200 NM) (1 NM)
y distancia al punto de aproxima-
cion frustrada (IRNAV/IAN)]
(Notas 7y 8)
27 Condicién aire/tierra Posiciones discretas 1
28*  Condicién del GPWS/TAWS/GCAS Posiciones discretas 1
(seleccion del modo de presentacion
del terreno, incluido el modo de
pantalla emergente) y (alertas de
impacto, tanto precauciones como
advertencias, y avisos) y (posicién
de la tecla de encendido/apagado)
29%  Angulo de ataque Total 0,5 Segtin instalacién 0,3% del
intervalo
total
30%* Hidraulica de cada sistema Posiciones discretas 2 0,5% del
(baja presion) intervalo
total
31*  Datos de navegacién Segtin instalacién 1 Segtin instalacién
(latitud/longitud, velocidad respecto
al suelo y dngulo de deriva)
(Nota 9)
32*%  Posicién del tren de aterrizaje Posiciones discretas 4 Segtin instalacién
y del mando selector
Nota.— Los 32 pardmetros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo 1.
33*  Velocidad respecto Segtin instalacién 1 Los datos deberfan 1 kt
al suelo obtenerse del sistema
que tenga mayor
precision
34 Frenos (presién del freno (Potencia de frenado méxima 1 +5% 2% del
izquierdo y derecho, posicién medida, posiciones discretas intervalo
del pedal del freno izquierdo o intervalo total) total
y derecho)
35%  Pardmetros adicionales del motor Segtin instalacién Cada motor Segtin instalacién 2% del
(EPR, Ny, nivel de vibracion indicado, a cada intervalo
N,, EGT, flujo de combustible, segundo total
posicién de la palanca de interrupcion
de suministro del combustible, N3)
36¥  TCAS/ACAS (sistema de Posiciones discretas 1 Segtin instalacién
alerta de transito y anticolision)
37%*  Aviso de cizalladura del viento Posiciones discretas 1 Segtin instalacién
38*  Reglaje barométrico seleccionado Segtin instalacién 64 Segtin instalacién 0,1 mb
(piloto, copiloto) (0,01 in-Hg)
AP9-11 15/12/11
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Parte I

Intervalo Limites de precision
Nimero maximo de (entrada del sensor .
p . Resolucién de
de Pardmetro Intervalo de medicién muestreo y comparada registro
serie de registro con salida FDR) g
(segundos)

39%  Altitud seleccionada Segtin instalacién 1 Segtin instalacién Suficiente para
(todos los modos de operacion determinar la
seleccionables por el piloto) seleccion de

la tripulacién

40*  Velocidad seleccionada Segtin instalacién 1 Segtin instalacién Suficiente para
(todos los modos de operacion determinar la
seleccionables por el piloto) seleccion de

la tripulacion

41*  Mach seleccionado Segtin instalacién 1 Segtin instalacién Suficiente para
(todos los modos de operacion determinar la
seleccionables por el piloto) seleccion de

la tripulacion

42*  Velocidad vertical seleccionada Segtin instalacién 1 Segtin instalacién Suficiente para
(todos los modos de operacion determinar la
seleccionables por el piloto) seleccion de

la tripulacion

43*  Rumbo seleccionado Segtin instalacién 1 Segtin instalacién Suficiente para
(todos los modos de determinar la
operacion seleccionables seleccion de
por el piloto) la tripulacién

44*  Trayectoria de vuelo 1 Segtin instalacién
seleccionada (todos los modos
de operacion seleccionables
por el piloto) [rumbo/DSTRK,
angulo de trayectoria, trayectoria de
aproximacion final (IRNAV/IAN)]

45%  Altura de decisién Segtin instalacién 64 Segtin instalacién Suficiente para
seleccionada determinar la

seleccién de
la tripulacién

46*  Formato de presentacién Posiciones discretas 4 Segtin instalacién
del EFIS (piloto, copiloto)

47*  Formato de presentacién Posiciones discretas 4 Segtin instalacién
multifuncién/motor/alertas

48*  Condicion de bus Posiciones discretas 4 Segtin instalacién
eléctrico AC

49*  Condicién de bus Posiciones discretas 4 Segtin instalacién
eléctrico DC

50*  Posicién de la vdlvula Posiciones discretas 4 Segtin instalacién
de purga del motor

51%  Posicién de la vdlvula Posiciones discretas 4 Segtin instalacién
de purga del APU

52*%  Falla de computadoras Posiciones discretas 4 Segtin instalacién

53% Mando del empuje del Segtin instalacién 2 Segtn instalacion
motor
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Intervalo Limites de precision
Numero maximo de (entrada del sensor .,
. s Resolucion de
de Parametro Intervalo de medicion muestreo y comparada registro
serie de registro con salida FDR) g
(segundos)
54%* Empuje seleccionado Seguin instalacion 4 Seguin instalacion 2% del
del motor intervalo
total
55% Centro de gravedad calculado Seguin instalacion 64 Segtin instalacion 1% del
intervalo
total
56* Cantidad de combustible Seguin instalacion 64 Segtin instalacion 1% del
en el tanque de cola CG intervalo
total
57* Visualizador de cabeza Seguin instalacion 4 Segtin instalacion
alta en uso
58%* Indicador paravisual Seguin instalacion 1 Segtin instalacion
encendido/apagado
59% Proteccion contra pérdida Seguin instalacion 1 Segtin instalacion
operacional, activacion
de sacudidor y empujador
de palanca
60* Referencia del sistema de Seguin instalacion 4 Segtin instalacion
navegacion primario (GNSS,
INS, VOR/DME, MLS,
Loran C, localizador,
pendiente de planeo)
61%* Deteccion de engelamiento Seguin instalacion 4 Segun instalacion
62%* Aviso de vibraciones en Seguin instalacion 1 Segtin instalacion
cada motor
63* Aviso de exceso de temperatura Seguin instalacion 1 Segtn instalacion
en cada motor
64* Aviso de baja presion del aceite Seguin instalacion 1 Segtin instalacion
en cada motor
65* Aviso de sobrevelocidad en Seguin instalacion 1 Seguin instalacion
cada motor
66* Posicion de la superficie de Total 2 +3%, a menos que se 0,3% del
compensacion de guifiada requiera una precision intervalo
mas alta total
exclusivamente
67* Posicion de la superficie e Total 2 +3%, a menos que se 0,3% del
compensacion de balanceo requiera una precision intervalo
mas alta total
exclusivamente
68* Angulo de guifiada o Total 1 +5% 0,5%
derrape
69% Indicador seleccionado de Posiciones discretas 4
los sistemas de descongela-
miento y anticongelamiento
70* Presion hidraulica 2 +5% 100 psi
. Total
(cada sistema)
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Parte I

Intervalo Limites de precision
Numero maximo de (entrada del sensor .,
. s Resolucion de
de Parametro Intervalo de medicion muestreo y comparada registro
serie de registro con salida FDR) g
(segundos)
71%* Pérdida de presion .. . 1
. Posiciones discretas
en la cabina
72% Posicion del mando de Total 1 +5% 0,2% del
compensacion de cabeceo intervalo total o
en el puesto de pilotaje segun instalacion
73%* Posicion del mando de Total 1 +5% 0,2% del
compensacion de balanceo intervalo total o
en el puesto de pilotaje segun instalacion
74%* Posicion del mando de Total 1 +5% 0,2% del
compensacion de guifiada intervalo total o
en el puesto de pilotaje segun instalacion
75% Todos los mandos de vuelo Total [+311 N 1 +5% 0,2% del
del puesto de pilotaje (volante (£70 Ibf), £ 378 N intervalo total o
de mando, palanca de mando, (85 Ibf), £ 734 N segun instalacion
pedal del timoén de direccion) (£165 1bf)]
76* Pulsador indicador de sucesos Posiciones discretas 1
77* Fecha 365 dias 64
78%* ANP o EPE o EPU Seguin instalacion 4 Seguin instalacion
Nota.— Los 78 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo IA.
Notas.—

1. Vg, = velocidad de pérdida o velocidad de vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje; figura en la Seccioén “Abreviaturas y simbolos”.

2. Vp=velocidad de célculo para el picado.
3. Véanse en 6.3.1.2.11 los requisitos de registro adicionales.

4. Registrense suficientes datos para determinar la potencia.

5. Seaplicara el “0” en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de las superficies de mando hace cambiar la posicion de los
mandos en el puesto de pilotaje (back-drive) y el “y” en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de las superficies de mando
no provoca un cambio en la posicién de los mandos. En el caso de aviones con superficies partidas, se acepta una combinacion adecuada de acciones en

vez de registrar separadamente cada superficie.

6.  Véanse en 6.3.1.2.12 los requisitos de registro adicionales.

7.  Sise dispone de sefial en forma digital.

8. Elregistro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro sistema de navegacion es una alternativa preferible.

9. Si se dispone rapidamente de las sefiales.

15/12/11

Nuim. 35

AP9-14



Apéndice 9 Anexo 6 — Operacion de aeronaves

Si se dispone de mayor capacidad de registro, debera considerarse el registro de la siguiente informacion suplementaria:

a)

b)

informacion operacional de los sistemas de presentacion electronica en pantalla, tales como los sistemas electronicos
de instrumentos de vuelo (EFIS), el monitor electronico centralizado de acronave (ECAM), y el sistema de alerta a la
tripulacion y sobre los parametros del motor (EICAS). Utilicese el siguiente orden de prioridad:

1) los parametros seleccionados por la tripulacion de vuelo en relacion con la trayectoria de vuelo deseada, por
ejemplo, el reglaje de la presion barométrica, la altitud seleccionada, velocidad aerodinamica seleccionada, la
altura de decision, y las indicaciones sobre acoplamiento y modo del sistema de piloto automatico, si no se
registran a partir de otra fuente;

2) seleccion/condicion del sistema de presentacion en pantalla, por ejemplo, SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR,
COMPOSITE, COPY, etc.;

3) los avisos y las alertas;

4) la identidad de las paginas presentadas en pantalla a efecto de procedimientos de emergencia y listas de
verificacion; y

informacion sobre los sistemas de frenado, comprendida la aplicacion de los frenos, con miras a utilizarla en la
investigacion de los aterrizajes largos y de los despegues interrumpidos.
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Tabla A9-2
Descripcion de las aplicaciones para registradores de enlace de datos

Contenido del

Num. Tipo de aplicacion Descripcion de la aplicacion .
registro

1 Inicio de enlace Incluye cualquier aplicacion que se utilice para ingresar o dar C
de datos inicio a un servicio de enlace de datos. En FANS-1/A y ATN,
se trata de la notificacion sobre equipo para servicio ATS
(AFN) y de la aplicacion de gestion de contexto (CM),
respectivamente.

2 Comunicacion Incluye cualquier aplicacion que se utilice para intercambiar C
Controlador/Piloto solicitudes, autorizaciones, instrucciones e informes entre la
tripulacion de vuelo y los controladores que estan en tierra.
En FANS-1/A y ATN, se incluye la aplicaciéon CPDLC.
Incluye ademads aplicaciones utilizadas para el intercambio de
autorizaciones oceanicas (OCL) y de salida (DCL), asi como la
transmision de autorizaciones de rodaje por enlace de datos.

3 Vigilancia dirigida Incluye cualquier aplicacion de vigilancia en la que se C
establezcan contratos en tierra para el suministro de datos
de vigilancia.
En FANS-1/A y ATN, incluye la aplicacion de vigilancia
dependiente automatica — contrato (ADS-C). Cuando en el
mensaje se indiquen datos sobre pardmetros, dichos datos se
registraran, a menos que se registren en el FDR datos de la
misma fuente.

4 Informacién de vuelo Incluye cualquier servicio utilizado para el suministro de C
informacion de vuelo a una aeronave especifica. Incluye,
por ejemplo, D-METAR, D-ATIS, D-NOTAM Yy otros
servicios textuales por enlace de datos.

5 Vigilancia por Incluye sistemas de vigilancia elemental y enriquecida, asi M*
radiodifusion de como los datos emitidos por ADS-B. Cuando se indiquen en el
aeronave mensaje en\{iado por el avion datos sobr_e parametros, dichos
datos se registraran, a menos que se registren en el FDR datos
de la misma fuente.

6 Datos sobre control Incluye cualquier aplicacion que transmita o reciba datos M*
de las operaciones utilizados para AOC (segun la definicion de AOC de la OACI).

aeronauticas

Clave:
C:  Se registran contenidos completos.
M: Informacién que permite la correlacion con otros registros conexos almacenados separadamente de la aeronave.
*: Aplicaciones que se registraran solo en la medida en que sea factible segun la arquitectura del sistema.
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Tabla A9-3
Guia de parametros para sistemas registradores de datos de aeronave

Intervalo
maximo de Resolucion
Categoria de Intervalo minimo registro en Precision minima de
Nam. Parametro parametro de registro segundos minima de registro registro Comentarios
1 Rumbo R* +180° 1 +2° 0,5° *Si no esta disponible,
(Magnético o verdadero) registrar indices

2 Actitud de cabeceo E* +90° 0,25 +2° 0,5° *Si no esta disponible,

registrar indices

3 Actitud de balanceo E* +180° 0,25 +2° 0,5° *Si no esta disponible,

registrar indices

4 Indice de guifiada E* +300°/s 0,25 +1% + deriva 2°/s *Esencial, si se carece

de 360°hr de datos de rumbo

5 Indice de cabeceo E* +300%s 0,25 +1% + deriva 2°/s *Esencial, si se carece

de 360°hr de datos de actitud de
cabeceo

6 Indice de balanceo E* +300°/s 0,25 +1% + deriva 2°/s *Esencial, si se carece

de 360°hr de datos de actitud de
balanceo

7 Sistema de E Latitud:+90° 2 Segun instalacion 0,00005°
determinacion de la Longitud:+180° (1sise (0,00015°
posicion: dispone) recomendado)
latitud/longitud

8 Error estimado en la E* Intervalo disponible 2 Segtin instalacion Segiin *Si se dispone
determinacion de la (1sise instalacion
posicion dispone)

9 Sistema de determina- E —300 m (=1 000 ft) a 2 Segun instalacion 1,5 m (5 ft)
cién de la posicion: una altitud certificada (1sise [£15 m (50 ft)
altitud maxima de aeronave dispone) recomendado]

de + 1500 m
(5 000 ft)

10 Sistema de determina- E 24 horas 1 +0,5 segundo 0,1 segundos  *Hora UTC preferible,
cion de la posicion: si esta disponible
hora*

11 Sistema de determina- E 0-1000 kt 2 Segtin instalacion 1 kt
cién de la posicion: (1sise (5 kt
velocidad respecto dispone) recomendado)
al suelo

12 Sistema de determina- E 0-360° 2 Segun instalacion 0,5°
cion de la posicion: canal (1 sise *2°

dispone) recomendado)
13 Aceleracion normal E —3gat6g(® 0,25 Seguin instalacion 0,004 g
(0,125 (+0,09 g excluido
si se un error de refe-
dispone) rencia de 0,45 g
recomendado)
14 Aceleracion longitudinal E +1 g (¥) 0,25 (0,125  Segtn instalacion 0,004 g
si se (£0,015 g excluido
dispone) un error de refe-
rencia de +0,05 g
recomendado)
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Parte I

Intervalo
maximo de Resolucion
Categoria de Intervalo minimo registro en Precision minima de
Nam. Parametro parametro de registro segundos minima de registro registro Comentarios
15 Aceleracion lateral E +l g (¥ 0,25 (0,125 Seguin instalacion 0,004 g
si se (£0,015 g excluido
dispone) un error de refe-
rencia de +0,05 g
recomendado)
16 Presion estatica externa R 34,4 mb (3,44 in-Hg) 1 Segun instalacion 0,1 mb (0,01
(o altitud a310,2 mb [+1 mb (0,1 in-Hg) in-Hg)
de presion) (31,02 in-Hg) o ol,5m(5ft)
o intervalo de +30 m (£100 ft) a
sensores disponible +210 m (£700 ft)
recomendado
17 Temperatura exterior del R —50°a+90°C 2 Seguin instalacion 1°C
aire (o la tempera- tura o intervalo de (*2°C
del aire total) sensores disponible recomendado)
18  Velocidad de aire R Segun el sistema 1 Seguin instalacion 1 kt
indicada de medicion instalado 3% (0,5 kt
para la visualizacion recomendado) recomendado)
del piloto o intervalo
de sensores disponible
19 RPM del motor R Totales, incluida la Por motor, Segtin instalacion 0,2% del
condicion de por segundo intervalo total
sobrevelocidad
20 Presion de aceite R Total Por motor, Segtin instalacion 2% del
del motor por segundo (5% del intervalo  intervalo total
total recomendado)
21 Temperatura del aceite R Total Por motor, Segun instalacion 2% del
del motor por segundo (5% del intervalo  intervalo total
total recomendado)
22 Flujo o presion del R Total Por motor, Seguin instalacion 2% del
combustible por segundo intervalo total
23 Presion de admision R Total Por motor, Seguin instalacion 0,2% del
por segundo intervalo total
24 Parametros de R Total Por motor, Segtin instalacion 0,1% del * Se registraran
empuje/potencia/ por segundo intervalo total parametros
torque de motor suficientes
requeridos para (p. ¢j, EPR/N1 o
determinar torque/Np) segiin
el empuje/la potencia* corresponda para el
de propulsion motor en particular a
fin de determinar la
potencia, en empuje
normal y negativo.
Deberia calcularse un
margen de sobre-
velocidad.
25 Velocidad del generador R 0-150% Por motor, Segtin instalacion 0,2% del
de gas del motor (Ng) por segundo intervalo total
26 Velocidad de turbina de R 0-150% Por motor, Seguin instalacion 0,2% del
potencia libre (Nf) por segundo intervalo total
15/12/11 AP9-18
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Intervalo
mdéximo de Resolucién
Categoria de Intervalo minimo registro en Precision minima de
Nim Pardmetro pardmetro de registro segundos minima de registro registro Comentarios
27  Temperatura del R Total 1 Segtin instalacién 1°C
refrigerante (*5°C
recomendado)
28  Voltaje principal R Total Por motor, Segun instalacion 1 Voltio
por segundo
29  Temperatura de la R Total Por cilindro, ~ Segtin instalacién 2% del
cabeza de cilindro por segundo intervalo total
30  Posicién de los flaps R Total o cada posicién 2 Segtin instalacién 0,5°
discreta
31 Posicion de la superficie R Total 0,25 Segtn instalacién 0,2 % del
del mando primario de intervalo total
vuelo
32 Cantidad de combustible R Total 4 Segtn instalacion 1% del
intervalo total
33 Temperatura de los gases R Total Por motor, Segtin instalacién 2% del
de escape por segundo intervalo total
34 Voltaje de emergencia R Total Por motor, Segtn instalacion 1 Voltio
por segundo
35  Posicién de la superficie R Total o cada posicién 1 Segtin instalacién 0,3 % del
de compensacion discreta intervalo total
36  Posicién del tren de R Cada posicién Por motor, Segtn instalacion *Cuando sea posible,
aterrizaje discreta*® cada dos registrar la posicién
segundos “replegado y
bloqueado” o
“desplegado y
bloqueado”
37 Caracteristicas R Segtin corresponda Segtin Segtin corresponda Segtin
innovadoras/tnicas corresponda corresponda
de la aeronave
Referencias:
E: Pardmetros esenciales
R: Parametros recomendados
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ADJUNTO A. TEXTOS DE ORIENTACION PARA LA ELABORACION
DE REGLAMENTOS PRESCRIPTIVOS PARA LA GESTION

DE LA FATIGA
Complemento del Capitulo 4,4.10.1y 4.10.2 a)

1. Finalidad y alcance
1.1 Las limitaciones del tiempo de vuelo, de los periodos de servicio de vuelo y los periodos de servicio y los requisitos de
descanso se establecen con la tnica finalidad de asegurar que las tripulaciones de vuelo y de cabina se desempefien con un nivel

apropiado de estado de alerta para realizar operaciones de vuelo seguras.

1.2 A fin de lograr esto, deberian tenerse en cuenta dos clases de fatiga, es decir, la transitoria y la acumulativa. La fatiga
transitoria puede describirse como la fatiga que desaparece tras un suficiente periodo de descanso o de suefio. La fatiga
acumulativa se produce después de una recuperacién incompleta de la fatiga transitoria durante un cierto periodo de tiempo.

1.3 Las limitaciones basadas en las disposiciones de esta Parte proporcionardan proteccién contra ambas clases de fatiga,
porque reconocen:

a) lanecesidad de limitar los periodos de vuelo con la intencién de evitar ambas clases de fatiga;

b) lanecesidad de limitar el periodo de servicio cuando se realicen otras tareas inmediatamente antes del vuelo o en puntos
intermedios durante una serie de vuelos, de manera que se evite la fatiga transitoria;

¢) lanecesidad de limitar el tiempo total de vuelo y los periodos de servicio durante espacios de tiempo especificos, a fin de
evitar la fatiga acumulativa;

d) lanecesidad de dar a los miembros de la tripulacién una oportunidad adecuada de descanso para recuperarse de la fatiga
antes de comenzar el siguiente periodo de servicios de vuelo; y

e) la necesidad de que se tengan en cuenta otras tareas conexas que puedan tener que desempefiar los miembros de la
tripulacidn, a fin de evitar especialmente la fatiga acumulativa.

2. Conceptos operacionales

2.1 Tiempo de vuelo

La definicién de tiempo de vuelo, en el contexto de las limitaciones del tiempo de vuelo, se aplica a los miembros de la
tripulacién de vuelo y de cabina.

2.2 Periodos de servicio

Todo el tiempo que se pasa en servicio puede inducir fatiga en los miembros de la tripulacién de vuelo y de cabina y, por
consiguiente, esto deberd tenerse en cuenta al disponer los periodos de descanso para su restablecimiento. Cuando los
miembros de la tripulacion estdn en espera, deberd considerarse que estdn en servicio si esto les produce fatiga.
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2.3 Periodos de servicio de vuelo

2.3.1 Se trata de que la definicién de periodo de servicio de vuelo comprenda un periodo continuo de servicio que siempre
incluya un vuelo o una serie de vuelos para un miembro de la tripulacién de vuelo o de cabina. Es decir, que incluya todos los
trabajos que se requiera que desempeiie un miembro de la tripulacién, desde el momento en que se presenta a trabajar hasta que
concluye el vuelo o la serie de vuelos y el avién queda detenido y sus motores se paran. Se considera necesario que un periodo
de servicio de vuelo esté sujeto a limitaciones porque las actividades de un miembro de la tripulacién durante periodos
prolongados ocasionarian, con el tiempo, fatiga — transitoria o acumulativa — que podria afectar en forma adversa a la
seguridad operacional del vuelo.

2.3.2  Un periodo de servicio de vuelo no incluye el periodo de tiempo para trasladarse desde la casa hasta el punto donde
debe presentarse a trabajar. Es responsabilidad del miembro de la tripulacién de vuelo o de cabina presentarse a trabajar
después de haber descansado en forma adecuada.

2.3.3 Eltiempo que, a instancias del explotador, se invierte en el viaje para incorporarse al puesto de trabajo, forma parte
del periodo de servicio de vuelo cuando este tiempo precede inmediatamente (es decir, sin que medie un periodo de descanso)
a un periodo de servicio de vuelo en el que la persona en cuestion participa como miembro de la tripulacién de vuelo o de
cabina.

2.3.4 Una importante salvaguardia es que los Estados y los explotadores reconozcan la responsabilidad de un miembro de
la tripulacién a negarse a prestar un nuevo servicio de vuelo si la fatiga que sufre es de tal naturaleza que pueda perjudicar la
seguridad del vuelo.

2.4 Periodos de descanso

La definicion de periodo de descanso exige que se libere a los miembros de la tripulacién de vuelo o de cabina de todas sus
obligaciones para que se recupere de la fatiga. La forma en que se consiga esa recuperacién incumbe al miembro de la
tripulacioén o de cabina. Deberian concederse periodos prolongados de descanso en forma regular. Los periodos de descanso no
deberian incluir la espera si las condiciones de ésta no permiten a los miembros de la tripulacién de vuelo o de cabina
recuperarse de la fatiga. Se requiere proporcionar alojamiento apropiado en tierra en los lugares donde se toman los periodos de
descanso para permitir una recuperacion efectiva.

3. Tipos de limitaciones

3.1 Las limitaciones se dividen generalmente en periodos de tiempo. Por ejemplo, muchos Estados contratantes de la
OACI prescriben limitaciones diarias, mensuales y anuales del tiempo de vuelo, y considerable niimero de ellos prescribe
limitaciones trimestrales. Ademds, muchos Estados también prescriben limitaciones de servicio acumulado para periodos
especificos, como dias consecutivos y periodos de siete dias. No obstante, debe tenerse presente que estas limitaciones variardn
considerablemente cuando se tengan en cuenta distintas situaciones.

3.2 Para tener en cuenta demoras imprevistas una vez comenzado un periodo de servicio de vuelo que ha sido planificado
dentro de las limitaciones admisibles, deberia preverse la forma de reducir al minimo el grado en el que pude permitirse que se
excedan los limites. De modo andlogo, deberia preverse la forma de controlar el grado en el que puede permitirse cualquier
disminucién del descanso por debajo del nivel que comtinmente se requiere en los casos en los que se busque flexibilidad para
recuperar un horario retrasado. En el piloto al mando recae la autoridad para ampliar un periodo de servicio de vuelo o reducir
un periodo de descanso dentro de los limites establecidos.

Nota.— Véanse 4.9.2 y 4.11.2.3 sobre los requisitos de presentacion al servicio.

3.3 Cuando se formulen reglas o disposiciones que regulen las limitaciones del tiempo de vuelo, deber4 tenerse en cuenta
la composicién de la tripulacién y el grado en que pueden repartirse las distintas tareas entre los miembros de la tripulacion de
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vuelo o de cabina. En caso de que se transporte a un niimero mayor de miembros de la tripulacién de vuelo o de cabina y que las
instalaciones del avion sean de tal naturaleza que un miembro de la tripulacién de vuelo o de cabina pueda obtener un descanso
reparador en un asiento reclinable confortable, o en una litera, separado y oculto de la vista del puesto de pilotaje y de los
pasajeros, y razonablemente libre de perturbaciones, es posible prolongar los periodos de servicio de vuelo.

3.4 Los Estados deberfan de considerar todos los factores pertinentes, entre los que figuran: el nimero y sentido de los
husos horarios atravesados; la hora a la que se programé que comenzara el periodo de servicio de vuelo; el nimero de sectores
previstos y/o reales dentro del periodo de servicio de vuelo; el plan de trabajo y suefio relativo al ritmo circadiano o el ciclo
fisiol6gico de 24 horas de la tripulacién de vuelo o de cabina; la programacién de los dias libres; la secuencia de horarios
tempranos de llegada al trabajo y de salidas tarde; la combinacién de servicios que se realizan temprano, tarde y de noche; y las
caracteristicas de la operacion de vuelo.

4. Ejemplo para establecer limitaciones prescriptivas para la gestion de la fatiga

4.1 Finalidad y alcance

4.1.1 El texto siguiente incluye un conjunto de pardmetros que puedan considerarse al definir las limitaciones pres-
criptivas para la gestion de la fatiga.

4.1.2 En este ejemplo no se indican valores numéricos porque las diferencias de cultura entre Estados pueden llevar a
distintas percepciones de lo que es o no aceptable. En el texto que sigue se utiliza el simbolo (*) para indicar dénde puede
insertar cada uno de los Estados un valor que considere apropiado para controlar la fatiga y corchetes [ ] para indicar
un valor ordinario. Se insta a los Estados a examinar los valores numéricos de los sistemas de otros Estados como guia
adicional.

4.1.3 Al decidir qué valores numéricos deben insertarse, los Estados deberian tener en cuenta los resultados de la
investigacion cientifica pertinente, la experiencia pasada en la administracidn de tal reglamentacion, cuestiones culturales y la
indole de las operaciones que se desea emprender.

4.1.4 Los Estados deberian evaluar la idoneidad de la amplitud y del alcance de todas las limitaciones propuestas por cada

explotador, por lo que respecta a sus operaciones antes de aprobar las limitaciones de tiempo de vuelo y de periodo de servicio
y el esquema de descanso.

4.2 Definiciones

4.2.1 Explotadores 'y miembros de la tripulacion
Explotador. Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacién de aeronaves.

Miembro de la tripulacién. Persona a quien el explotador asigna obligaciones que ha de cumplir a bordo de una aeronave
durante un periodo de servicio de vuelo.

Miembro de la tripulacion de cabina. Miembro de la tripulacién que, en interés de la seguridad de los pasajeros, cumple con
las obligaciones que le asigne el explotador o el piloto al mando de la aeronave, pero que no actuard como miembro de la

tripulacién de vuelo.

Miembro de la tripulacion de vuelo. Miembro de la tripulacidn, titular de la correspondiente licencia, a quien se asignan
obligaciones esenciales para la operacion de una aeronave durante un periodo de servicio de vuelo.
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Tripulacion de vuelo aumentada. Tripulacién de vuelo constituida por méds del nimero minimo requerido para operar el avién
y que posibilita que cada miembro de la tripulacién de vuelo pueda abandonar el puesto asignado y ser sustituido por otro
miembro de la tripulacién de vuelo adecuadamente cualificado para fines de descanso en vuelo.

4.2.2 Tiempos de vuelo o entre calzos

Tiempo de vuelo — aviones. Tiempo total transcurrido desde que el avién comienza a moverse con el propdsito de despegar,
hasta que se detiene completamente al finalizar el vuelo.

Nota.— “Tiempo de vuelo”, como aqui se define, es sinonimo de tiempo “entre calzos”; de uso general y se cuenta a partir
del momento en que el avion comienza a moverse con el propdsito de despegar, hasta que se detiene completamente al finalizar
el vuelo.

4.2.3  Tiempos de servicio y de servicio de vuelo

Periodo de servicio. Periodo que se inicia cuando el explotador exige que un miembro de la tripulacién de vuelo o de cabina se
presente o comience un servicio y que termina cuando la persona queda libre de todo servicio.

Periodo de servicio de vuelo. Periodo que comienza cuando se requiere que un miembro de la tripulacion se presente al servicio,
en un vuelo o en una serie de vuelos, y termina cuando el avidn se detiene completamente al finalizar el dltimo vuelo del cual
forma parte como miembro de la tripulacién.

Servicio. Cualquier tarea que el explotador exige realizar a los miembros de la tripulacién de vuelo o de cabina, incluido, por
ejemplo, el servicio de vuelo, el trabajo administrativo, la instruccidn, el viaje para incorporarse a su puesto y el estar de
reserva, cuando es probable que dicha tarea induzca a fatiga.

4.2.4  Periodos de descanso y periodos de espera

Espera. Periodo determinado de tiempo durante el cual el explotador exige que el miembro de la tripulacién de vuelo o de
cabina esté disponible para que se le asigne un servicio especifico sin periodo de descanso intermedio.

Periodo de descanso. Periodo continuo y determinado de tiempo que sigue y/o precede al servicio, durante el cual los
miembros de la tripulacién de vuelo o de cabina estdn libres de todo servicio.
4.2.5 Generalidades

Alojamiento conveniente. Un dormitorio amueblado que ofrece la oportunidad de descansar en forma adecuada.

Base de domicilio. El lugar designado por el explotador al miembro de la tripulacién desde el cual ese miembro normalmente
inicia y termina un periodo de servicio o una serie de periodos de servicio.

Circunstancia operacional imprevista. Un suceso no planificado, como condiciones meteoroldgicas no pronosticadas, mal
funcionamiento del equipo o demora de trnsito aéreo que estd fuera del control del explotador.

Hora de presentacion. La hora a la que el explotador exige que los miembros de la tripulacién de vuelo y de cabina se presenten
para prestar sus servicios.

Horario de trabajo. Una lista proporcionada por el explotador de las horas a las que se requiere que un miembro de la
tripulacién desempeiie funciones.
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Nota.— “Horario de trabajo”, como aqui se define, es sinonimo de “itinerario”, “servicio horario”, “pauta de servi-
cios” y “turnos de servicio”.

Viaje para incorporarse al puesto. La transferencia de un miembro de la tripulacién que no esta en funciones desde un lugar a
otro, como pasajero, a solicitud del explotador.

Nota.— “Viaje para incorporarse al puesto”, como aqui se define, es sinonimo de “traslado”.

4.3 Responsabilidades del Estado

4.3.1 El objetivo de cualquier limitacién prescriptiva del reglamento sobre gestion de la fatiga es garantizar que los
miembros de las tripulaciones de vuelo y de cabina se mantengan suficientemente alertas para realizar sus operaciones con un
grado satisfactorio de desempefio y seguridad operacional en todas las circunstancias. El principio fundamental es disponer lo
necesario para que cada miembro de la tripulacién de vuelo y de cabina esté adecuadamente descansando cuando inicie un
periodo de servicio de vuelo y, durante el vuelo, esté suficientemente alerta para realizar sus funciones con un grado
satisfactorio de desempefo y seguridad operacional en todas las situaciones normales y anormales.

4.3.2 Lafinalidad de este ejemplo es ilustrar cémo pueden definirse las limitaciones en cuanto a las variables que pueden
influir en el estado de alerta de los miembros de la tripulacién de vuelo y de cabina (p. €j., horas de vuelo, periodos de servicio
y de servicio de vuelo y periodos minimos de descanso admisibles) y que pueden aplicarse al planificar los horarios de trabajo
de las tripulaciones de vuelo y de cabina. Puede preverse que se excedan algunas de estas limitaciones, pero s6lo en los casos
que no se hayan podido prever razonablemente al planificar el vuelo.

4.3.3 Este ejemplo es s6lo para mostrar cémo pueden definirse las limitaciones prescriptivas para la gestion de la fatiga.

4.4  Responsabilidades del explotador

4.4.1 Los explotadores deberian tener en cuenta en sus manuales de operaciones todos los elementos de este ejemplo que
resulten adecuados para las operaciones que realicen. Si se proyectan operaciones que no pueden manejarse dentro de las
limitaciones publicadas en el ejemplo, puede solicitarse una adaptacion. En tal caso, y antes de que se apruebe la adaptacion, el
explotador deberia demostrar al Estado del explotador que esa adaptacién puede dar un nivel equivalente de seguridad
operacional y que se han considerado las objeciones fundadas en motivos de seguridad operacional.

4.4.2 Deberian prepararse los horarios de trabajo y publicarse con suficiente antelacién para que los miembros de la
tripulacién de vuelo y de cabina tengan la oportunidad de planificar un descanso adecuado. Deberia prestarse la debida atencién
a los efectos acumulados de horas prolongadas de servicio intercaladas con un descanso minimo y a evitar horarios de trabajo
que transformen gravemente el esquema de suefio y de trabajo establecido. Los horarios de trabajo deberian cubrir por 1o menos
un periodo de (*) dias.

4.43  Los vuelos deberfan planificarse para completarse dentro del periodo de servicio de vuelo permisible, tomando en
cuenta el tiempo necesario para el servicio previo al vuelo, los tiempos de vuelo y de rotacién y la naturaleza de la operacion.
Los periodos minimos de descanso que se necesitan para proporcionar un reposo adecuado deberian basarse en la operacion
real.

4.4.4 Para evitar cualquier dificultad en el desempefio del miembro de la tripulacién de vuelo o de cabina, debe darse a
éste la oportunidad de comer cuando el periodo de servicio de vuelo sea de mds de (*) horas.

4.4.5 El explotador deberia designar una base de domicilio para cada miembro de la tripulacién de vuelo y de cabina,

desde la cual éste iniciard y terminard normalmente un periodo de servicio o una serie de periodos de servicio. La base de
domicilio deberia asignarse con un cierto grado de permanencia.
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4.4.6 El explotador no deberia exigir a un miembro de la tripulacién de vuelo que realice operaciones en un avion si se
sabe o se sospecha que ese miembro de la tripulacién de vuelo estd fatigado hasta tal punto que pueda verse comprometida la
seguridad operacional del vuelo.

4.5 Responsabilidades de los miembros de la tripulacién de vuelo

4.5.1 Ningiin miembro de la tripulacién de vuelo deberia realizar operaciones en un avién cuando sepa que estd fatigado o
se sienta incapacitado hasta tal punto que pueda verse comprometida la seguridad operacional del vuelo.

4.5.2 Los miembros de la tripulacién de vuelo deberian hacer el mejor uso posible de las instalaciones y oportunidades
que se proporcionan para descanso y comidas y deberdn planificar y utilizar sus periodos de descanso para garantizar su pleno
restablecimiento.

4.6 Miembros de la tripulacién de vuelo y de cabina

En el texto que sigue se especifican las limitaciones aplicables a las operaciones de los miembros de la tripulacién de vuelo
y de cabina.

4.7 Limitaciones de los tiempos de vuelo y de los periodos de servicio

47.1 Horas mdximas de vuelo

4.7.1.1 El nimero maximo de horas de vuelo no puede exceder de:

a) (¥) horas en cualquier periodo de servicio de vuelo;

b) (*) horas en cualesquiera [7] dias consecutivos o (¥) horas en cualesquiera [28] dias consecutivos; y

¢) (*) horas en cualesquiera [365] dias consecutivos.

4.7.1.2 Laslimitaciones de 4.7.1.1 b) y ¢) pueden calcularse, en forma alternativa, en semanas, meses o afios civiles. En tal
caso, deberan especificarse otras limitaciones para un periodo de dos o tres meses civiles.

4.7.2  Horas mdximas de servicio para los miembros de las tripulaciones de vuelo y de cabina

4.7.2.1 Las horas de servicio no pueden exceder de:

a) (¥) horas en cualesquiera [7] dias consecutivos o en una semana; y

b) (*) horas en cualesquiera [28] dias consecutivos o en un mes civil.

El servicio comprende todas las tareas desempefiadas a solicitud del explotador. Estas incluyen, aunque no con carécter
exclusivo: la preparacion previa al vuelo; la realizacién del vuelo (sea o no de transporte aéreo comercial); las medidas después

del vuelo; la instruccién impartida o recibida (aula, simulador de vuelo o avién); horario de oficina/tiempo de administracién; y
viaje para incorporarse al puesto. La espera deberia incluirse en la medida en que pueda producir fatiga.

473  Periodo mdximo de servicio de vuelo para la tripulacion de vuelo y de cabina

4.7.3.1 El periodo mdximo de servicio de vuelo debera ser de (*) horas.
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4.7.3.1.1 Esta limitacién deberfa permitir una variacién para tener en cuenta aspectos que pueden tener un impacto en la
fatiga, como son el nimero de sectores planificados; la hora local a la que se inicia el servicio; el esquema de descanso y de
suefio relativo al ritmo circadiano del miembro de la tripulacidn; la organizacidn del tiempo de trabajo; y el aumento de la
tripulacién de vuelo.

4.7.3.2 Lashoras a las que la tripulacidn se presenta a trabajar deberian reflejar de modo realista el tiempo requerido para
concluir las obligaciones previas al vuelo, relativas a la seguridad operacional y al servicio (si corresponde), y un margen
normalizado de (*) minutos que ha de afiadirse al final del tiempo de vuelo para poder completar las verificaciones y los
registros. Para fines de registro, la hora del informe previo al vuelo deberia contarse como servicio y como servicio de vuelo, y
el margen de tiempo después del vuelo como servicio.

4.7.3.3 El periodo maximo de servicios de vuelo para la tripulacién de cabina puede ser mayor que el que se aplica a la
tripulacién de vuelo por la diferencia en la hora para presentarse en el lugar de iniciacidn del servicio que existe entre las
tripulaciones de vuelo y de cabina.

4.7.3.4 Los periodos de servicio de vuelo pueden prolongarse en circunstancias operacionales imprevistas por no méas de
(*) horas, sélo a juicio del piloto al mando. Antes de tomar esta decisidn, el piloto al mando deberd estar convencido de que
todos los miembros de la tripulacién que han de realizar operaciones en el avidn se sienten capaces de ello.

4.7.4  Vuelos realizados con tripulacion aumentada y relevo en vuelo

4.7.4.1 Lacomposicién y el nimero de los miembros de la tripulacién de vuelo transportados como relevo en vuelo y la
calidad de las instalaciones de reposo proporcionadas, deberian determinar qué tanto podrdn prolongarse las limitaciones del
periodo bésico de servicio de vuelo. Deberia mantenerse un buen equilibrio entre la divisién de servicio de vuelo y de reposo. El
nimero de miembros de la tripulacién de cabina deberia determinarse tomando en cuenta las instalaciones de reposo que se
proporcionan y otros pardmetros relacionados con la operacion del vuelo.

4.7.4.2 El explotador deberia asegurarse de que se notifique a los miembros de la tripulacién de vuelo y de cabina, antes
del comienzo del periodo de descanso que precede al vuelo, acerca de la funcién que se exige que desempefien (es decir, como
tripulacién principal o de relevo) de forma que puedan planificar su descanso previo al vuelo.

4.8 Periodos minimos de descanso

4.8.1 El periodo minimo de descanso inmediatamente antes de comenzar un periodo de servicio de vuelo no puede ser
menor que (*) horas.

4.8.1.1 Deberian introducirse arreglos para el descanso a fin de tomar en cuenta los efectos de atravesar los husos horarios
y de las operaciones nocturnas.

4.8.1.2 Deberian concederse periodos de reposo mayores en forma regular para evitar la fatiga acumulativa.

4.8.1.3 Los periodos minimos de reposo pueden reducirse en circunstancias operacionales imprevistas en no mds de (*)
horas, s6lo a juicio del piloto al mando.

4.8.1.4 Eltiempo de viaje de un miembro de la tripulacién de vuelo o de cabina en trdnsito entre un lugar de descanso y el
punto en el que se tiene que presentar a trabajar no se cuenta como servicio, incluso cuando se trata de un factor que contribuye
a la fatiga. Un tiempo excesivo de viaje inmediatamente antes de comenzar un periodo de servicio de vuelo pudiera, por
consiguiente, hacer que disminuya la capacidad del miembro de la tripulacién de vuelo o de cabina de contrarrestar la fatiga
producto del servicio y, por lo tanto, deberd tenerse en cuenta al decidir en qué lugar debera tomarse el descanso previo al vuelo.
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4.9 Decisiones que puede tomar el piloto al mando

4.9.1 Elpiloto al mando, a juicio suyo, considerando las circunstancias especiales que podrian llevar a niveles imprevistos
de fatiga, y después de discutirlo con los miembros de la tripulacién de vuelo o de cabina afectados, puede reducir un periodo
real de servicio de vuelo y/o prolongar un periodo minimo de descanso (véase 4.8.1.3), a fin de suprimir cualquier efecto
perjudicial que afecte a la seguridad del vuelo.

4.9.2 El piloto al mando deberia informar al explotador sobre su decision de prolongar o reducir el servicio o el descanso.

4.10 Disposiciones varias
4.10.1 Espera

4.10.1.1 Lahora en que se inicia y la hora en que se termina la espera deberia definirse y notificarse por lo menos con (*)
horas de anticipacién y la duracién maxima de cualquier espera no excederd de (*) horas.

4.10.1.2 Cuando a la espera en el aeropuerto sigue un periodo de servicio de vuelo, deberfa definirse la relacién entre
dicha espera y el servicio de vuelo asignado. En este caso, la espera en el aeropuerto se considerard, si puede producir fatiga,
como parte de un periodo de servicio y deberia tenerse en cuenta para calcular el descanso minimo que precede a un periodo de
servicio de vuelo subsiguiente.

4.10.1.3 Cuando se exija a los miembros de la tripulacién de vuelo y de cabina que estén en espera en un alojamiento
dispuesto por el explotador, deberian proporcionarse instalaciones adecuadas de descanso.

4.10.2  Disponibilidad

Cuando se requiera que los miembros de la tripulacioén de vuelo y de cabina estén disponibles para establecer contacto con
los mismos, por un periodo breve de tiempo y a fin de recibir instrucciones relativas a un posible cambio del horario de trabajo,
este requisito no deberia impedir a los miembros de la tripulacién de vuelo y de cabina gozar de un periodo de descanso antes de
presentarse al lugar donde inician su servicio. El tiempo empleado en este caso de disponibilidad no deberia considerarse como
servicio.

4.10.3  Viaje para incorporarse al puesto

Todo el tiempo empleado para incorporarse al puesto se cuenta como servicio y este tiempo, seguido de operaciones sin un
periodo de descanso intermedio, también cuenta como servicio de vuelo. Sin embargo, el viaje para incorporarse al puesto no
deberia considerarse parte de las operaciones al planificar o calcular un periodo de servicio de vuelo.

4.11 Registros

4.11.1 Para que el explotador esté seguro de que el esquema para la gestion de la fatiga estd funcionando en la forma
prevista y como se aprobd, deberian guardarse durante (*) meses los registros de los servicios desempefiados y de los periodos
de descanso cubiertos, a fin de facilitar la inspeccién del personal autorizado del explotador y la auditoria del Estado del

explotador.

4.11.2 El explotador deberia asegurarse de que en estos registros se incluya, para cada miembro de la tripulacién de vuelo
y de cabina, por lo menos lo siguiente:

a) elinicio, la duracién y la terminacién de cada periodo de servicio de vuelo;
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b) el inicio, la duracién y la terminacién de cada periodo de servicio;
¢) los periodos de descanso; y
d) las horas de vuelo;

4.11.3 El explotador también deberia guardar registros de las ocasiones en las que un piloto al mando haya tomado una
decisién (segun lo descrito en 4.9.1). Si la decisién ha de aplicarse por motivos similares en mds del (*) por ciento de las
ocasiones, cuando se vuela a lo largo de una ruta o una configuracion de rutas en particular, es muy probable que la finalidad de
este texto de orientacién no se haya cumplido y que pueda originarse una fatiga indebida. Deberian hacerse arreglos para
modificar el itinerario o los arreglos de designacién de la tripulacién para reducir la frecuencia de estos sucesos. Un Estado
puede exigir que se presenten, ademds, copias de ciertos registros.

4.11.4 Los miembros de la tripulacién de vuelo deberian mantener un registro personal de sus horas diarias de vuelo.
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ADJUNTO B. SUMINISTROS MEDICOS
Complemento del Capitulo 6, 6.2.2 a)

TIPOS, NUMERO, EMPLAZAMIENTO Y
CONTENIDO DE LOS SUMINISTROS MEDICOS

1. Tipos

1.1 Los diferentes tipos de suministros médicos deberian proporcionarse de la manera siguiente: botiquines de primeros
auxilios en todos los aviones, neceseres de precaucién universal en todos los aviones que requieran un miembro de la
tripulacién de cabina y un botiquin médico a bordo de los aviones autorizados a transportar mds de 100 pasajeros en un
trayecto de mds de dos horas. Cuando los reglamentos nacionales lo permitan, los explotadores pueden elegir transportar en el
botiquin de primeros auxilios los medicamentos recomendados.

1.2 Basdndose en las limitadas pruebas disponibles, es probable que s6lo un nimero muy pequefio de pasajeros se
beneficie del transporte en aviones de desfibriladores externos automadticos (AED). Sin embargo, muchos explotadores los
llevan porque ofrecen el tnico tratamiento eficaz para la fibrilacién cardiaca. La probabilidad de que se usen y, por lo tanto,
de que un pasajero pueda beneficiarse, es mayor en aeronaves que transportan un gran nimero de pasajeros, durante trayectos
de larga duracién. Los explotadores deberfan determinar transportar AED basdndose en una evaluacién de riesgos que tenga
en cuenta las necesidades particulares del vuelo.

2. Numero de botiquines de primeros auxilios y neceseres de precaucion universal

2.1 Botiquines de primeros auxilios

El nimero de botiquines de primeros auxilios deberia ser adecuado al nimero de pasajeros que el avion estd autorizado a
transportar:

Botiquines de

Pasajeros primeros auxilios
0-100 1
101 - 200 2
201 - 300 3
301 —400 4
401 - 500 5
Mis de 500 6

2.2 Neceseres de precaucion universal

Para vuelos de rutina, en aeronaves que requieren volar con por lo menos un miembro de la tripulacién de cabina, deberian
llevarse a bordo uno o dos neceseres de precaucién universal. Se deberfa disponer de neceseres adicionales cuando aumente
el riesgo para la salud publica, como durante el brote de una enfermedad contagiosa grave que pueda resultar pandémica.
Dichos neceseres pueden utilizarse para limpiar productos corporales potencialmente infecciosos, como sangre, orina, vomito
y excremento, y para proteger a la tripulacién de cabina que ayuda en los casos potencialmente infecciosos en los que se
sospechen enfermedades contagiosas.
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3. Emplazamiento

3.1 Los botiquines de primeros auxilios y los neceseres de precaucién universal deberfan distribuirse de la manera mds
uniforme posible en las cabinas de pasajeros. Los miembros de tripulacidn de cabina deben tener fécil acceso a los mismos.

3.2 Cuando se transporta un botiquin médico, éste deberfa almacenarse en un lugar seguro apropiado.

4. Contenido

4.1 Lo siguiente sirve de guia respecto del contenido caracteristico de los botiquines de primeros auxilios, los neceseres
de precaucion universal y los botiquines médicos.

4.11 Botiquin de primeros auxilios:

—  Lista del contenido

—  Algodones antisépticos (paquete de 10)

—  Vendaje: cintas adhesivas

—  Vendaje: gasade 7,5 cm x 4,5 m

—  Vendaje: triangular e imperdibles

—  Vendaje de 10 cm X 10 cm para quemaduras

—  Vendaje con compresa estéril de 7,5 cm X 12 cm

—  Vendaje de gasa estéril de 10,4 cm X 10,4 cm

— Cinta adhesiva de 2,5 cm (en rollo)

—  Tiras adhesivas para el cierre de heridas Steri-strip (o equivalentes)
—  Producto o toallitas para limpiar las manos

—  Parche con proteccidn, o cinta, para los ojos

—  Tijeras de 10 cm (si lo permiten los reglamentos nacionales)

—  Cinta adhesiva quirdrgica de 1,2 cm X 4,6 m

—  Pinzas médicas

— Guantes desechables (varios pares)

— Termémetros (sin mercurio)

—  Mascarilla de resucitacién de boca a boca con vélvula unidireccional
—  Manual de primeros auxilios en edicién actualizada

—  Formulario de registro de incidentes

Los medicamentos que se sugieren a continuacién pueden incluirse en el botiquin de primeros auxilios cuando lo permitan
los reglamentos nacionales:

—  Analgésico entre suave y moderado
—  Antiemético

—  Descongestionante nasal

—  Anti4cido

—  Antihistamina

4.1.2 Neceser de precaucion universal:

—  Polvo seco que transforme pequefios derramamientos de liquidos en gel granulado estéril
—  Desinfectante germicida para limpieza de superficies

—  Toallitas para la piel

—  Mascarilla facial/ocular (por separado o en combinacion)

— Guantes (desechables)
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—  Delantal protector

—  Toalla grande y absorbente

—  Recogedor con raspador

—  Bolsa para disponer de desechos biolégicos peligrosos
—  Instrucciones

4.1.3  Botiquin médico:
Equipo

—  Lista del contenido

—  Estetoscopio

—  Esfigmomandmetro (de preferencia electrénico)
— Sondas orofaringeas (en tres tamafios)

—  Jeringas (en una gama apropiada de tamafios)
—  Agujas (en una gama apropiada de tamafos)

—  Catéteres intravenosos (en una gama apropiada de tamafios)

—  Toallitas antisépticas

— Guantes (desechables)

—  Caja para desecho de agujas

—  Catéter urinario

—  Sistema para la infusién de fluidos intravenosos
—  Torniquete venoso

—  Gasa de esponja

—  Cinta adhesiva

—  Mascarilla quirtrgica

—  Catéter traqueal de emergencia (o cdnula intravenosa de grueso calibre)

—  Pinzas para cordén umbilical

— Termdémetros (sin mercurio)

—  Tarjetas con instrucciones bdsicas para salvar la vida
—  Mascarilla con bolsa y vdlvula integradas

—  Linterna y pilas

Medicamentos

—  Epinefrina al 1:1 000

—  Antihistamina inyectable

—  Dextrosa inyectable al 50% (o equivalente): 50 ml
— Nitroglicerina en tabletas o aerosol

—  Analgésico mayor

—  Anticonvulsivo sedativo inyectable

— Antiemético inyectable

— Dilatador bronquial (inhalador)

—  Atropina inyectable

—  Esteroide adrenocortical inyectable

—  Diurético inyectable

—  Medicamento para sangrado posparto

— Cloruro de sodio al 0,9% (250 ml como minimo)
—  Acido acetilsalicilico (aspirina) para uso oral

—  Bloqueador beta oral
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Si se dispone de un monitor del ritmo cardiaco (con o sin desfibrilador externo automético [AED]), agréguese a la lista:

—  Epinefrina al 1:10 000 (puede ser una dilucién de epinefrina al 1:1 000)

Nota.— La Conferencia de las Naciones Unidas para la adopcion de un solo convenio sobre estupefacientes, adopto en
marzo de 1961 dicho convenio, cuyo Articulo 32 contiene disposiciones especiales referentes al transporte de estupefacientes
en los botiquines médicos de las aeronaves dedicadas a vuelos internacionales.
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ADJUNTO C. LIMITACIONES DE UTILIZACION
DE LA PERFORMANCE DEL AVION

1. Finalidad y alcance

La finalidad de este adjunto es proporcionar orientacidn en cuanto al nivel de performance perseguido por las disposiciones
del Capitulo 5, aplicables a los aviones subsénicos de transporte propulsados por turbinas, de mas de 5 700 kg de masa méxima
certificada de despegue con dos o mds motores. Sin embargo, en los casos pertinentes, puede aplicarse a todos los aviones
subsonicos, bien sean de turbina o de motores de émbolo con dos, tres o cuatro motores. Los aviones con motor de pistén que
tienen dos, tres o cuatro motores y que no puedan cumplir con este adjunto pueden seguirse operando de acuerdo con los
Ejemplos 1 6 2 de este adjunto.

Nota.— Este adjunto no estd destinado a aplicarse a los aviones de despegue y aterrizaje cortos (STOL), ni a los de
despegue y aterrizaje verticales (VTOL).

2. Definiciones
Altura. Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto, y una referencia especificada.

Nota.— Para los fines de este ejemplo, el punto a que anteriormente se hace referencia es la parte mds baja del avion, y la
referencia especificada es la superficie de despegue o aterrizaje, segiin el caso.

CAS (velocidad aerodindmica calibrada). Es igual a la lectura del indicador de velocidad aerodindmica corregida por error de
posicion y de instrumento. (Como resultado de la correccién de compresibilidad adiabdtica al nivel del mar, aplicada a las
lecturas del anemémetro, CAS es igual a la velocidad aerodindmica verdadera (TAS) en la atmésfera tipo al nivel del mar).

Condicion de la superficie de la pista. El estado en el que se encuentra la superficie de la pista: seca, mojada o contaminada:

a) Pista contaminada. Una pista estd contaminada cuando mds del 25% de su superficie (en una sola zona o en zonas
aisladas), dentro de la longitud y anchura requeridas en uso, estd cubierto de:

— agua o lodo, mas de 3 mm (0,125 in) de profundidad;
— nieve suelta, mas de 20 mm (0,75 in) de profundidad; o
— nieve o hielo compactados, incluido hielo mojado.

b) Pista seca. Es aquella que estd libre de contaminantes y de humedad visible dentro de la longitud y anchura requeridas en
uso.

¢) Pista mojada. Es aquella que no estd seca ni contaminada.

Nota 1.— En ciertas situaciones, puede ser apropiado considerar que la pista estd contaminada incluso cuando no
corresponda a la definicion anterior. Por ejemplo, si menos del 25% de la superficie de la pista estd cubierta de agua, lodo,
nieve o hielo, pero se localiza donde tendrd lugar la rotacion o la elevacion inicial, o en la parte de alta velocidad del recorrido
de despegue, el efecto serd mucho mds importante que si se hubiera encontrado antes, durante el despegue, a baja velocidad.
En esta situacion, se considerard que la pista estd contaminada.
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Nota 2.— Igualmente, una pista que se encuentra seca en la zona donde tendria lugar el frenado durante un despegue
interrumpido de alta velocidad, pero que se encuentra hiimeda o mojada (sin que pueda medirse la profundidad del agua) en la
zona donde ocurriria la aceleracion, puede considerarse seca para calcular la performance de despegue. Por ejemplo, si el
primer 25% de la pista estd hiimedo, pero la longitud restante de la pista estd seca, segiin la definicion anterior, la pista estaria
mojada. No obstante, ya que una pista mojada no afecta a la aceleracion, y la porcion del frenado de un despegue
interrumpido tendria lugar en una superficie seca, seria apropiado utilizar la performance de despegue para pista seca.

Distancia de aceleracion-parada disponible (ASDA). La longitud del recorrido de despegue disponible mds la longitud de
zona de parada, si la hubiera.

Distancia de aterrizaje disponible (LDA). La longitud de la pista que se ha declarado disponible y adecuada para el recorrido
en tierra de un avién que aterrice.

Distancia de despegue disponible (TODA). La longitud del recorrido de despegue disponible mas la longitud de la zona libre
de obstaculos, si la hubiera.

Humedad de referencia. La relacion entre la temperatura y la humedad de referencia se define de la manera siguiente:

— atemperaturas ISA e inferiores a la misma, 80% de humedad relativa,

— atemperaturas ISA y superiores a la misma + 28°C, 34% de humedad relativa,

— atemperaturas entre ISA e ISA + 28°C, la humedad relativa varia linealmente entre la humedad especificada para dichas
temperaturas.

Pendiente neta. La pendiente neta de ascenso en todos estos requisitos es la pendiente prevista de ascenso reducida por la
performance de maniobra (es decir, la pendiente ascensional necesaria para obtener potencia para maniobrar) y por el
margen (es decir, la pendiente ascensional necesaria para aquellas variaciones de performance que no se espera que se
tengan en cuenta, de un modo expreso, en las operaciones).

Pista con patron de friccion ranurado o poroso. Pista pavimentada que ha sido preparada con ranuras laterales o con una
superficie con patrén de friccion poroso (PFC) para mejorar las caracteristicas de frenado cuando estd mojada.

Prevista. Usado en relacion con distintos aspectos de performance (por ejemplo, velocidad vertical, o pendiente de ascenso),
este término significa la performance normal del tipo en las condiciones correspondientes (por ejemplo, masa, altitud y
temperatura).

Recorrido de despegue disponible (TORA). La longitud de la pista que se ha declarado disponible y adecuada para el recorrido
en tierra de un avidn que despegue.

Superficie de aterrizaje. La parte de la superficie del aerédromo que la jefatura del mismo haya declarado como utilizable para
el recorrido normal, en tierra o en el agua, de las aeronaves que aterricen o amaren en un sentido determinado.

Superficie de despegue. La parte de la superficie del aerédromo que la jefatura del mismo haya declarado como utilizable para
el recorrido normal, en tierra o en el agua, de las aeronaves que despeguen en un sentido determinado.

TAS (velocidad aerodindmica verdadera). La velocidad del avién en relacidn con el aire en calma.

Temperatura declarada. Temperatura seleccionada en una forma tal que cuando se utiliza para fines de performance, en una
serie de operaciones, el nivel medio de seguridad operacional no es inferior al que se obtendria utilizando temperaturas de
prondsticos oficiales.

Vg Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en configuracién de aterrizaje. (Nota.— Véase el
Ejemplo 1, 2.4).
V5. Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme. (Nota.— Véase el Ejemplo 1, 2.5).
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Nota 1.— Véanse otras definiciones en el Capitulo 1y en los Anexos 8 'y 14, Volumen L.

Nota 2.— Los términos de “distancia de aceleracion-parada”, “distancia de despegue”, “V,;”, “recorrido de despegue”,
“trayectoria neta de vuelo en el despegue”, “trayectoria neta de vuelo en ruta con un motor inactivo” y “trayectoria neta de
vuelo en ruta con dos motores inactivos”, en lo que ataiien al avion, son conceptos cuyo significado se define en los requisitos
de aeronavegabilidad respecto de los cuales se certifico el avion. Si se encuentra que alguna de estas definiciones es
inadecuada, deberd utilizarse una definicion que especifique el Estado del explotador.

3. Generalidades

3.1 Se deberian cumplir las disposiciones de las Secciones 4 a 7, a menos que el Estado del explotador autorice
especificamente diferencias respecto de ellas en caso de que circunstancias especiales hagan innecesaria para la seguridad
operacional la aplicacion literal de dichas disposiciones.

3.2 El cumplimiento de las disposiciones de las Secciones 4 a 7, se deberia determinar utilizando los datos relativos a la
performance consignados en el manual de vuelo y de conformidad con otros requisitos de utilizacidn aplicables. En ningtin caso
se excederdn las limitaciones establecidas en el manual de vuelo. Sin embargo, podrdn aplicarse limitaciones adicionales
cuando se encuentren condiciones operacionales que no se hayan incluido en el manual de vuelo. Los datos relativos a la
performance que figuran en el manual de vuelo pueden complementarse con otros datos que resulten aceptables para el Estado
del explotador, de ser necesario, a fin de cumplir con las secciones 4 a 7. Al aplicar los factores prescritos en este adjunto,
deberdn considerarse los factores operacionales ya incorporados a los datos del manual de vuelo para evitar duplicar la
aplicacion de los factores.

3.3 Deberian seguirse los procedimientos consignados en el manual de vuelo, excepto cuando las circunstancias
operacionales exijan el uso de procedimientos modificados a fin de mantener el grado de seguridad operacional deseado.

Nota.— Véase el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760), en lo relativo al texto de orientacion sobre performance de
aeronavegabilidad correspondiente.

4. Limitaciones en la performance de despegue del avion

4.1 Ningtn avion deberia iniciar el despegue con una masa que exceda de la masa de despegue especificada en el manual
de vuelo para la altitud del aerédromo y para la temperatura ambiente en el momento del despegue.

4.2 Ningtn avién deberia iniciar el despegue con una masa tal que, teniendo en cuenta el consumo normal de combustible
y de aceite para llegar al aerédromo de destino y a los aerédromos de alternativa de destino, la masa a la llegada sobrepase la
masa de aterrizaje especificada en el manual de vuelo para la altitud de cada uno de los aer6dromos considerados y para las
temperaturas ambientes previstas en el momento del aterrizaje.

4.3 Ningtn avién deberia iniciar el despegue con una masa que exceda de la masa con la cual, de conformidad con las
distancias minimas de despegue consignadas en el manual de vuelo, se demuestre el cumplimiento de las disposiciones de 4.3.1
a4.3.3 inclusive.

4.3.1 Elrecorrido de despegue no deberia exceder el recorrido de despegue disponible.

4.3.2 Ladistancia de aceleracién-parada requerida no deberia exceder la distancia aceleracion-parada disponible.

4.3.3 Ladistancia de despegue requerida no deberia exceder la distancia de despegue disponible.

4.3.4 Al cumplir con 4.3, deberia utilizarse el mismo valor de V, para las fases de continuacién y de interrupcién del
despegue.
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4.4 Al cumplir con 4.3, deberian tenerse en cuenta los pardmetros siguientes:
a) la altitud de presidn en el aerédromo;

b) la temperatura ambiente del aerédromo;

¢) lacondicién y tipo de superficie de la pista;

d) la pendiente de la pista en la direccién del despegue;

e) la pendiente de la pista;

f) no més del 50% de la componente de viento de frente notificada o no menos del 150% de la componente de viento de
cola notificada; y

g) la pérdida, de haberla, de longitud de pista debido a la alineacién del avion antes del despegue.

4.5 No se toma en consideracién la longitud de la zona de parada ni la de la zona libre de obstaculos, a menos que éstas
satisfagan las especificaciones pertinentes del Anexo 14, Volumen I.

5. Limitaciones relativas al franqueamiento de obstaculos en el despegue

5.1 Ningin avién deberia iniciar el despegue con una masa mayor que la que se indica en el manual de vuelo como
correspondiente a una trayectoria neta de vuelo en el despegue, que permita salvar todos los obstaculos con un margen vertical
de por lo menos 10,7 m (35 ft) o con un margen lateral de por lo menos 90 m (300 ft) mas 0,125D, donde D es la distancia
horizontal recorrida por el avién desde el extremo de la distancia de despegue disponible, salvo en los casos previstos en 5.1.1
a 5.1.3 inclusive. Para aviones con una envergadura de menos de 60 m (200 ft), puede utilizarse un margen de franqueamiento
de obsticulos horizontal de la mitad de la envergadura del avién mas 60 m (200 ft), mas 0,125D. Al determinar la desviacién
admisible de la trayectoria neta de vuelo en el despegue, a fin de evitar los obstdculos por lo menos con los margenes
especificados, se supone que no se da al avién inclinacién lateral antes que el margen vertical entre la trayectoria neta de
despegue y los obstaculos sea de por lo menos la mitad de la envergadura pero no menor que una altura de 15,2 m (50 ft), y que
después la inclinacién lateral no sea superior a 15° salvo en los casos previstos en 5.1.4. La trayectoria neta de despegue
considerada es la que corresponda a la altitud del aer6dromo, y a la temperatura ambiente y no es de mds del 50% de la
componente del viento de frente notificada ni menor que 150% de la componente de viento de cola notificada existente en el
momento del despegue. Se considera que la zona con obstaculos que debe tenerse en cuenta en el despegue, y que se definié
anteriormente, incluye el efecto de viento de costado.

5.1.1 Cuando la trayectoria prevista no incluya cambio alguno de rumbo de mds de 15°,
a) en los vuelos que se realicen en condiciones VMC durante el dia, o

b) en los vuelos que se realicen con ayudas para la navegacion tales que el piloto pueda mantener el avidn en la trayectoria
prevista con la misma precisién que en los vuelos especificados en 5.1.1 a),

no es necesario tener en cuenta los obstdculos situados a mas de 300 m (1 000 ft) a cada lado de la trayectoria prevista.

5.1.2 Cuando la trayectoria prevista no incluya cambio alguno de rumbo de mas de 15°, en los vuelos IMC o VMC durante
la noche, excepto en los casos previstos en 5.1.1 b); y cuando la trayectoria prevista incluya cambios de rumbo de més de 15°,
en los vuelos VMC durante el dia, no es necesario tener en cuenta los obstaculos situados a mas de 600 m (2 000 ft) a cada lado

de la trayectoria prevista.

5.1.3 Cuando la trayectoria prevista incluya cambios de rumbo de més de 15°, en los vuelos IMC o VMC durante la noche,
no es necesario tener en cuenta los obstdculos situados a mas de 900 m (3 000 ft) a cada lado de la trayectoria prevista.
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5.1.4 Un avién puede volar con dngulos de inclinacién lateral de mds de 15° por debajo de 120 m (400 ft) por encima de la
elevacion del final del recorrido de despegue disponible, siempre y cuando se apliquen procedimientos especiales que permitan
al piloto volar con los dngulos de inclinacién lateral deseados en condiciones de seguridad operacional en todas las
circunstancias. Los dngulos de inclinacidn lateral se limitardn a no mds de 20° entre 30 m (100 ft) y 120 m (400 ft), y a no mds
de 25° por encima de 120 m (400 ft). Deberian emplearse métodos aprobados por el Estado del explotador para compensar el
efecto de los dngulos de inclinacidn lateral en las velocidades de operacién y la trayectoria de vuelo, incluidos los incrementos
de distancia que resulten de velocidades de vuelo mayores. La trayectoria neta de vuelo del despegue en la que el avidn esté
inclinado a un dngulo de mds de 15° deberd franquear todos los obstdculos con una distancia vertical de por lo menos 10,7 m
(35 ft) respecto de la parte mds baja del avion inclinado, dentro de la distancia horizontal especificada en 5.1. El uso de dngulos
de inclinacién lateral mayores que los mencionados anteriormente deberia estar sujeto a la aprobacién del Estado del
explotador.

6. Limitaciones en ruta

6.1 Generalidades

Excepto en los casos en que un avién de tres o mis motores cumpla con las disposiciones de 6.3.1.1, ningiin punto de la
derrota prevista estard a mds de 90 minutos de vuelo a la velocidad normal de crucero, de un aerédromo que se ajuste a las
especificaciones de distancia previstas para los aerédromos de alternativa (véase 7.3) y donde se espera que podra efectuar un
aterrizaje sin peligro.

6.2  Un motor inactivo

6.2.1 Ningin avién deberia iniciar el despegue con una masa que exceda de la que, de acuerdo con los datos relativos a la
trayectoria neta de vuelo en ruta con un motor inactivo, indicados en el manual de vuelo, permita el cumplimiento de las
disposiciones de 6.2.1.1 o de las de 6.2.1.2 en todos los puntos a lo largo de la ruta. La trayectoria neta de vuelo utilizada tiene
una pendiente positiva a 450 m (1 500 ft) sobre el aerédromo en que se supone se ha de efectuar el aterrizaje después de la falla
de motor. La trayectoria neta de vuelo utilizada ha de corresponder a las temperaturas atmosféricas previstas a lo largo de la ruta.
En condiciones meteorolégicas en que puede que haya que utilizar los sistemas antihielo, se tiene en cuenta el efecto de su
utilizacién en los datos de trayectoria neta de vuelo.

6.2.1.1 Lapendiente de la trayectoria neta de vuelo es positiva a una altitud de por lo menos 300 m (1 000 ft) sobre todo el
terreno y obstaculos situados a lo largo de la ruta, hasta 9,3 km (5 NM) a cada lado de la derrota prevista.

6.2.1.2 La trayectoria neta de vuelo es tal que permite que el avién contintie su vuelo desde la altitud de crucero hasta un
aer6dromo en el que pueda hacerse un aterrizaje de conformidad con 7.3, franqueando dicha trayectoria neta de vuelo, con un
margen vertical de por lo menos 600 m (2 000 ft), todo el terreno y obstaculos situados a lo largo de la ruta hasta 9,3 km (5 NM)

a cada lado de la derrota prevista. Son aplicables las disposiciones de 6.2.1.2.1 a 6.2.1.2.5 inclusive.

6.2.1.2.1 Se supone que el motor falla en el punto més critico a lo largo de la ruta, teniendo en cuenta el tiempo de reaccién
del piloto y los posibles errores de navegacion.

6.2.1.2.2  Se tiene en cuenta los efectos del viento en la trayectoria de vuelo.

6.2.1.2.3 Se permite el vaciado de combustible en vuelo en la medida que ello no impida llegar al aer6dromo con
suficientes reservas de combustible, y si se utiliza un procedimiento que no ofrezca peligro.

6.2.1.2.4 El aerédromo en el que se supone ha de aterrizar el avién después de la falla de motor se especifica en el plan de
vuelo, y ha de satisfacer los minimos apropiados de utilizacién del aerédromo para el tiempo de uso previsto.
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6.2.1.2.5 El consumo de combustible y de aceite después de que se ha parado un motor es el que se ha tenido en cuenta
para establecer los datos relativos a la trayectoria neta de vuelo consignados en el manual de vuelo.

6.3 Dos motores inactivos — aviones con tres 0 mas motores
6.3.1 Los aviones que no cumplan las disposiciones de 6.1 deberfan cumplir las de 6.3.1.1.

6.3.1.1 Ningiin avién deberia iniciar el despegue con una masa que exceda de la que, de acuerdo con los datos relativos a
la trayectoria neta de vuelo en ruta con dos motores inactivos, indicados en el manual de vuelo, permita al avién continuar su
vuelo, desde el punto en el que se supone que los dos motores fallan simultdneamente hasta un aerédromo que se ajuste a la
especificacién de distancia de aterrizaje prevista para los aerédromos de alternativa (véase 7.3) y donde ha de esperarse que se
pueda efectuar un aterrizaje sin peligro, franqueando dicha trayectoria neta de vuelo, con un margen vertical de por lo menos
600 m (2 000 ft), todo el terreno y los obsticulos situados a lo largo de la ruta hasta 9,3 km (5 NM) a cada lado de la derrota
prevista. La trayectoria neta de vuelo considerada corresponde a las temperaturas atmosféricas previstas a lo largo de la ruta. En
altitudes y condiciones meteoroldgicas en que puede que haya que utilizar los sistemas antihielo, han de tenerse en cuenta los
efectos de su utilizacién en los datos relativos a la trayectoria neta de vuelo. Son aplicables las disposiciones de 6.3.1.1.1 a
6.3.1.1.5 inclusive.

6.3.1.1.1 Se supone que los dos motores fallan en el punto mds critico de la parte de la ruta en que el avidn estd a mis de
90 minutos de vuelo, a la velocidad normal de crucero, de un aerédromo que se ajuste a la especificacién de distancia de

aterrizaje prevista para los aerédromos de alternativa (véase 7.3) donde se espera que podra hacerse un aterrizaje seguro.

6.3.1.1.2 La trayectoria neta de vuelo tiene una pendiente positiva a 450 m (1 500 ft) sobre el aerédromo donde se supone
que ha de hacerse el aterrizaje después de la falla de dos motores.

6.3.1.1.3  Se permite el vaciado de combustible en vuelo en la medida que sea compatible con lo previsto en 6.3.1.1.4, si se
emplea un procedimiento que no ofrezca peligro.

6.3.1.1.4 Se considera que la masa del avién en el punto en que se supone que fallan los dos motores no es inferior a la
masa que incluya una cantidad de combustible suficiente para proseguir el vuelo, y llegar hasta el aerédromo a una altitud de
por lo menos 450 m (1 500 ft) directamente sobre el drea de aterrizaje y después poder volar durante 15 minutos a la potencia o

empuje de crucero.

6.3.1.1.5 El consumo de combustible y de aceite después de que se paren los motores es el que se ha tenido en cuenta para
establecer los datos relativos a la trayectoria neta de vuelo consignados en el manual de vuelo.

7. Limitaciones de aterrizaje

7.1  Aerdédromo de destino — pistas secas

7.1.1 Ningiin avién deberia iniciar el despegue con una masa que exceda de la que permita que el avién realice un
aterrizaje completo en el aerédromo de destino provisto de 15,2 m (50 ft) por encima del umbral:

a) para aviones impulsados por turborreactor, dentro del 60% de la distancia de aterrizaje disponible; y
b) para aviones de turbohélice, dentro del 70% de la distancia de aterrizaje disponible.

Se supone que la masa del avion se ha reducido en la masa del combustible y aceite que se espera consumir durante el vuelo
hasta el aer6dromo de destino previsto. Han de cumplirse las disposiciones de 7.1.1.1, y lasde 7.1.1.2 6 7.1.1.3.
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7.1.1.1  Se supone que el avién aterriza en la pista mds favorable y en el sentido mds favorable, con aire en calma.
7.1.1.2  Se supone que el avién aterriza en la pista mis conveniente para las condiciones de viento que se prevean en el
aerédromo en el momento del aterrizaje, teniendo en cuenta la velocidad y la direccién probable del viento, las caracteristicas

de manejo en tierra del avidn, y otros factores (es decir, ayudas para el aterrizaje, topografia).

7.1.1.3  Sino se cumplen integramente las disposiciones de 7.1.1.2, el avién podrd despegar si se designa un aerédromo de
alternativa de destino que permita cumplir lo estipulado en 7.3.

7.1.1.4 Al cumplir con 7.1.1, deben tenerse en cuenta, en forma directa, los siguientes pardmetros, por 10 menos:
a) la altitud de presién del aer6dromo;
b) la pendiente de la pista en la direccién del aterrizaje si es mayor que +-2,0%; y

¢) no mds del 50% de la componente de viento de frente y no menos del 150% de la componente de viento de cola.

7.2 Aer6dromo de destino — pistas mojadas o contaminadas

7.2.1 Cuando los informes o prondsticos meteoroldgicos apropiados o una combinacién de ellos indiquen que a la hora
estimada de llegada la pista puede encontrarse mojada, la distancia de aterrizaje disponible serd 115% de la distancia de
aterrizaje requerida que se determina de conformidad con 7.1.

7.2.2  Puede utilizarse una distancia de aterrizaje en una pista mojada mds corta de lo que se requiere en 7.2.1, pero no mas
corta de lo que se estipula en 7.1, si el manual de vuelo incluye informacién adicional especifica sobre la distancia de aterrizaje
en pistas mojadas.

7.2.3 Cuando los informes o prondsticos meteoroldgicos apropiados o una combinacién de ellos indiquen que a la hora
estimada de llegada la pista puede encontrarse contaminada, la distancia de aterrizaje disponible serd la mayor de las siguientes:

a) la distancia de aterrizaje determinada de acuerdo con 7.2.1; 0

b) la distancia de aterrizaje determinada de acuerdo con los datos sobre distancia de aterrizaje en pistas contaminadas con
un margen de seguridad operacional que resulte aceptable para el Estado del explotador.

7.2.4 De no cumplirse con 7.2.3, podrd llevarse el avioén a otro aerédromo si se designa un aerédromo de alternativa de
destino que cumpla con lo que se estipula en 7.2.3 y 7.3.

7.2.5 De cumplirse con 7.2.2'y 7.2.3, se aplicard, en consecuencia, el criterio que figura en 7.1. No obstante, 7.1.1 a) y b)
no necesitan aplicarse a la determinacion de la distancia de aterrizaje en pistas mojadas y contaminadas que se estipula en 7.2.2
y7.2.3.

7.3  Aerddromo de alternativa de destino

No deberia designarse ningtin aerédromo como aerédromo de alternativa de destino en el plan de vuelo, a menos que el
avion, con la masa prevista en el momento de la llegada a dicho aer6dromo, pueda cumplir lo previstoen 7.1 yen 7.2.1 6 7.2.2,
de conformidad con la distancia de aterrizaje requerida para la altitud del aer6dromo de alternativa, y de acuerdo con otros
requisitos de utilizacién aplicables para el aerédromo de alternativa.
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7.4 Consideraciones de performance antes del aterrizaje

El explotador deberia proporcionar a la tripulacién de vuelo un método para garantizar, con un margen de seguridad
operacional aceptable para el Estado del explotador que sea, por lo menos, el minimo especificado en el manual de vuelo del
avion (AFM) del titular del certificado de tipo, o equivalente, un aterrizaje completo en la pista que ha de utilizarse en las
condiciones existentes al momento de aterrizar, y con los medios de desaceleracion que se utilizaran.

Ejemplo nam. 1

1. Finalidad y alcance

La finalidad del ejemplo citado a continuacién es ilustrar el nivel de performance perseguido por las disposiciones del
Capitulo 5, aplicable a los tipos de aviones descritos a continuacion.

Las normas y métodos recomendados del Anexo 6 que surtieron efecto el 14 de julio de 1949, contenfan especificaciones
similares a las adoptadas por algunos Estados contratantes para inclusion en sus cédigos nacionales de performance. Se ha
construido un ndmero apreciable de aviones de transporte civil y se utilizan de acuerdo con estos c6digos. Dichos aviones estan
propulsados por motores alternativos, incluso los “turbo-compound”. Comprenden aviones bimotores y cuatrimotores, con una
masa que fluctda de 4 200 kg a 70 000 kg aproximadamente, con una velocidad de pérdida, Vg, de 100 a 175 km/h (55 a 95 kt)
aproximadamente y una carga alar de aproximadamente 120 a 360 kg/m”. La gama de velocidades de crucero sobrepasa los
555 km/h (300 kt). Estos aviones se han empleado en una amplia gama de condiciones de altitud, temperatura y humedad del
aire. En fecha posterior, el cédigo se ha aplicado con respecto a la evaluacion u homologacién de la denominada primera
generacion de aviones propulsados por turbohélices y turborreactores.

Aun cuando sélo la experiencia adquirida puede garantizar el hecho de que este ejemplo ilustra el nivel de performance
perseguido por las normas y métodos recomendados del Capitulo 5, se considera que es aplicable a una amplia gama de
caracteristicas del avién y de condiciones atmosféricas. No obstante, deben hacerse reservas en cuanto a la aplicacion de este
ejemplo en los casos en que la temperatura del aire sea elevada. En ciertos casos extremos, se ha considerado conveniente
aplicar correcciones adicionales por temperatura o humedad, o ambas cosas, especialmente respecto a la trayectoria de vuelo de
despegue limitada por obsticulos.

Este ejemplo no estd destinado a aplicarse a los aviones de despegue y aterrizaje cortos (STOL) ni a los de despegue y
aterrizaje verticales (VTOL).

No se ha efectuado ningin estudio detallado acerca de las posibilidades de aplicar este ejemplo a la performance en
las operaciones todo tiempo. Tampoco se ha determinado su validez para las operaciones con alturas de decisién bajas,
especialmente las que exigen técnicas y procedimientos operativos relacionados con minimos reducidos.

2. Velocidad de pérdida — Velocidad minima de vuelo uniforme

2.1 Paralos fines de este ejemplo, velocidad de pérdida es la velocidad en que se alcanza un dngulo de ataque mayor que el
de sustentacién mdxima, o, si fuese mayor, la velocidad en que se producen movimientos de cabeceo y de balanceo de gran
amplitud, que no son controlables de modo inmediato, cuando se ejecuta la maniobra descrita en 2.3.

Nota.— Deberia notarse que un movimiento de cabeceo de pequeiia amplitud que no pueda dominarse, acompariado de las
sacudidas que se producen antes de entrar en pérdida, no indica forzosamente que se ha alcanzado la velocidad de pérdida.

2.2 La velocidad minima de vuelo uniforme es la obtenida cuando el mando de profundidad se mantiene en la posicién

mds retrasada posible, cuando se ejecuta la maniobra descrita en 2.3. Esta velocidad no se aplica cuando la velocidad de pérdida
definida en 2.1 se produce antes de que el mando de profundidad llegue hasta el tope.
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2.3 Determinacion de la velocidad de pérdida — Velocidad minima
de vuelo uniforme

2.3.1 El avidn estd centrado para una velocidad aproximada de 1,4Vg,. A fin de lograr un retardo uniforme, se reduce la
velocidad, volando en linea recta, desde un valor que exceda lo suficiente al de la velocidad de pérdida, en proporcién que no

pase de 0,5 m/s” (1 kt/s) hasta alcanzar la velocidad de pérdida o la velocidad minima de vuelo uniforme, definidas en 2.1y 2.2.

2.3.2 Los instrumentos para medir la velocidad de pérdida y la minima de vuelo uniforme son tales que permiten conocer
el error probable de la medicidn.

24 Vg,

Vs, denota la velocidad de pérdida si se obtiene en pruebas de vuelo efectuadas segtin 2.3, o la velocidad minima de vuelo
uniforme, CAS, definida en 2.2:

a) con los motores a no mds de la potencia suficiente para que la traccién sea nula a una velocidad no mayor del 110% de la
velocidad de pérdida;

b) con los mandos del paso de la hélice en la posicion recomendada para uso normal en el despegue;
¢) con el tren de aterrizaje desplegado;

d) con los flaps en la posicion de aterrizaje;

e) con las aletas de capd y las persianas de radiador cerradas o casi cerradas;

f) con el centro de gravedad en la posicién en que es mdximo el valor de la velocidad de pérdida o el de la velocidad
minima de vuelo uniforme, dentro de los limites permisibles para el aterrizaje;

g) con la masa del avién igual a la masa correspondiente a la especificacion que se considera.
25 Vg

Vs, denota la velocidad de pérdida si se obtiene en pruebas de vuelo efectuadas segiin 2.3, o la velocidad minima de vuelo
uniforme, CAS, definida en 2.2:

a) con los motores a no mds de la potencia suficiente para que la traccién sea nula a una velocidad no mayor del 110% de la
velocidad de pérdida;

b) con los mandos del paso de la hélice en la posicion recomendada para uso normal en el despegue;

¢) con la configuracion del avién en los demds aspectos y con la masa prescrita en la especificacidon que se considera.

3. Despegue
3.1 Masa

La masa del avidn al despegar no debe exceder de la masa médxima de despegue especificada en el manual de vuelo para la
altitud a la que se hace el despegue.
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3.2 Performance
La performance del avién, determinada conforme a la informacién contenida en el manual de vuelo es tal que:
a) la distancia de aceleracidn-parada requerida no excede de la distancia de aceleracién-parada disponible;
b) la distancia de despegue requerida no excede de la distancia de despegue disponible;

c) la trayectoria de despegue proporciona un margen vertical de no menos de 15,2 m hasta D = 500 m (50 ft hasta D =
1500 ft) y después de 15,2 + 0,01 [D — 500] m (50 + 0,01 [D — 1 500] ft), sobre todos los obstdculos comprendidos
dentro de 60 m mas la semienvergadura del avion, mds 0,125D a cada lado de la trayectoria de vuelo, aunque no hay que
salvar los obstdculos situados a mds de 1 500 m a cada lado de la trayectoria de vuelo.

La distancia D es la distancia horizontal que ha recorrido el avidn desde el extremo de la distancia de despegue disponible.

Nota.— No hace falta llevarla mds alld del punto en el que el aeroplano podria, sin ganar mds altura, comenzar un
procedimiento de aterrizaje en el aerédromo de despegue, o alternativamente haya alcanzado la altitud minima de seguridad
para comenzar el vuelo hacia otro aerédromo.

No obstante, el margen lateral sobre los obstdculos puede reducirse (a valores inferiores a los antes mencionados) cuando lo
justifiquen disposiciones o condiciones especiales que ayuden al piloto a evitar desviaciones laterales inadvertidas respecto a la
trayectoria de vuelo prevista. Por ejemplo, especialmente en condiciones meteorolégicas adversas, una radioayuda de precisién
puede ayudar al piloto a mantener su trayectoria de vuelo prevista. Ademds, cuando se hace el despegue en condiciones de
suficiente visibilidad, es posible, en algunos casos, evitar obstidculos que son claramente visibles pero que pueden estar
comprendidos dentro de los limites laterales indicados en 3.2 c).

Nota 1.— Los procedimientos utilizados para definir la distancia de aceleracion-parada y distancia para el despegue
necesarias, asi como la trayectoria de vuelo para el despegue, se describen en el apéndice de este ejemplo.

Nota 2.— En algunos cédigos nacionales similares a este ejemplo la especificacion de “performance” en el despegue es tal
que no puede tenerse en cuenta ningtin aumento de longitud de la distancia de aceleracion-parada disponible ni de la distancia
de despegue disponible que exceda de la longitud especificada en la Seccion I para el recorrido de despegue disponible. Estos
codigos especifican un margen vertical de 15,2 m (50 ft) como minimo sobre todos los obstdculos comprendidos dentro de 60 m
a cada lado de la trayectoria de vuelo mientras se halla todavia dentro de los limites del aerédromo y 90 m a cada lado de la
trayectoria de vuelo cuando se halle fuera de dichos limites. Hay que observar que esos codigos tienen la caracteristica de que
no proporcionan la alternativa del método de los elementos (véase el Apéndice de este ejemplo) en la determinacion de la
trayectoria de despegue. Se considera que esos codigos son compatibles con lo que en general se persigue con este ejemplo.

3.3 Condiciones

Para los fines de 3.1 y 3.2, la performance es la correspondiente:

a) ala masa del avién al comenzar el despegue;

b) auna altitud igual a la elevacién del aerédromo;

y para los fines de 3.2:

¢) alatemperatura ambiente en el momento del despegue, tinicamente para 3.2 a) y b);

d) ala pendiente de la pista en la direccidn del despegue (aviones terrestres);
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e) ano mds del 50% de la componente del viento notificado en la direccién opuesta a la del despegue, y no menos del 150%
de la componente del viento notificado en la direccidn del despegue. En algunos casos de operacién de hidroaviones, se
ha considerado necesario tener en cuenta la componente del viento notificado normal a la direccién del despegue.

3.4 Punto critico
Al aplicar 3.2 el punto critico elegido para cumplir con 3.2 a) no estd mds cerca del punto de partida que el usado para
cumplir con 3.2 b) y 3.2 ¢).
3.5 Virajes
En el caso de que la trayectoria de vuelo incluya un viraje con una inclinacién lateral de mas de 15°, los margenes sobre

obstéculos especificados en 3.2 c¢) se aumentan en una proporcién adecuada durante el viraje, y la distancia D se mide a lo largo
de la trayectoria prevista.

4. Enruta

4.1 Un motor inactivo

4.1.1 En todos los puntos a lo largo de la ruta a seguir y desviaciones proyectadas de la misma, el avidn, a las altitudes
minimas en ruta, puede alcanzar una velocidad vertical de ascenso constante con un motor inactivo, segtin se determina en el
manual de vuelo, de por lo menos

2

V.

1) K S m/s, V, expresandose en km/h;
185,2 o

2
V.
2) K(l(;z)j m/s, V, expresandose en kt;

2
V.
3) K[u;)j ft/min,VSO expresandose en kt;

y teniendo K los siguientes valores:

K =4,04 230

enelcasode 1) y2);y

K=797_1060

en el caso de 3)

en que N es el nimero de motores instalados.

Deberia observarse que las altitudes de vuelo minimas se considera, generalmente, que no son inferiores a 300 m (1 000 ft)
sobre el terreno a lo largo de la trayectoria de vuelo y sus proximidades.
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4.1.2 Como alternativa de 4.1.1 el avién vuela con todos los motores en marcha a una altitud de utilizacién tal que, en el
caso de que falle un motor, sea posible continuar el vuelo hasta un aerédromo en el que pueda hacerse un aterrizaje de acuerdo
con 5.3, de manera que la trayectoria de vuelo mantenga un margen vertical, sobre todo el terreno y obstdculos a lo largo de la
ruta, dentro de 8 km (4,3 NM) a cada lado de la trayectoria prevista, de 600 m (2 000 ft) como minimo. Ademds, si se utiliza
dicho procedimiento, se cumplen las disposiciones siguientes:

a) lavelocidad de ascenso, determinada por el manual de vuelo respecto a la masa y altitud apropiadas, usada para calcular
la trayectoria de vuelo, se disminuye en una cantidad igual a

2

\"A

) K i m/s,V, expresidndose en km/h;
185,2 °

2
V.
2) K[H;E)) m/s, VSO expresandose en kt;

2
V,
3) K[ S j ft/min, V, expresandose en kt;
100 °
y teniendo K los siguientes valores:
K=4,O4—5’% enelcasode 1) y2);y

K=797_1060

en el caso de 3),

en que N es el nimero de motores instalados;

b) el avién cumple con lo prescrito en 4.1.1 a 300 m (1 000 ft) sobre el aerédromo usado como de alternativa en este
procedimiento;

¢) después de la indicada falla del motor se toma en consideracion el efecto de los vientos y temperaturas en la trayectoria
de vuelo;

d) se supone que la masa del avién a medida que va recorriendo la ruta prevista se reduce progresivamente debido al
consumo normal de combustible y aceite;

e) es costumbre suponer que se efectiia el vaciado rdpido de una cantidad de combustible tal que se puede llegar al
aerédromo en cuestion.

4.2  Dos motores inactivos
(aplicable solamente a los aviones con cuatro motores)

Se prevé la posibilidad de que dejen de funcionar dos motores cuando el avién esté a mas de 90 minutos de un aerédromo de
alternativa en ruta, con todos los motores funcionando a velocidad de crucero. Esto se realiza si se comprueba que en cualquier
punto en que pueda ocurrir dicha falla doble, el avidn, en la configuracién y potencia de motor especificadas en el manual de
vuelo, puede llegar desde ese punto a un aerédromo de alternativa sin descender a una altitud inferior a la minima de vuelo. Es
costumbre suponer que se efectia el vaciado rdpido de una cantidad de combustible tal que se pueda llegar al aerédromo en
cuestion.
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5. Aterrizaje

5.1 Masa
La masa calculada para la hora de aterrizaje prevista en el aerédromo de aterrizaje previsto o en cualquier otro de alternativa
de destino no debe exceder de la mdxima especificada en el manual de vuelo para la elevacién de dicho aerédromo.

5.2 Distancia de aterrizaje

5.2.1 Aerédromo de aterrizaje previsto

La distancia de aterrizaje en el aerédromo en que se intenta aterrizar, determinada segtn el manual de vuelo, no debe exceder
del 60% de la distancia de aterrizaje disponible:

a) en la superficie de aterrizaje mds adecuada para un aterrizaje en condiciones de aire en calma; y, si son mds severas,

b) en cualquier otra superficie de aterrizaje que pueda necesitarse para aterrizar debido a condiciones de viento que se
esperen en el momento de la llegada.

5.2.2 Aerodromos de alternativa

La distancia de aterrizaje en un aerédromo de alternativa, determinada segtin el manual de vuelo, no debe exceder del 70%
de la distancia de aterrizaje disponible:

a) en la superficie de aterrizaje mds adecuada para un aterrizaje en condiciones de aire en calma; y, si son mds severas,

b) en cualquier otra superficie de aterrizaje que pueda necesitarse para aterrizar debido a condiciones de viento que se
esperen en el momento de la llegada.

Nota.— En el Apéndice de este ejemplo se describe el procedimiento utilizado para determinar la distancia de aterrizaje.

5.3 Condiciones
Para los fines de 5.2, las distancias de aterrizaje requeridas no deben exceder de las correspondientes:
a) ala masa calculada del avidn a la hora prevista de aterrizaje;
b) a una altitud igual a la elevacién del aerédromo;
c) paralos fines de 5.2.1 a) y 5.2.2 a), aire en calma;
d) paralos fines de 5.2.1 b) y 5.2.2 b), no mds del 50% de la componente prevista del viento a lo largo de la trayectoria de

aterrizaje y en direccién opuesta a la de aterrizaje y no menos del 150% de la componente prevista del viento en la
direccidn de aterrizaje.
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APENDICE DEL EJEMPLO NUM. 1
SOBRE LIMITACIONES DE UTILIZA CION DE LA PERFORMANCE DEL AVION —
PROCEDIMIENTOS UTILIZADOS PARA DETERMINAR LA PERFORMANCE
DE DESPEGUE Y DE ATERRIZAJE

1. Generalidades
1.1 A menos que se especifique otra cosa, se aplican las condiciones de la atmdsfera tipo y del aire en calma.
1.2 Las potencias de los motores se basan en la presién de vapor de agua correspondiente a una humedad relativa del 80%
en condiciones normales. Cuando la performance se establece para una temperatura superior a la de la atmésfera tipo, se supone
que la presién de vapor de agua, para una altitud dada, continda con el mismo valor establecido anteriormente para las

condiciones de la atmésfera tipo.

1.3 Cada grupo de datos de performance necesario para una condicién de vuelo dada, se determina suponiendo que los
accesorios del motor absorban la potencia normal correspondiente a esta condicién de vuelo.

1.4 Se seleccionan diversas posiciones de flap. Estas posiciones pueden variar con la masa, altitud y temperatura, en la
medida que se considere compatible con los métodos aceptables de utilizacién.

1.5 La posicion del centro de gravedad se elige dentro del margen permisible de modo que la performance obtenida en la
configuracién y con la potencia indicada en la especificacion de que se trata, sea minima.

1.6 La performance del avién se determina de modo que en todas las condiciones no se excedan las limitaciones aprobadas
respecto al motor.

1.7 La performance determinada se indica de tal forma que pueda utilizarse directamente para demostrar que se cumplen
las limitaciones de utilizacién de la performance del avién.

2. Despegue

2.1 Generalidades
2.1.1 Los datos relativos a la performance durante el despegue se determinan:
a) para las siguientes condiciones:
1) al nivel del mar;
2) masa del avién igual a la masa maxima de despegue al nivel del mar;
3) superficie de despegue nivelada, lisa, seca y dura (aviones terrestres);
4) agua en calma, de densidad declarada (hidroaviones);
b) dentro de los limites seleccionados de las variables siguientes:
1) condiciones atmosféricas, a saber: altitud y también altitud de presidn y temperatura;

2) masa del avion;
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3) velocidad uniforme del viento paralelo a la direccién de despegue;

4) velocidad uniforme del viento normal a la direccidn de despegue (hidroaviones);
5) pendiente uniforme de la superficie de despegue (aviones terrestres);

6) naturaleza de la superficie de despegue (aviones terrestres);

7) estado de la superficie del agua (hidroaviones);

8) densidad del agua (hidroaviones);

9) intensidad de la corriente (hidroaviones).

2.1.2 Los métodos de correcciéon de los datos de performance, para obtener los que correspondan a condiciones
atmosféricas adversas, comprenden una tolerancia apropiada a los posibles aumentos de velocidad aerodindmica y apertura de
las aletas de cap6 o de las persianas de radiador, necesarios en tales condiciones para conservar las temperaturas de los motores
dentro de limites adecuados.

2.1.3 Respecto a hidroaviones se interpreta debidamente la expresiéon de tren de aterrizaje, etc., para poder tomar en
consideracion el accionamiento de los flotadores replegables cuando se usen.

2.2 Velocidad de despegue sin peligro

2.2.1 Lavelocidad de despegue sin peligro es una velocidad aerodindmica calibrada (CAS) elegida de forma tal que no sea
menor de:

a) 1,20 Vg, para aviones con dos motores;
b) 1,15 Vg, para aviones con mds de dos motores;
¢) 1,10 veces la velocidad minima con dominio del avidon V¢, establecida de acuerdo con 2.3;

en que Vg, corresponde a la configuracién descrita en 2.3.1 b), c) y d).

2.3 Velocidad minima con dominio del avion

2.3.1 La velocidad minima con dominio del avién (V) se determina de forma tal que no sea superior a 1,2 Vg, en que
Vs, corresponde a la masa mixima certificada de despegue:

a) con todos los motores a la potencia maxima de despegue;

b) con el tren de aterrizaje replegado;

c) con los flaps en la posicidon de despegue;

d) con las aletas de capd y las persianas de radiador en la posiciéon recomendada para uso normal en el despegue;
e) con el avién compensado para el despegue;

f) con el avién en vuelo y cuando el efecto del suelo es despreciable.
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2.3.2 La velocidad minima con dominio del avién es tal que, cuando cualquiera de los motores quede inactivo a dicha
velocidad, permite recobrar el dominio del avién con el motor aun inactivo y mantener el vuelo en linea recta, a tal velocidad,
bien sea sin guifiada o bien con una inclinacién lateral que no exceda de 5°.

2.3.3 Desde el momento en que se deja inactivo un motor hasta el momento en que el restablecimiento es completo, no se
requiere del piloto habilidad, vigilancia o esfuerzo excepcionales para evitar toda pérdida de altura, que no sea la implicita en la
reduccién de la performance, o ningtin cambio de rumbo superior a 20°. El avién tampoco adoptard ninguna actitud de vuelo
que pueda resultar peligrosa.

2.3.4 Se demuestra que el mantener el avién en vuelo recto y uniforme a esta velocidad, después del restablecimiento y
antes de reajustar la compensacion, no requiere una fuerza en el mando del timén de direccién que exceda de 800 N ni obliga a
la tripulacién de vuelo a reducir la potencia de los motores restantes.

2.4 Punto critico

2.4.1 Elpunto critico es el punto elegido en el que, con el fin de determinar la distancia aceleracion-parada y la trayectoria
de despegue, se supone que tiene lugar la falla del motor critico. El piloto dispone de medios ficiles y seguros para determinar
el momento en que se llega al punto critico.

2.4.2 Si el punto critico se encuentra situado de forma que la velocidad aerodindmica al llegar a él es menor que la
velocidad de despegue sin peligro, se demuestra que, en caso de falla subita del motor critico, a todas las velocidades hasta la
mds baja que corresponde al punto critico, se puede gobernar satisfactoriamente el avién y se puede continuar el despegue con
seguridad, con habilidad normal de pilotaje, y sin reducir la traccién de los motores restantes.

2.5 Distancia de aceleracién-parada requerida

2.5.1 Ladistancia de aceleracion-parada requerida es la distancia necesaria para llegar al punto critico desde el punto de
arranque, en reposo, y, suponiendo que el motor critico falle repentinamente en aquel punto, parar completamente un avién
terrestre, 0, si es un hidroavidn, reducir la velocidad hasta aproximadamente 6 km/h (3 kt).

2.5.2 Ademas de los frenos de las ruedas, o en lugar de los mismos, se pueden utilizar otros medios seguros de frenado para
determinar esta distancia, siempre que la forma en que se empleen sea tal que permita obtener los mismos resultados en

condiciones normales de funcionamiento, y que no se requiera una habilidad excepcional para el mando del avién.

2.5.3 Durante toda esta distancia el tren de aterrizaje permanecerd desplegado.

2.6 Trayectoria de despegue
2.6.1 Generalidades

2.6.1.1 Latrayectoria de despegue se determina ya sea por el método de los elementos explicado en 2.6.2, por el método de
continuidad contenido en 2.6.3, o por una combinacién conveniente de ambos.

2.6.1.2 Se permite la adaptacion de las disposiciones de 2.6.2.1 ¢) 1) y 2.6.3.1 ¢) cuando la trayectoria de despegue
resultase afectada si se usara un dispositivo automdtico para cambio de paso, siempre que se demuestre el nivel de seguridad de
performance ilustrado en 2.6.

2.6.2 Método de los elementos

2.6.2.1 Con el fin de definir la trayectoria de despegue, se determinan los siguientes elementos:
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a) La distancia requerida para la aceleracion del avién desde el punto de arranque, en reposo, hasta el punto en que se
alcanza por primera vez la velocidad de despegue sin peligro, de acuerdo con las siguientes condiciones:

1) se deja inactivo el motor critico al llegar al punto critico;
2) el avidn sigue en contacto con el suelo o muy cerca de él;
3) el tren de aterrizaje permanece desplegado.

b) La distancia horizontal recorrida y la altura alcanzada por el avién funcionando a la velocidad de despegue sin peligro,
durante el tiempo requerido para replegar el tren de aterrizaje, inicidndose el repliegue al final de 2.6.2.1 a):

1) con el motor critico inactivo, su hélice girando en molinete y el mando del paso de la hélice en la posicion
recomendada para uso normal en los despegues, pero cuando el repliegue completo del tren de aterrizaje tenga lugar
después de la parada completa de la hélice, iniciada de acuerdo con 2.6.2.1 c) 1), puede suponerse que la hélice estd
parada durante todo el resto del tiempo requerido para replegar el tren de aterrizaje;

2) con el tren de aterrizaje desplegado.

¢) Cuando se acabe el repliegue del tren de aterrizaje antes de que la hélice se pare completamente, se determinard la
distancia horizontal recorrida y la altura alcanzada por el avién durante el tiempo transcurrido desde el final de 2.6.2.1 b)

hasta el momento en que se ha parado la hélice del motor inactivo:

1) cuando no se inicia la parada de la hélice antes de que el avién haya alcanzado una altura de 15,2 m (50 ft) sobre el
nivel de la superficie de despegue;

2) cuando la velocidad del avidn es igual a la velocidad de despegue sin peligro;
3) cuando el tren de aterrizaje estd replegado;

4) cuando la hélice que no funciona gira en molinete con el mando del paso de la misma en la posicién recomendada
para uso normal en los despegues.

d) La distancia horizontal recorrida y la altura alcanzada por el avién durante el tiempo transcurrido desde el fin de
2.6.2.1 c) hasta el tiempo limite de utilizacién de la potencia de despegue, mientras funciona a la velocidad de despegue
sin peligro:

1) con la hélice inactiva parada;
2) con el tren de aterrizaje replegado.

El tiempo transcurrido desde el principio del despegue no excederd de 5 minutos en total.

e) La pendiente de la trayectoria de vuelo con la configuracién del avién prescrita en 2.6.2.1 d) y con el (los) motor(es)
restante(s) funcionando de acuerdo con las limitaciones de potencia continua mixima, cuando el tiempo limite de
utilizacién de la potencia de despegue es menor de 5 minutos.

2.6.2.2 Si se dispone de datos satisfactorios, al determinar las partes correspondientes de los elementos se podrdn tener en

cuenta las variaciones en la resistencia al avance de la hélice durante su puesta en bandera asi como las del tren de aterrizaje,

durante todo el periodo de retraccién.

2.6.2.3 Durante el despegue y el vuelo de ascenso que sigue, representados por los elementos, no se altera la posicioén de
mando de los flaps, aunque se admiten los cambios hechos antes de llegar al punto critico y no antes de que transcurra
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1 minuto después de pasar dicho punto. En este caso se demuestra que los mencionados cambios pueden efectuarse sin
habilidad, concentracién o esfuerzo especiales del piloto.

2.6.3 Método de continuidad

2.6.3.1 La trayectoria de despegue se determina por medio de un despegue real durante el cual:

a)

b)

9

d

e)

el motor critico queda inactivo en el punto critico;

no se empieza el ascenso hasta no haber alcanzado la velocidad de despegue sin peligro, y la velocidad aerodindmica no
baja de este valor en el ascenso subsiguiente;

no se empieza a replegar el tren de aterrizaje antes de que el avién alcance la velocidad de despegue sin peligro;
no se altera la posicién de mando de los flaps, aunque se admiten los cambios hechos antes de llegar al punto critico y no
antes de que transcurra un minuto después de pasar por dicho punto. En este caso se demuestra que los mencionados

cambios pueden efectuarse sin habilidad, concentracién o esfuerzo especiales del piloto;

no se inicia la parada de la hélice hasta que el avién ha alcanzado una altura de 15,2 m (50 ft) sobre la superficie de
despegue.

2.6.3.2 Se proveen y emplean métodos apropiados que permiten tener en cuenta y corregir todo gradiente vertical de la
velocidad del viento que exista durante el despegue.

2.7 Distancia de despegue requerida

La distancia de despegue requerida es la distancia horizontal a lo largo de la trayectoria de despegue, desde el comienzo del
despegue hasta el punto en que el avidn alcanza una altura de 15,2 m (50 ft) por encima de la superficie de despegue.

2.8 Efecto de la correccién por temperatura

Se determinan los factores de correccién de utilizacién correspondientes a la masa y a la distancia de despegue para tener en
cuenta la temperatura superior o inferior a la de la atmésfera tipo. Estos factores se obtienen de la forma siguiente:

a)

b)

Para cualquier tipo de avidn especifico se calcula la correccidn total media por temperatura para los limites de masa y
altitudes sobre el nivel del mar y para las temperaturas ambientes previstas en la utilizacién. Se tienen en cuenta los
efectos de la temperatura tanto en las caracteristicas aerodindmicas del avién como en la potencia de los motores. La
correccion total por temperatura se expresa por grado de temperatura en funcién de una correccién de masa, una
correccion de distancia de despegue y un cambio, de haberlo, de la posicidn del punto critico.

Cuando se use 2.6.2 para determinar la trayectoria de despegue, los factores de correccién de utilizacién correspon-
dientes a la masa del avién y a la distancia de despegue son, por lo menos, iguales a la mitad de los valores de la
correccidn total. Cuando se use 2.6.3 para determinar la trayectoria de despegue, los factores de correccién de utilizacién
correspondientes a la masa del avién y a la distancia de despegue, son iguales al total de los valores de correccion.
Ademads, con ambos métodos la posicién del punto critico se corrige por el valor medio necesario para asegurar que el
avion puede detenerse dentro de la longitud de la pista a la temperatura ambiente, pero la velocidad en el punto critico no
es inferior a la minima a que puede gobernarse el avién con el motor critico inactivo.
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3. Aterrizaje

3.1 Generalidades

La performance de aterrizaje se determinara:

a) para las condiciones siguientes:

1)
2)
3)

4)

nivel del mar;
masa del avidn igual a la masa médxima de aterrizaje al nivel del mar;
superficie de aterrizaje nivelada, lisa, seca y dura (aviones terrestres);

agua en calma, de densidad declarada (hidroaviones);

b) dentro de los limites seleccionados de las variables siguientes:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)

8)

condiciones atmosféricas, a saber: la altitud de presion y temperatura;
masa del avidn;

velocidad uniforme del viento paralelo a la direccion del aterrizaje;
pendiente uniforme de la superficie de aterrizaje (aviones terrestres);
tipo de la superficie de aterrizaje (aviones terrestres);

estado de la superficie del agua (hidroaviones);

densidad del agua (hidroaviones);

intensidad de la corriente (hidroaviones).

3.2 Distancia de aterrizaje

Distancia de aterrizaje es la distancia horizontal comprendida entre el punto de la superficie de aterrizaje en que el avién
queda completamente parado y, si se trata de hidroaviones, cuando su velocidad es de 6 km/h (3 kt) aproximadamente, y el
punto de la superficie de aterrizaje sobre el cual el avidn pasé a una altura de 15,2 m (50 ft).

3.3.1

3.3 Técnica de aterrizaje

Al determinar la distancia de aterrizaje:

a) se mantiene un régimen constante de aproximacion, con el tren de aterrizaje completamente desplegado, a una velocidad
aerodindmica no menor de 1,3 Vg, inmediatamente antes de alcanzar la altura de 15,2 m (50 ft);

b) no se baja en vuelo la proa del avidn ni se aumenta la traccién hacia adelante por aplicacion de la potencia de los motores
después de llegar a la altura de 15,2 m (50 ft);
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¢) el mando de los flaps se pone en la posicidn de aterrizaje y ésta no se altera durante la aproximacion final, ni al enderezar
y al tocar tierra, ni tampoco al rodar sobre la superficie de aterrizaje a velocidades aerodindmicas superiores a 0,9 Vg, .
Cuando el avién se encuentra sobre la superficie de aterrizaje y la velocidad aerodindmica se ha reducido a menos de
0,9 Vg, , se puede variar la posicién de mando de los flaps;

d) el aterrizaje se lleva a cabo de modo que la aceleracidn vertical no sea excesiva ni lo sea la tendencia al rebote, ni se
presente ninguna de las caracteristicas ingobernables de manejo en tierra (o en el agua), o no deseables por cualquier otro
concepto, y de modo que la repeticidn del aterrizaje no requiera una habilidad extraordinaria por parte del piloto, ni
condiciones excepcionalmente favorables;

e) no se emplean los frenos de las ruedas de tal modo que produzcan excesivo desgaste de los mismos o de los neumadticos
y que las presiones de funcionamiento de la instalacion de frenos excedan de las aprobadas.

3.3.2 Ademds de los frenos de las ruedas, o en lugar de ellos, al determinar la longitud del aterrizaje se pueden usar otros
dispositivos de frenado, siempre que la forma en que se empleen permita lograr resultados andlogos en condiciones normales de
utilizacién y que no requieran una habilidad excepcional para el mando del avion.

3.3.3 Se anotan en el manual de vuelo la pendiente de la aproximacién en régimen constante y los detalles de la técnica
empleada para determinar la distancia de aterrizaje, asi como las variaciones de técnica recomendadas para el aterrizaje con los
motores criticos inactivos y cualquier variacion apreciable en la distancia de aterrizaje que resulte de ellas.

Ejemplo nim. 2

1. Finalidad y alcance

La finalidad del ejemplo siguiente es ilustrar el nivel de performance perseguido por las disposiciones del Capitulo 5,
aplicable a los tipos de aviones descritos a continuacion.

Este texto figuraba esencialmente en el Adjunto A de la edicién, actualmente remplazada, del Anexo 6, que surti6 efecto el
1 de mayo de 1953. Se basa en el tipo de requisitos preparados por el Comité Permanente de Performance con los cambios
detallados necesarios para que refleje, en lo posible, el cédigo de performance usado nacionalmente.

Se ha construido un niimero apreciable de aviones de transporte civil y se utilizan de acuerdo con estos cddigos. Dichos
aviones estdn propulsados por motores alternativos, turbohélices y turborreactores. Comprenden aviones bimotores y cuatri-
motores, con una masa de 5 500 kg a 70 000 kg aproximadamente, una velocidad de pérdida Vg, de 110 a 170 km/h (60 a 90 kt)
aproximadamente y una carga alar de 120 a 350 kg/m” aproximadamente. Las velocidades de crucero llegan hasta 740 km/h
(400 kt). Estos aviones se han empleado en una amplia gama de condiciones de altitud, temperatura y humedad del aire.

Aun cuando s6lo la experiencia adquirida puede garantizar el hecho de que este ejemplo ilustra el nivel de performance
perseguido por las normas y métodos recomendados del Capitulo 5, se considera que es aplicable, salvo algunas variaciones de
detalle necesarias para casos particulares, a una gama mucho mds amplia de caracteristicas del avion. No obstante, deben
hacerse reservas en un aspecto. La especificacion relativa a la distancia de aterrizaje dada en este ejemplo, que no se deriva del
mismo método que las demds especificaciones, es vdlida inicamente para la gama de condiciones indicadas para el Ejemplo
ndm. 1 de este Adjunto.

Este ejemplo no estd destinado a aplicarse a los aviones de despegue y aterrizaje cortos (STOL) ni a los de despegue y
aterrizaje verticales (VTOL).

El Comité Permanente de Performance de la OACI, creado en 1951, en virtud de las recomendaciones de los Departamentos de aeronavegabilidad y
operaciones, formuladas en sus respectivas Cuartas Conferencias, se reuni6 cuatro veces entre 1951 y 1953.
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No se ha efectuado ningin estudio detallado acerca de las posibilidades de aplicar este ejemplo a la performance en las
operaciones todo tiempo. Tampoco se ha determinado su validez para las operaciones que suponen aproximaciones con alturas
de decision bajas, especialmente que exigen técnicas y procedimientos operativos adecuados a minimas meteoroldgicas bajas.

2. Despegue

2.1 Masa

La masa del avidn al despegar no debe exceder de la masa mdxima de despegue especificada en el manual de vuelo para la
altitud y temperatura a las que se hace el despegue.

2.2 Performance

La performance del avidn, determinada conforme a la informacién contenida en el manual de vuelo, es tal que:

a) la distancia de aceleracidn-parada requerida no excede de la distancia de aceleracién-parada disponible;

b) el recorrido de despegue requerido no excede del recorrido de despegue disponible;

c) la distancia de despegue requerida no excede de la distancia de despegue disponible;

d) la trayectoria neta de vuelo en el despegue, iniciada en el punto situado a 10,7 m (35 ft) sobre el terreno, al final de la
distancia de despegue requerida proporciona un margen vertical no menor de 6 m (20 ft) mds 0,005D, sobre todos los
obstdculos situados dentro de 60 m mds la semienvergadura del avién mds 0,125D a cada lado de la trayectoria
proyectada hasta haber alcanzado la correspondiente altitud establecida en el manual de operaciones para el vuelo en ruta,
aunque no hay que salvar los obstaculos situados a mds de 1 500 m a cada lado de la trayectoria de vuelo.

La distancia D es la distancia horizontal que ha recorrido el avidén desde el extremo de la distancia de despegue disponible.

Nota.— No hace falta llevarla mds alld del punto en el que el avion podria, sin ganar mds altura, comenzar un
procedimiento de aterrizaje en el aerédromo de despegue, o alternativamente haya alcanzado la altitud minima de seguridad
para comenzar el vuelo hacia otro aerédromo.

No obstante, el margen lateral sobre los obstdculos puede reducirse (a valores inferiores a los antes mencionados) cuando lo
justifiquen disposiciones o condiciones especiales que ayuden al piloto a evitar desviaciones laterales inadvertidas respecto a la
trayectoria de vuelo prevista. Por ejemplo, especialmente en condiciones meteoroldgicas adversas, una radioayuda de precision
puede ayudar al piloto a mantener su trayectoria de vuelo prevista. Ademds, cuando se hace el despegue en condiciones de
suficiente visibilidad, es posible, en algunos casos, evitar obstidculos que son claramente visibles pero que pueden estar
comprendidos dentro de los limites laterales indicados en 2.2 d).

Nota.— El procedimiento utilizado para determinar la distancia de aceleracion-parada requerida, el recorrido de despegue
requerido, la distancia de despegue requerida 'y la trayectoria neta de vuelo en el despegue, se describen en el Apéndice de este
ejemplo.

2.3 Condiciones

Para los fines de 2.1 y 2.2, la performance es la correspondiente:

a) ala masa del avién al comenzar el despegue;
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b) a una altitud igual a la elevacién del aerédromo;

c) o bien a la temperatura ambiente oficial en el momento del despegue o a la temperatura declarada que proporcione un
nivel medio equivalente de performance;

y para los fines de 2.2:
d) ala pendiente de la superficie en la direccién del despegue (aviones terrestres);
e) ano mds del 50% de la componente del viento notificado en la direccién opuesta a la del despegue, y no menos del 150%

de la componente del viento notificado en la direccién del despegue. En ciertos casos de operacidn de hidroaviones, se ha
considerado necesario tener en cuenta la componente del viento notificado normal a la direccion del despegue.

2.4 Punto de falla de motor
Al aplicar 2.2 el punto de falla de motor elegido para determinar el cumplimiento con 2.2 a) no estd mas cerca del punto de
partida que el usado para cumplir con 2.2 b) y 2.2 c).
2.5 Virajes
La trayectoria neta de vuelo en el despegue puede incluir virajes con tal de que:
a) el radio del viraje uniforme supuesto no sea menor que el estipulado para este fin en el manual de vuelo;
b) siel cambio de direccién proyectado para la trayectoria de vuelo en el despegue excede de 15°, el margen vertical de la
trayectoria neta de vuelo de despegue sobre los obsticulos, durante el viraje y después del mismo, es por lo menos de
30 m (100 ft) previéndose el margen adecuado, tal como se prescribe en el manual de vuelo, para la reduccién de la

pendiente supuesta de subida durante el viraje; y

¢) ladistancia D se mide a lo largo de la trayectoria prevista.

3. Enruta

3.1 Todos los motores en marcha

En cada punto a lo largo de la ruta y desviaciones proyectadas de la misma, el techo de actuacién con todos los motores en
marcha, apropiado a la masa del avién en tal punto, teniendo en cuenta la cantidad de combustible y lubricante que se espera
consumir, no es inferior a la altitud minima (véase el Capitulo 4, 4.2.6) o, si es mayor, a la altitud prevista que se trata de
mantener con todos los motores en marcha, a fin de dar camplimiento a 3.2 y 3.3.

3.2 Un motor inactivo

Desde cada punto a lo largo de la ruta y desviaciones proyectadas de la misma, es posible, en caso de un motor inactivo,
continuar el vuelo hasta un aerédromo de alternativa en ruta donde pueda hacerse un aterrizaje de conformidad con 4.2 y, al
llegar a tal aer6dromo, la pendiente ascensional neta no es inferior a cero a la altura de 450 m (1 500 ft) sobre la elevacién del
aerédromo.
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3.3 Dos motores inactivos
(aplicable solamente a los aviones con cuatro motores)

Para cada punto a lo largo de la ruta o desviaciones proyectadas de la misma, en que el avién estd a mds de
90 minutos de tiempo de vuelo a la velocidad de crucero con todos los motores en marcha, de un aerédromo de alternativa en
ruta, la trayectoria neta de vuelo con dos motores inactivos es tal que hasta llegar a dicho aerédromo, puede mantenerse una
altura sobre el terreno de 300 m (1 000 ft) como minimo.

Nota.— La trayectoria neta de vuelo es la que se consigue con la pendiente ascensional o de descenso prevista, reducida en
un 0,2%.

3.4 Condiciones

La capacidad para cumplir 3.1, 3.2 y 3.3 se determina:

a)

b)

9

d

e)

bien sea a base de las temperaturas pronosticadas, o bien a base de temperaturas declaradas que den un nivel medio
equivalente de performance;

sirviéndose de datos pronosticados sobre velocidad del viento en funcién de la altitud y localidad, supuestas para el plan
de vuelo en conjunto;

en el caso de 3.2 y 3.3, utilizando la pendiente ascensional estipulada o la pendiente de descenso después de la falla de
potencia, apropiadas a la masa y altitud en cada punto considerado;

a base de que, si se espera que el avidn gane altura en algtin punto del vuelo después de que ha ocurrido la falla de
potencia, se dispone de una pendiente ascensional neta positiva y satisfactoria;

en el caso de 3.2, basdndose en que se excede la altitud minima (véase el Capitulo 4, 4.2.6) apropiada a cada punto, entre
el lugar en que se supone que ha ocurrido la falla de potencia y el aerédromo en que se trata de aterrizar;

en el caso de 3.2, dejando un margen razonable por indecisiones y errores de navegacién, ante la eventualidad de que
falle un motor en cualquier punto.

4. Aterrizaje

4.1 Masa

La masa calculada para la hora de aterrizaje prevista en el aer6dromo en que se trata de aterrizar o en cualquier otro de
alternativa de destino, no debe exceder de la maxima especificada en el manual de vuelo para la altitud y temperatura en que
deba hacerse el aterrizaje.

4.2 Distancia de aterrizaje requerida

La distancia de aterrizaje requerida en el aerédromo de aterrizaje previsto, o en cualquier otro aerédromo de alternativa,
determinada segtin el manual de vuelo, no debe exceder de la distancia de aterrizaje disponible:

a)

b)

en la superficie de aterrizaje mds adecuada para un aterrizaje en condiciones de aire en calma; y, si son mds severas,

en cualquier otra superficie de aterrizaje que pueda necesitarse para aterrizar debido a condiciones de viento que se
esperen en el momento de la llegada.
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4.3 Condiciones
Para los fines de 4.2, la distancia de aterrizaje requerida es la correspondiente a:
a) la masa calculada del avién a la hora prevista de aterrizaje;
b) una altitud igual a la elevacién del aer6dromo;

c) latemperatura prevista a que ha de hacerse el aterrizaje o a una temperatura declarada que dé un nivel medio equivalente
de performance;

d) la pendiente de la superficie en el sentido de aterrizaje;
e) para los fines de 4.2 a), aire en calma;

f) paralos fines de 4.2 b), no mds del 50% de la componente prevista del viento a lo largo de la trayectoria de aterrizaje y en
sentido opuesto al de aterrizaje y no menos del 150% de la componente prevista del viento en el sentido de aterrizaje.

APENDICE DEL EJEMPLO NUM. 2
SOBRE LIMITACIONES DE UTILIZA CION DE LA PERFORMANCE DEL AVION
— PROCEDIMIENTOS UTILIZADOS PARA DETERMINAR
LA PERFORMANCE DE DESPEGUE Y DE ATERRIZAJE

1. Generalidades

1.1 A menos que se estipule lo contrario, se aplican la humedad de referencia y las condiciones de aire en calma.

1.2 La performance del avién se determina en tal forma que no se excedan las limitaciones de aeronavegabilidad
aprobadas para el avién y sus instalaciones.

1.3 Se seleccionan las posiciones de los flaps, para demostrar el cumplimiento de las especificaciones de performance.

Nota.— Si se desea, se puede disponer de posiciones alternativas de los flaps siempre que sean compatibles con técnicas de
operacion sencillas y aceptables.

1.4 La posicién del centro de gravedad se elije dentro del margen permitido de modo que la performance obtenida en la
configuracién y potencia indicada en las especificaciones de que se trata, sea la minima.

1.5 La performance del avién se determina de tal modo que en todas las condiciones no se excedan las limitaciones
aprobadas para el motor.

1.6 Aun cuando ciertas configuraciones de aletas de refrigeracién se han basado especificamente en la temperatura
maéxima prevista, el uso de otras posiciones es aceptable siempre que se mantenga un nivel de seguridad equivalente.

1.7 La performance determinada se indica de modo que pueda servir directamente para demostrar el cumplimiento de las
limitaciones de utilizacién de performance del avién.
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2. Despegue
2.1 Generalidades
2.1.1 Los datos de despegue siguientes se determinan para las condiciones de presion y temperatura al nivel del mar, en la

atmosfera tipo, y humedad de referencia, con la masa del avion igual a la masa maxima de despegue correspondiente, para una
superficie de despegue nivelada, lisa, seca y dura (aviones terrestres) y para agua en calma, de densidad declarada (hidro-
aviones):

a)
b)

¢)

d)

e)

g)

h)

velocidad de despegue sin peligro y cualquier otra velocidad pertinente;
punto de falla de motor;

criterio sobre el punto de falla de motor, p. €j.,
lectura del indicador de velocidad aerodinamica;

distancia de aceleracion-parada requerida;
recorrido de despegue requerido;
distancia de despegue requerida;

trayectoria neta de vuelo de despegue;

relacionados con los puntos d), e) y f)

radio de un viraje uniforme de Clase I (180°/min), efectuado a la velocidad aerodindmica usada al determinar la
trayectoria neta de vuelo de despegue, y la reduccidon correspondiente de la pendiente de subida, de acuerdo con las

condiciones de 2.9.

2.1.2 Ladeterminacion se hace también sobre limites seleccionados de las variables siguientes:

a)
b)
¢)

d)

g)
h)
i)
i)

masa del avion;

altitud de presion en la superficie de despegue;

temperatura exterior;

velocidad uniforme del viento paralelo a la direccién de despegue;

velocidad uniforme del viento normal a la direccién de despegue (hidroaviones);

pendiente de la superficie de despegue en la distancia de despegue requerida (aviones terrestres);
estado de la superficie del agua (hidroaviones);

densidad del agua (hidroaviones);

fuerza de la corriente (hidroaviones);

punto de falla de motor (salvo lo dispuesto en 2.4.3).

2.1.3 Respecto a los hidroaviones se interpreta debidamente la expresion tren de aterrizaje, etc., para poder tomar en
consideracion el accionamiento de los flotadores replegables, cuando se usen.
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2.2 Velocidad de despegue sin peligro

2.2.1 La velocidad de despegue sin peligro es una velocidad aerodindmica calibrada (CAS), elegida de forma tal que no
sea menor de:

a) 1,20 Vg, , para aviones con dos motores;
b) 1,15 Vg, , para aviones con mds de dos motores;
¢) 1,10 veces la velocidad minima con dominio del avion (Vyc), establecida de acuerdo con 2.3;
d) la velocidad minima prescrita en 2.9.7.6;
en que Vg, es apropiada a la configuracion de despegue.

Nota.— Véase la definicion de Vg, en el Ejemplo niim. 1.

2.3  Velocidad minima con dominio del avion

2.3.1 La velocidad minima con dominio del avién es tal que, cuando cualquiera de los motores queda inactivo a dicha
velocidad, permita recobrar el dominio del avién con el motor aun inactivo y mantener el vuelo en linea recta, a tal velocidad,
bien sea sin guifiada o bien con una inclinacidn lateral que no exceda de 5°.

2.3.2 Desde el momento en que se deja inactivo un motor hasta el momento en que el restablecimiento es completo, no se
requiere del piloto habilidad, vigilancia o esfuerzo excepcionales para evitar toda pérdida de altura, que no sea la implicita en la
reduccion de performance, o ningiin cambio de rumbo superior a 20°. El avién tampoco adoptard una posicién que pueda
resultar peligrosa.

2.3.3 Se demuestra que el conservar el avién en vuelo recto y uniforme a esta velocidad, después del restablecimiento y
antes de reajustar el centrado, no requiere una fuerza en el mando del timén de direccién que exceda de 800 N ni obliga a la
tripulacién de vuelo a reducir la potencia de los motores restantes.

2.4 Punto de falla de motor

2.4.1 El punto de falla de motor es aquél en que se supone que ocurre la pérdida total y repentina de la potencia del motor
que, por lo que respecta a performance, resulta critico en el caso considerado. Si la velocidad aerodindmica correspondiente a
este punto es menor que la velocidad de despegue sin peligro, se demuestra que, si falla repentinamente el motor critico, a todas
las velocidades hasta la mas baja correspondiente al punto de falla de motor, puede gobernarse satisfactoriamente el avién, y
que, supuesta una habilidad normal de pilotaje, el despegue puede continuarse en condiciones de seguridad:

a) sin reducir la traccién de los motores restantes; y

b) sin provocar caracteristicas que produzcan insuficiencia de mando en las pistas mojadas.

2.4.2  Si el motor critico varfa de acuerdo con la configuracién del avién y esta variacidn tiene efecto apreciable en la
performance, o bien se considera separadamente el motor critico para cada elemento pertinente, o se demuestra que la
performance establecida prevé todas las posibilidades de falla de un solo motor.

2.4.3 El punto de falla de motor se elige para cada distancia de despegue requerida, para cada recorrido de despegue

requerido y para cada distancia de aceleracion-parada requerida. El piloto dispone de algin medio facil y seguro que le permite
conocer cudndo ha llegado al punto de falla de motor aplicable.
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2.5 Distancia de aceleracién-parada requerida

2.5.1 La distancia de aceleracién-parada requerida es la distancia necesaria para llegar al punto de falla de motor, vy,
suponiendo que en este punto falle repentinamente el motor critico, parar si es un avion terrestre, o reducir la velocidad del
avién a 9 km/h (5 kt) aproximadamente, si se trata de un hidroavién.

2.5.2 Ademas de los frenos de las ruedas, o en lugar de los mismos, se pueden utilizar otros medios seguros de frenado para
determinar esta distancia, siempre que la forma en que se empleen sea tal que permita obtener los mismos resultados en
condiciones normales de funcionamiento, y que no se requiera una habilidad excepcional para el mando del avién.

2.6 Recorrido de despegue requerido

El recorrido de despegue requerido es el mayor de los valores siguientes:

la distancia necesaria para acelerar el avién, con todos los motores funcionando, desde el punto de partida hasta la velocidad
de despegue sin peligro, multiplicada por 1,15;

la distancia necesaria para acelerar el avién desde el punto de partida hasta la velocidad de despegue sin peligro, suponiendo
que el motor critico falle en el punto de falla de motor, multiplicada por 1,0.

2.7 Distancia de despegue requerida

2.7.1 Ladistancia de despegue requerida es la necesaria para alcanzar una altura de:
10,7 m (35 ft) para aviones con dos motores,
15,2 m (50 ft) para aviones con cuatro motores,

sobre la superficie de despegue cuando el motor critico falla en el punto de falla de motor.

2.7.2 Las alturas mencionadas son las que apenas puede salvar el avién al seguir la trayectoria de vuelo pertinente en una
posicion sin inclinacidn lateral y con el tren de aterrizaje desplegado.

Nota.— El pdrrafo 2.8 y los requisitos de utilizacion correspondientes, al establecer que el punto en que comienza la
trayectoria neta de vuelo en el despegue estd situado a 10,7 m (35 ft) de altura, aseguran que se alcancen los mdrgenes de
altura netos apropiados.

2.8 Trayectoria neta de vuelo en el despegue

2.8.1 La trayectoria neta de vuelo en el despegue es la trayectoria, con un motor inactivo, que comienza a una altura de
10,7 m (35 ft) al final de la distancia de despegue requerida, y se extiende hasta una altura de 450 m (1 500 ft) como minimo,
calculada de acuerdo con las condiciones de 2.9; disminuyéndose en cada punto la pendiente supuesta de subida en un valor
igual a:

0,5% para aviones con dos motores,

0,8% para aviones con cuatro motores.
2.8.2 Se dispone de la performance supuesta que se estima posee el avién con los flaps en posicién de despegue y con

potencia de despegue a la velocidad de despegue sin peligro elegida, y fundamentalmente se dispone de ella a 9 km/h (5 kt) por
debajo de dicha velocidad.
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2.8.3 Ademas, el efecto de los virajes significativos se indica de la manera siguiente:

Radio. Se indica un radio de un viraje uniforme de Régimen 1 (180°/min) con aire en calma a las diversas velocidades
aerodindmicas verdaderas, correspondientes a las velocidades de despegue sin peligro para cada posicion de flaps utilizada, al
establecer la trayectoria neta de vuelo en el despegue por debajo de un punto situado a una altura de 450 m (1 500 ft).

Cambio de performance. Se indica una reduccién aproximada de la performance debida a los virajes antes mencionados, y
que corresponde a un cambio de pendiente del

B 2
0,5 [%j } %, siendo V la velocidad aerodindmica verdadera en km/h; y
_ v
0,5 (_j } %, siendo V la velocidad aerodindmica verdadera en nudos.
100

2.9 Condiciones
2.9.1 Velocidad aerodindmica

2.9.1.1 Al determinar la distancia de despegue requerida, la velocidad de despegue sin peligro elegida se alcanza antes de
llegar al extremo de la distancia requerida de despegue.

2.9.1.2 Al determinar la trayectoria neta de vuelo en el despegue por debajo de una altura de 120 m (400 ft), se mantiene la
velocidad de despegue sin peligro elegida, es decir, no se tiene en cuenta ninguna aceleracién antes de alcanzar dicha altura.

2.9.1.3 Al determinar la trayectoria neta de vuelo en el despegue por encima de una altura de 120 m (400 ft), la velocidad
aerodindmica no es menor que la velocidad de despegue sin peligro elegida. Si se acelera el avién después de llegar a una altura
de 120 m (400 ft), y antes de alcanzar la altura de 450 m (1 500 ft), se supone que la aceleracién se produce en vuelo horizontal
y que tiene un valor igual a la aceleracién verdadera disponible, disminuida en una aceleracién equivalente a una pendiente
ascensional igual a la que se especifica en 2.8.1.

2.9.1.4 La trayectoria neta de vuelo en el despegue incluye la transicién a la configuracion inicial en ruta y a la velocidad
aerodindmica. Durante todas las fases de transicion se cumplen las disposiciones anteriores referentes a aceleracion.
2.9.2 Flaps
Los flaps estan en la misma posicién (posicidn de despegue) durante toda la maniobra, excepto que:
a) puede variarse la posicién de los flaps a altitudes por encima de 120 m (400 ft), con tal de que se cumplan las
especificaciones de velocidad aerodindmica de 2.9.1, y que la velocidad de despegue sin peligro aplicable a los

elementos subsiguientes sea apropiada a la nueva posicién de los flaps;

b) puede variarse la posicién de los flaps antes de alcanzar el punto mds cercano de falla de motor, si ello se adopta como
procedimiento normal satisfactorio.
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2.9.3 Tren de aterrizaje

2.9.3.1 Al determinar la distancia de aceleracién-parada requerida y el recorrido de despegue requerido, el tren de
aterrizaje permanece desplegado durante toda la maniobra.

2.9.3.2 Alfijar la distancia de despegue requerida, no se inicia el repliegue del tren de aterrizaje hasta que se ha alcanzado
la velocidad elegida de despegue sin peligro, excepto que cuando esta velocidad excede del valor minimo prescrito en 2.2,
puede iniciarse el repliegue del tren de aterrizaje cuando se alcance una velocidad mayor que la minima prescrita en 2.2.

2.9.3.3 Al determinar la trayectoria neta de vuelo en el despegue se supone que el repliegue del tren de aterrizaje no ha
comenzado antes del punto definido en 2.9.3.2.

2.9.4 Refrigeracion

Para la parte de la trayectoria neta de vuelo en el despegue anterior al punto situado a los 120 m (400 ft) de altura, mdis
cualquier elemento de transicion que se inicie en el punto situado a 120 m (400 ft) de altura, la posicién de las aletas del cap6 es
tal que, iniciado el despegue a las temperaturas mdximas permitidas para su comienzo, no se exceden las limitaciones maximas
de temperatura pertinentes a la temperatura atmosférica mdxima prevista. Para cualquier otro tramo de la trayectoria neta de
vuelo en el despegue, la posicion de las aletas del capd y la velocidad aerodindmica han de ser tales que no se sobrepasen los
limites apropiados de temperatura durante el vuelo uniforme a las temperaturas atmosféricas maximas previstas. Las aletas del
cap6 de todos los motores al comienzo del despegue, estdn en las posiciones indicadas anteriormente, y se supone que las de los
motores inactivos pueden cerrarse al alcanzar el final de la distancia de despegue requerida.

2.9.5 Condiciones de los motores

2.9.5.1 Desde el punto de partida del avion hasta el de falla del motor, todos los motores pueden funcionar al régimen
méaximo de despegue. Los motores que estén en marcha no funcionan dentro de los limites de la potencia mdxima de despegue
durante un periodo mayor que el permitido para hacer uso de dicha potencia.

2.9.5.2 Después del periodo correspondiente a la utilizacién de la potencia mdxima de despegue, no se sobrepasan los
limites de la potencia continua maxima. El periodo durante el cual puede usarse la potencia mdxima de despegue se supone que
comienza al iniciarse el recorrido de despegue.

2.9.6 Condiciones de la hélice

En el punto en que el avién inicia la partida, todas las hélices se colocan en las condiciones recomendadas para el despegue.
No se inicia la puesta en bandera ni el paso mas largo (a menos que esto se realice mediante un dispositivo automadtico o
autoselectivo) antes del final de la distancia de despegue requerida.

2.9.7 Técnica

2.9.7.1 Enla parte de la trayectoria neta de vuelo en el despegue anterior al punto situado a 120 m (400 ft) de altura, no se
hacen cambios de configuracién ni de potencia que tengan como efecto reducir la pendiente ascensional.

2.9.7.2 El avién no vuela ni se supone que pueda volar, de forma que produzca un valor negativo de la pendiente en
ninguna parte de la trayectoria de vuelo en el despegue.

2.9.73 La técnica elegida para los elementos de la trayectoria de vuelo, que se recorren en vuelo uniforme y que no son
objeto de especificaciones numéricas relativas a la subida, es tal que la pendiente neta de subida no es inferior al 0,5%.
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2.9.7.4 Se obtiene y registra toda la informacién que pueda ser necesario suministrar al piloto si el avién ha de volar de
acuerdo con la performance estipulada.

2.9.7.5 El avién se mantiene sobre el suelo, o préximo a €] hasta llegar al punto en que estd permitido iniciar el repliegue
del tren de aterrizaje.

2.9.7.6 No se intenta despegar del suelo mientras no se alcance una velocidad, por lo menos:

del 15% sobre la velocidad minima posible en el punto de despegue con todos los motores funcionando;
del 7% sobre la velocidad minima posible en el punto de despegue con el motor critico inactivo;

salvo que estos margenes de velocidad de despegue pueden reducirse al 10 y 5% respectivamente, cuando la limitacién se deba
a la configuracién del tren de aterrizaje y no a las caracteristicas de pérdida cerca del suelo.

Nota.— El cumplimiento de esta especificacion se determina al tratar de despegar a velocidades progresivamente mds
bajas (mediante el uso normal de los mandos, excepto que se levante el timon de profundidad antes y mds bruscamente que de
ordinario) hasta que se demuestre que es posible despegar a una velocidad que esté de acuerdo con estas especificaciones, y
completar el despegue. Se reconoce que durante la maniobra de prueba no se dispondrd del margen usual de mando
correspondiente a las técnicas normales de operacion, ni de la informacion de performance prevista.

2.10 Obtencién de resultados

2.10.1 Generalidades

Las longitudes de rumbo requeridas se determinan a partir de mediciones de despegues y recorridos en tierra, reales. La
trayectoria neta de vuelo en el despegue se determina calculando cada seccién separadamente, basdndose en datos de
performance obtenidos en vuelo uniforme.

2.10.2 Trayectoria neta de vuelo en el despegue

No se tiene en cuenta ningtin cambio de configuracion hasta que tal cambio se complete, a menos que se disponga de datos
mds exactos para poder fijar un supuesto menos desfavorable; se prescinde de los efectos del suelo.

2.10.3 Distancia de despegue requerida

Se hacen correcciones satisfactorias del gradiente vertical de la velocidad del viento.

3. Aterrizaje

3.1 Generalidades
La distancia de aterrizaje se determina:

a) para las condiciones siguientes:
1) nivel del mar;

2) masa del avion igual a la masa maxima de aterrizaje al nivel del mar;
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b)

3) superficie de aterrizaje nivelada, lisa, seca y dura (aviones terrestres);

4) agua en calma, de densidad declarada (hidroaviones);

dentro de los limites elegidos de las variables siguientes:

1) condiciones atmosféricas, es decir, altitud, o presion de altitud y temperatura;
2) masa del avidn,;

3) velocidad uniforme del viento paralelo a la direccién de aterrizaje;

4) pendiente uniforme de la superficie de aterrizaje (aviones terrestres);

5) naturaleza de la superficie de aterrizaje (aviones terrestres);

6) estado de la superficie del agua (hidroaviones);

7) densidad del agua (hidroaviones);

8) fuerza de la corriente (hidroaviones).

3.2 Distancia de aterrizaje requerida

La distancia de aterrizaje requerida es la distancia horizontal medida entre el punto de la superficie de aterrizaje en que el
avién queda completamente parado, o, cuando se trata de hidroaviones, el punto en que la velocidad de éstos queda reducida en
unos 9 km/h (5 kt) y el punto de la superficie de aterrizaje sobre el cual el avién pasé a una altura de 15,2 m
(50 ft), multiplicada por el factor 1/0,7.

Nota.— Algunos Estados han considerado necesario usar el factor 1/0,6 en lugar de 1/0,7.

3.3 Técnica de aterrizaje

3.3.1 Al determinar la distancia medida de aterrizaje:

a)

b)

d)

se mantiene una aproximacion no acelerada con el tren de aterrizaje completamente desplegado, y a una velocidad
aerodindmica no menor de 1,3 Vg, inmediatamente antes de alcanzar la altura de 15,2 m (50 ft);

Nota.— Véase la definicion de Vg, en el Ejemplo niim. 1.

no se baja en vuelo la proa del avién ni se aumenta la traccién por aplicacion de la potencia de los motores después de
llegar a la altura de 15,2 m (50 ft);

la potencia se reduce en una forma tal que la potencia que se utiliza para satisfacer el requisito relativo al ascenso,
después de un aterrizaje frustrado, pueda obtenerse dentro de un intervalo de 5 segundos, en caso de que se seleccione en
cualquier punto del descenso hasta el punto de contacto;

cuando se emplea este método para establecer la distancia de aterrizaje y el factor de longitud del campo, no se utilizan el
paso inverso ni la traccién negativa. Se utiliza el paso corto si la relacién resistencia efectiva/peso, en la parte de la
distancia de aterrizaje en que el avion estd en el aire, no es menos satisfactoria que la de un avién convencional con
motores alternativos;
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Nota.— Esto no quiere decir que no deba utilizarse el paso inverso, la traccion negativa o el paso corto.

e) el mando de los flaps se pone en la posicidn de aterrizaje y ésta no se altera durante la aproximacion final, ni al enderezar
y al tocar tierra, ni tampoco al rodar sobre la superficie de aterrizaje a velocidades aerodindmicas superiores a 0,9Vy, .
Cuando el avién se encuentra sobre la superficie de aterrizaje y la velocidad aerodindmica sea inferior a 0,9V, , se puede
variar la posicion del mando de los flaps;

f) el aterrizaje se lleva a cabo de modo que la aceleracion vertical no sea excesiva ni lo sea la tendencia al rebote, y que no
se presente ninguna otra caracteristica poco deseable de manejo. Se efectia de tal forma que la repeticion del mismo no
requiera una habilidad extraordinaria por parte del piloto ni condiciones excepcionalmente favorables;

g) no se emplean los frenos de las ruedas de tal modo que produzcan excesivo desgaste de los mismos o de los neumadticos,
y que las presiones de funcionamiento de la instalacion de frenos excedan de las aprobadas.

3.3.2 En el manual de vuelo se anota la pendiente de la aproximacién en régimen constante, los detalles de la técnica
empleada para determinar la distancia de aterrizaje, junto con las variaciones en la técnica, recomendadas para el aterrizaje con
el motor critico inactivo y cualquier variacion apreciable en la distancia de aterrizaje que resulte de ellas.
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ADJUNTO D. ORIENTACION SOBRE LOS VUELOS DE MAS DE 60 MINUTOS
DE AVIONES CON MOTORES DE TURBINA HASTA UN AERODROMO
DE ALTERNATIVA EN RUTA, COMPRENDIDAS LAS OPERACIONES

CON TIEMPO DE DESVIACION EXTENDIDO (EDTO)
(Complemento del Capitulo 4, 4.7)

1. Introduccion

1.1 La finalidad de este Adjunto es proporcionar orientacién sobre las disposiciones generales relativas a los vuelos de
mas de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un aerédromo de alternativa en ruta y operaciones con tiempo de
desviacion extendido, que figuran en el Capitulo 4, 4.7. Esta orientacion ayudara también a los Estados en el establecimiento
de un umbral de tiempo y la aprobacion del tiempo de desviacion maximo para un explotador determinado con un tipo de
avion especifico. Las disposiciones en el Capitulo 4, 4.7, se dividen en:

a) las disposiciones basicas que se aplican a todos los aviones en vuelos de mas de 60 minutos hasta un aerédromo de
alternativa en ruta; y

b) las disposiciones para volar mas alla del umbral de tiempo y hasta un tiempo de desviaciéon maximo, con la aprobacion
del Estado del explotador, que pueden ser diferentes para cada combinacion de explotador y tipo de avion.

En este Adjunto se proporciona orientacion sobre los medios que permiten lograr el nivel de seguridad operacional requerido.

1.2 Al igual que para el umbral de tiempo, el tiempo de desviacion maximo es el intervalo (expresado en tiempo) desde
un punto en una ruta hasta un aerédromo de alternativa en ruta hasta el cual el Estado del explotador otorgara aprobacion.
Para aprobar el tiempo de desviacion maximo del explotador, los Estados tendran que considerar no solo el radio de accion de
las aeronaves, teniendo en cuenta toda limitacion del certificado de tipo de los aviones, sino también la experiencia anterior
del explotador con tipos de aeronaves y rutas similares.

1.3 El texto de este Adjunto estd organizado de modo que se proporciona orientaciéon sobre los vuelos de mas de 60
minutos hasta un aerédromo de alternativa en ruta para todos los aviones con motores de turbina (Seccion 2) y orientacion
sobre las operaciones con tiempo de desviacion extendido (Seccion 3). La seccion sobre EDTO se divide, a su vez, en
disposiciones generales (Seccion 3.1), disposiciones que se aplican a aviones con mas de dos motores (Seccidén 3.2) y
disposiciones que se aplican a aviones con dos motores (Seccidn 3.3). Las secciones sobre los aviones con dos motores y con
mas de dos motores se estructuraron exactamente de la misma manera. Cabria sefialar que estas secciones parecen ser
similares y, por lo tanto, repetitivas; sin embargo, segun el tipo de avion, los requisitos son diferentes. Conviene leer las
secciones 2 y 3.1 y, finalmente, 3.2 sobre aviones con mas de dos motores o 3.3 sobre aviones con dos motores.

2. Vuelos de mas de 60 minutos de aviones con motores de turbina
hasta un aerodromo de alternativa en ruta

2.1 Generalidades

2.1.1 Todas las disposiciones relativas a vuelos de mas de 60 minutos de duraciéon de aviones con motores de turbina
hasta un aerédromo de alternativa en ruta se aplican igualmente a las operaciones con tiempo de desviacion extendido
(EDTO). La Figura D-1 ilustra en forma genérica la integraciéon de vuelos de mas de 60 minutos a un aerédromo de
alternativa en ruta y EDTO.
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Intervalo de desviacion Umbral Tiempo de desviacion
(en tiempo) 60 minutos (p-ej. 60, 75, 90, 180 min) max.
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+ Procedimientos OPS
* Instruccion
+ |dentificacion aerodr. alternativa
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- verificacion aerédr.
alternativa sobre minimos

Aprobacion EDTO

+ Sistemas significativos para EDTO
+ Combustible critico EDTO
+ Verificacion aerodr. alter. sobre minimos
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- programa de mantenimiento
— especificacion aerddr. alter. en plan de
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Valor fijado Establecido Aprobado
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(segun tipo (segun explotador
de aeronave) y tipo de aeronave)

Figura D-1. Representacion grafica de EDTO genérico

2.1.2 Para la aplicaciéon de los requisitos del Capitulo 4, 4.7, relativos a aviones con motores de turbina, deberia
entenderse que:

a)

b)

c)

d)

control de operaciones se refiere a la responsabilidad que corresponde al explotador con respecto al inicio, conti-
nuacion, término o desviacidn de un vuelo;

procedimientos de despacho de los vuelos se refiere al método de control y supervisién de las operaciones de vuelo. Esto
no supone un requisito especifico de despachadores de vuelo titulares de licencia o un sistema de seguimiento del
vuelo completo;

procedimientos operacionales se refiere a la especificacion de la organizacion y los métodos establecidos para ejecutar
el control de operaciones y los procedimientos de despacho de los vuelos, en los manuales pertinentes, y deberia incluir
como minimo la descripcién de las responsabilidades relativas al inicio, continuacién, término o desviacién de cada vuelo y
el método de control y supervision de las operaciones de vuelo; y

programa de instruccién se refiere a la instruccién para pilotos y encargados de operaciones de vuelo/despachadores de
vuelo, con respecto a las operaciones a las que se refiere esta seccidn y las siguientes.

2.1.3 Para los aviones con motores de turbina que vuelan durante mas de 60 minutos hasta un aerédromo de alternativa
en ruta no se requiere una aprobacién adicional especifica del Estado del explotador, a menos que se trate de operaciones con
tiempo de desviacién extendido.
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2.2 Condiciones que deben aplicarse
al convertir tiempo de desviacién en distancia

2.2.1 A los fines de esta orientacion, velocidad aprobada con un motor inactivo (OEI) o velocidad aprobada con todos
los motores en marcha (AEQO) se refiere a una velocidad dentro de las condiciones de vuelo certificadas del avion.

2.2.2  Determinacion de la distancia a 60 minutos de vuelo — aviones
con dos motores de turbina

2.2.2.1 Para determinar si un punto en la ruta estd a mis de 60 minutos respecto de un aerédromo de alternativa en ruta,
el explotador deberfa seleccionar una velocidad aprobada OEI La distancia se calcula desde el punto de la desviacién
seguido de vuelo en crucero durante 60 minutos, en condiciones ISA y de aire en calma, como se ilustra en la Figura D-2.
Para el cdlculo de las distancias, puede considerarse la deriva hacia abajo.

T=0 T + 60 minutos

Inicio de la desviacion

N
i

»
»

R S &

Distancia a 60 minutos

Figura D-2. Distancia a 60 minutos — aviones
con dos motores de turbina

2.2.3 Determinacion de la distancia a 60 minutos de vuelo — aviones
con mds de dos motores de turbina

2.2.3.1 Para determinar si un punto en la ruta estd a mis de 60 minutos respecto de un aerédromo de alternativa en ruta,
el explotador deberia seleccionar una velocidad aprobada AEO. La distancia se calcula desde el punto de la desviacién
seguido de vuelo en crucero durante 60 minutos, en condiciones ISA y de aire en calma, como se ilustra en la Figura D-3.

2.3 Instruccién
2.3.1 Los programas de instruccién deberfan asegurar el cumplimiento de los requisitos del Capitulo9, 9.4.3.2,

incluyendo, entre otras cosas, calificacion de rutas, preparacién de vuelos, concepto de operaciones con tiempo de desviaciéon
extendido y criterios para las desviaciones.
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T=0 T + 60 minutos
. Inicio de la desviacion |
x< X

Distancia a 60 minutos

Figura D-3. Distancia a 60 minutos — aviones
con mas de dos motores de turbina

2.4 Requisitos de despacho de los vuelos y operacionales

2.4.1 Al aplicar los requisitos generales de despacho de los vuelos del Capitulo 4, deberian considerarse en particular las
condiciones que puedan prevalecer en cualquier momento durante el vuelo de mds de 60 minutos hasta un aeropuerto de
alternativa en ruta, p. ej., degradacién de los sistemas y altitud de vuelo reducida. Para cumplir con los requisitos del
Capitulo 4, 4.7, deberian considerarse, como minimo, los aspectos siguientes:

a)

b)

c)

d)

e)

g

h)

)

identificacién de los aer6dromos de alternativa en ruta;

certeza de que, antes de la salida, se proporcione a la tripulacién de vuelo la informacién mas actualizada sobre los
aerédromos de alternativa en ruta identificados, incluyendo la situacién operacional y las condiciones meteoroldgicas,
y que, durante el vuelo, se faciliten a la tripulacién de vuelo medios para que pueda obtener la informacién

meteorolégica mas reciente;

métodos que permitan las comunicaciones bidireccionales entre el avién y el centro de control de operaciones del
explotador;

certeza de que el explotador tiene un medio que le permite seguir la evolucién de las condiciones a lo largo de la ruta
prevista, incluyendo los aerédromos de alternativa identificados, y garantia de que se cuenta con los procedimientos

para informar a la tripulacién de vuelo acerca de toda situacién que pueda afectar a la seguridad de vuelo;

certeza de que la ruta prevista no sobrepasa el umbral de tiempo establecido del avién, a menos que el explotador esté
aprobado para vuelos EDTO;

verificacion del estado de funcionamiento antes del vuelo, lo que incluye la condicién de los elementos de la lista de
equipo minimo;

instalaciones, servicios y capacidades de comunicaciones y navegacion;
necesidades de combustible; e

disponibilidad de informacién pertinente sobre actuacién para los aerédromos de alternativa en ruta identificados.
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2.4.2 Ademds, para las operaciones que realizan los aviones con dos motores de turbina se requiere que antes de la salida
y durante el vuelo, las condiciones meteoroldgicas en los aerédromos de alternativa en ruta identificados correspondan o sean
superiores a los minimos de utilizacién de aerédromo requeridos para el vuelo en la hora prevista de utilizacién.

2.5 Aer6dromos de alternativa en ruta

2.5.1 Los aerédromos a los que podria dirigirse una aeronave cuando es necesario realizar una desviaciéon mientras se
encuentra en ruta, que cuentan con las instalaciones y servicios necesarios, que tienen la capacidad de satisfacer los requisitos
de performance de la aeronave y que se prevé que estardn disponibles para ser utilizados cuando sea necesario, deben poder
identificarse en cualquier momento durante el vuelo de més de 60 minutos hasta el aer6dromo de alternativa en ruta.

Nota.— Los aerédromos de alternativa en ruta pueden ser también los aerédromos de despegue o de destino.

3. Requisitos de las operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO)

3.1 Concepto bésico

3.1.1 Ademds de las disposiciones de la Seccién 2, en esta seccidn se abordan las disposiciones que se aplican a los
vuelos de los aviones con dos o mds motores de turbina en que el tiempo de desviacién hasta un aerédromo de alternativa en
ruta es mayor que el umbral de tiempo establecido por el Estado del explotador (operaciones con tiempo de desviacion
extendido).

3.1.2  Sistemas significativos para EDTO

3.1.2.1 Los sistemas significativos para EDTO pueden ser el sistema de propulsion del avién y todo otro sistema de
avidn cuya falla o funcionamiento defectuoso pueda afectar negativamente a la seguridad operacional particular de un vuelo
EDTO, o cuyo funcionamiento sea especificamente importante para mantener la seguridad de vuelo y aterrizaje durante una
desviaciéon EDTO del avién.

3.1.2.2 Es posible que muchos de los sistemas de avién que son esenciales en las operaciones sin tiempo de desviacién
extendido deban reconsiderarse para asegurar que el nivel de redundancia y/o fiabilidad sea adecuado para respaldar
operaciones con tiempo de desviacién extendido seguras.

3.1.2.3 El tiempo de desviacién maximo no deberia ser superior al valor de las limitaciones de los sistemas significativos
para EDTO, si corresponde, para las operaciones con tiempo de desviacién extendido identificadas en el manual de vuelo del
avién, directamente o por referencia, con una reduccién de un margen de seguridad operacional, habitualmente de 15 minutos,
seglin especificacion del Estado del explotador.

3.1.2.4 La evaluacién de riesgos de seguridad operacional especifica para aprobar vuelos que superan los limites de
tiempo de un sistema con limitacién de tiempo significativo para EDTO segutn las disposiciones del Capitulo 4, 4.7.2.3.1,
deberia basarse en la orientacién de gestion de riesgos de seguridad operacional del Manual de gestion de la seguridad
operacional (Doc 9859). Los peligros deberfan identificarse y los riesgos de seguridad operacional deberian evaluarse de
acuerdo con la probabilidad estimada y la gravedad de las consecuencias basiandose en la peor situacién previsible. Al
considerar los elementos siguientes de la evaluacién de riesgos de seguridad operacional especifica, deberia entenderse lo
siguiente:

a) capacidades del explotador se refiere a la experiencia en servicio cuantificable del explotador, sus antecedentes de
cumplimiento, la capacidad del avién y la fiabilidad operacional general que:

1) son suficientes para realizar vuelos que sobrepasen los limites de tiempo de un sistema con limite de tiempo que es
significativo para EDTO;

2) demuestran la capacidad del explotador de vigilar y responder a los cambios de manera oportuna; y
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3) permiten suponer que los procesos establecidos por el explotador, necesarios para el éxito y la fiabilidad de las
operaciones con tiempo de desviacion extendido, pueden aplicarse con éxito a dichas operaciones;

b) fiabilidad general del avién se refiere a:

1) las normas cuantificables de fiabilidad que consideran el nimero de motores, los sistemas de aeronave significa-
tivos para EDTO y todo otro factor que pueda afectar a las operaciones que sobrepasan los limites de tiempo de un
sistema con limite de tiempo significativo para EDTO especifico; y

2) los datos pertinentes del fabricante del avién y los datos del programa de fiabilidad del explotador utilizados como
base para determinar la fiabilidad general del avién y sus sistemas significativos para EDTO;

c) fiabilidad de cada sistema con limite de tiempo se refiere a las normas cuantificables de disefo, ensayo y vigilancia que
aseguran la fiabilidad de cada sistema con limite de tiempo significativo para EDTO en particular;

d) informacién pertinente del fabricante del avidn se refiere a los datos técnicos y las caracteristicas del avién y datos
operacionales sobre la flota mundial que proporciona el fabricante y que se utilizan como base para determinar la
fiabilidad general del avién y los sistemas significativos para EDTO; y

e) medidas de mitigacion especificas se refiere a las estrategias de atenuacidén en la gestion de riesgos de seguridad
operacional, para las que se cuenta con la conformidad del fabricante, que aseguran el mantenimiento de un nivel
equivalente de seguridad operacional. Estas medidas de atenuacidn especificas deben basarse en:

1) los conocimientos técnicos (p. €j., datos, pruebas) que demuestran la elegibilidad del explotador para una aproba-
cién de operaciones que sobrepasan el limite de tiempo de un sistema significativo para EDTO pertinente; y

2) la evaluacién de los peligros correspondientes, su probabilidad y la gravedad de las consecuencias que pueden
repercutir negativamente en la seguridad operacional del vuelo de un avién que vuela mds alld del limite de un
sistema con limite de tiempo significativo para EDTO especifico.

3.1.3 Umbral de tiempo

3.1.3.1 Debe entenderse que el umbral de tiempo establecido conforme al Capitulo 4, 4.7, no es un limite de utilizacion.
Es un tiempo de vuelo hasta un aerédromo de alternativa en ruta, que el Estado del explotador establece como umbral EDTO
por encima del cual debe considerarse especificamente la capacidad del avién y la experiencia operacional pertinente del
explotador, antes de otorgar una aprobacién EDTO.

3.1.4 Tiempo de desviacion mdximo

3.14.1 Debe entenderse que para el tiempo de desviacién mdximo aprobado de acuerdo con el Capitulo 4, 4.7, deberia
tenerse en cuenta la limitacién de tiempo mads restrictiva de un sistema significativo para EDTO, si corresponde, indicada en
el manual de vuelo del aviacién (directamente o por referencia) para un tipo de avién en particular y la experiencia
operacional y con EDTO del explotador con el tipo de avién o, si corresponde, con otro tipo o modelo de avién.

3.2 EDTO para aviones con mds de dos motores de turbina

3.2.1 Generalidades

3.2.1.1 Ademds de las disposiciones de las Secciones 2 y 3.1 de este Adjunto, en esta seccién se abordan las
disposiciones que se aplican a los aviones con mds de dos motores de turbina, en particular (véase la Figura D-4).

Nota.— Es posible que, en algunos documentos, al referirse a EDTO diga ETOPS.
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Intervalo de desviacion Umbral Tiempo
(en tiempo) 60 minutos (p-€j. 120, 180 minutos) de desviaciéon max.

v

Vuelos de mas de 60 minutos

+ Control OPS y despacho de vuelo
* Procedimientos OPS

* Instruccion Aprobacion EDTO
+ |dentificacion aerddr. alternativa

* Aprobacion EDTO

+ Sistemas significativos EDTO

+ Combustible critico EDTO

+ Verificacion aerodr. sobre minimos

4_________________________

v v
Valor fijado Establecido Aprobado
por el Estado por el Estado
(segun tipo (seglin explotador
de aeronave) y tipo de aeronave)

Figura D-4. Representacion grafica de EDTO genérico
para aviones con mas de dos motores de turbina

3.2.2  Principios operacionales y de planificacion de desviaciones

3.2.2.1 Al planificar o realizar operaciones con tiempo de desviacién extendido, el explotador y el piloto al mando
deberian asegurarse de que:

a) la lista de equipo minimo, las instalaciones y servicios de comunicaciones y navegacion, la reserva de combustible y
aceite, los aerédromos de alternativa en ruta y la performance del avion, se consideren apropiadamente;

b) si s6lo un motor estd inactivo, el piloto al mando pueda decidir que continde el vuelo mds alld del aeropuerto de
alternativa en ruta mds cercano (en términos de tiempo) si determina que es seguro hacerlo. Al tomar esta decision, el
piloto al mando debe considerar todos los factores pertinentes; y

c) en el caso de una sola falla o de fallas mdltiples de un sistema o sistemas significativos para EDTO (excepto falla de
motor), se contintie al aerédromo de alternativa en ruta mds cercano disponible y se aterrice cuando puede efectuarse
un aterrizaje seguro, a menos que se haya determinado que no se produce ninguna degradacion sustancial de la
seguridad operacional a raiz de una decision de continuar el vuelo previsto.

3.2.2.2 Combustible critico para EDTO

3.2.2.2.1 Los aviones con més de dos motores que se utilicen en operaciones EDTO deberfan llevar combustible
suficiente para volar hasta un aerédromo de alternativa en ruta segin lo descrito en 3.2.6. Este combustible critico para EDTO
corresponde al combustible adicional que puede requerirse para cumplir con el Anexo 6, Capitulo 4, 4.3.6.3 1) 2).
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3.2.2.2.2 Para determinar el combustible critico para EDTO correspondiente, utilizando la masa prevista del avion,
deberia considerarse lo siguiente:

a)

b)

9

d)

e)
f)

combustible suficiente para volar hasta un aerédromo de alternativa en ruta, teniendo en cuenta en el punto més critico de

la ruta, falla de motor y despresurizacion simultdneas o despresurizacion solamente, de ambas situaciones la que sea mas

limitante;

1) la velocidad seleccionada para las desviaciones (es decir, despresurizacién, combinada o no con falla de motor)
puede ser diferente de la velocidad aprobada AEO utilizada para determinar el umbral EDTO y la distancia de
desviacién maxima (véase 3.2.8);

combustible para tener en cuenta la formacién de hielo;

combustible para tener en cuenta los errores en la prediccion del viento;

combustible para tener en cuenta espera, y aproximacion y aterrizaje por instrumentos en el aerédromo de alternativa
en ruta;

combustible para tener en cuenta el deterioro en el rendimiento del consumo de combustible en crucero; y

combustible para tener en cuenta utilizacién de los APU (de ser necesario).

Nota.— En el Manual de planificacién de vuelo y gestién del combustible (Doc 9976) se proporciona orientacion sobre la
planificacion requerida con respecto al combustible critico para EDTO.

3.2.2.3 Para determinar si el aterrizaje en un aerédromo determinado es la medida mds apropiada, pueden considerarse
los factores siguientes:

a)

b)

9

d)

323

configuracién, masa, estado de los sistemas y combustible restante del avidn;

condiciones del viento y meteorolégicas en ruta a la altitud de desviacion, altitudes minimas en ruta y consumo de
combustible hasta el aerédromo de alternativa en ruta;

pistas disponibles, condicién de la superficie de las pistas y condiciones meteoroldgicas, viento y terreno en las
proximidades del aer6dromo de alternativa en ruta;

aproximaciones por instrumentos e iluminacién de aproximacidn/pista disponible y servicios de salvamento y extincién
de incendios (SSEI) en el aerédromo de alternativa en ruta;

familiaridad del piloto con ese aerédromo e informacién proporcionada por el explotador al piloto acerca de ese
aerédromo; y

instalaciones para desembarcar y recibir a los pasajeros y la tripulacién.

Umbral de tiempo

3.2.3.1 Para establecer el umbral de tiempo apropiado y mantener el nivel requerido de seguridad operacional, es
necesario que los Estados consideren que:

a)

la certificacién de la aeronavegabilidad del tipo de avidén no contenga restricciones con respecto a los vuelos que
sobrepasen el umbral de tiempo, teniendo en cuenta el disefio de los sistemas de avidn y los aspectos de fiabilidad;
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b) se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;
¢) se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y
d) el explotador tenga experiencia previa satisfactoria con tipos de aeronaves y rutas similares.

3.2.3.2 Para determinar si un punto en la ruta estd mds alld del umbral EDTO hasta un aerédromo de alternativa en ruta,
el explotador deberia utilizar la velocidad aprobada, segtin se describe en 3.2.8.

3.2.4 Tiempo de desviacion mdximo

3.24.1 Al aprobar el tiempo de desviacién mdximo, el Estado del explotador deberia tener en cuenta los sistemas
significativos para EDTO del avién (p. ej., restriccién de la limitacién de tiempo, de haberla, para esos vuelos en particular)
para un tipo de avién en particular y la experiencia operacional y con EDTO del explotador con el tipo de avién o, si
corresponde, con otro tipo de avién o modelo.

3.24.2 Para determinar la distancia de desviacién méxima hasta un aerédromo de alternativa en ruta, el explotador
deberia utilizar la velocidad aprobada que se describe en 3.2.8.

3.24.3 El tiempo de desviacién mdximo aprobado del explotador no deberia ser superior a la limitacién de tiempo mds
restrictiva de un sistema significativo para EDTO indicada en el manual de vuelo del avién con una reduccién de un margen
de seguridad operacional, habitualmente de 15 minutos, segin especificacion del Estado del explotador.

3.2.5 Sistemas significativos para EDTO

3.2.5.1 Al igual que en las disposiciones de 3.1.1, en esta seccién se abordan las disposiciones especificas para los
aviones con mds de dos motores de turbina.

3.2.5.2 Consideracion de las limitaciones de tiempo

3.2.5.2.1 Para todas las operaciones por encima del umbral EDTO determinado por el Estado del explotador, el
explotador deberia considerar, al despachar el vuelo y de acuerdo con lo que se describe a continuacién, la limitacién de
tiempo mds restrictiva de un sistema significativo para EDTO, si corresponde, indicada en el manual de vuelo del avién
(directamente o por referencia) y correspondiente a ese vuelo en particular.

3.2.5.2.2 El explotador deberia verificar que desde cualquier punto en la ruta, el tiempo de desviacién mdximo no supere la
limitacién de tiempo mds restrictiva de un sistema significativo para EDTO, con una reduccién de un margen de seguridad
operacional, habitualmente de 15 minutos, segin especificacion del Estado del explotador.

3.2.5.2.3 No se aplica. Las consideraciones relativas al tiempo de desviacién méximo supeditado a limitaciones de
tiempo por supresion de incendio en la carga se consideran parte de la limitacién de tiempo mds restrictiva de un sistema
significativo para EDTO que figura en 3.3.5.2.2.

3.2.5.2.4 A estos fines, el explotador deberia considerar la velocidad aprobada segtin se describe en 3.2.8.2 o considerar
el ajuste de esa velocidad respecto de las condiciones pronosticadas de viento y temperatura para operaciones con umbrales
de tiempo mads prolongados (p. €j., de mds de 180 minutos), segiin lo determine el Estado del explotador.
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3.2.6

Aerodromos de alternativa en ruta

3.2.6.1 Ademads de las disposiciones sobre aerédromos de alternativa en ruta, descritas en 2.5, se aplica lo siguiente:

a)

b)

para la planificacién de la ruta, los aerédromos de alternativa en ruta identificados deben estar emplazados a una
distancia dentro del tiempo de desviacién médximo respecto de la ruta y deben poder utilizarse cuando sea necesario; y

en las operaciones con tiempo de desviacion extendido, antes de que el avién cruce su umbral de tiempo durante el
vuelo, deberia haber siempre un aerédromo de alternativa en ruta dentro del tiempo de desviaciéon médximo aprobado
cuyas condiciones correspondan o sean superiores a los minimos de utilizacién de aerédromo establecidos por el
explotador para el vuelo durante el tiempo previsto de utilizacion.

Si se identifican condiciones, p. €j., condiciones meteoroldgicas inferiores a los minimos para el aterrizaje que pudieran
impedir una aproximacion y un aterrizaje seguros en ese aerédromo durante el tiempo de utilizacién previsto, deberia
determinarse la adopcién de medidas alternativas, tales como la seleccién de otro aerédromo de alternativa en ruta,
dentro del tiempo de desviacion mdximo aprobado del explotador.

Nota.— Los aerédromos de alternativa en ruta pueden ser también los aerédromos de despegue o de destino.

3.2.7

Procedimiento de aprobacion operacional

3.2.7.1 Para otorgar a un explotador con un tipo de avién especifico la aprobacién para que realice operaciones con
tiempo de desviacion extendido, el Estado del explotador deberia establecer un umbral de tiempo apropiado y un tiempo de
desviacién maximo y, ademds de los requisitos ya establecidos en ese Adjunto, asegurarse de que:

a)

b)

9

d)

e)

se otorgue una aprobacién operacional especifica (por el Estado del explotador);
la experiencia adquirida por el explotador y sus antecedentes de cumplimiento sean satisfactorios y que el explotador
haya establecido los procedimientos necesarios para que las operaciones con tiempo de desviacion extendido sean

satisfactorias y fiables, y demuestre que esos procedimientos pueden aplicarse con éxito a todos los vuelos de este tipo;

los procedimientos del explotador sean aceptables basdndose en la capacidad certificada del avién y adecuados para el
funcionamiento seguro en todo momento, en el caso de degradacion de los sistemas del avidn;

el programa de instruccién de la tripulacién del explotador sea adecuado para el vuelo propuesto;
la documentacién que acompaiia a la autorizacién abarque todos los aspectos pertinentes; y

se haya demostrado (p. €j., durante la certificacién EDTO del avién) que el vuelo puede continuar hasta un aterrizaje
seguro en las condiciones operacionales deterioradas que se prevé que resultarian de:

1) lalimitacién de tiempo mads restrictiva de un sistema significativo para EDTO, si corresponde, para las operaciones
con tiempo de desviacion extendido, indicada en el manual de vuelo del avidn, directamente o por referencia; o

2) toda otra condicién que el Estado del explotador considere que constituye un riesgo equivalente para la aero-
navegabilidad y la actuacidn.
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3.2.8 Condiciones que deben aplicarse al convertir tiempo de desviacion en distancia
para la determinacion de la zona geogrdfica mds alld del umbral
y dentro de la distancia de desviacion mdxima

3.2.8.1 Paralos fines de esta orientacion, la velocidad aprobada AEO es toda velocidad con todos los motores en marcha
dentro de las condiciones de vuelo certificadas del avion.

Nota.— Véase 3.2.5.2.2 relativo a consideraciones operacionales.

3.2.8.2 Al presentar una solicitud relativa a EDTO, el explotador deberia identificar y el Estado del explotador deberia
aprobar la(s) velocidad(es) AEO que se utilizard(n) para calcular el umbral y las distancias de desviacién madaximas,
considerando las condiciones ISA y de aire en calma. La velocidad que se utilizard para calcular la distancia de desviacion
méxima puede ser diferente de la velocidad utilizada para determinar los umbrales de 60 minutos y EDTO.

3.2.8.3 Determinacion del umbral EDTO

3.2.8.3.1 Para determinar si un punto de la ruta estd mds alld del umbral EDTO para llegar a un aerédromo de alternativa
en ruta, el explotador deberfa utilizar la velocidad aprobada (véase 3.2.8.1 y 3.2.8.2). La distancia se calcula desde el punto
de la desviacién seguido de vuelo en crucero para el umbral de tiempo, segin determine el Estado del explotador, como se
ilustra en la Figura D-5.
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Distancia respecto del umbral EDTO

Figura D-5. Distancia respecto del umbral — aviones
con mas de dos motores de turbina

3.2.8.4 Determinacion de la distancia correspondiente al tiempo de desviacién maximo

3.2.8.4.1 Para determinar la distancia correspondiente al tiempo de desviacién mdximo para llegar a un aerédromo de
alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad aprobada (véase 3.2.8.1 y 3.2.8.2). La distancia se calcula desde
el punto de desviacion seguido de vuelo en crucero para el tiempo de desviaciéon mdximo aprobado por el Estado del
explotador, segtn se ilustra en la Figura D-6.

3.2.9 Requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para las operaciones con tiempo
de desviacion extendido que sobrepasan el umbral de tiempo

3.2.9.1 No se aplica. No hay requisitos adicionales de certificacién de la aeronavegabilidad EDTO para los aviones con
mds de dos motores.
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Figura D-6. Distancia de desviaciéon maxima — aviones
con mas de dos motores de turbina

3.2.10 Mantenimiento de la aprobacion operacional

3.2.10.1 Para mantener el nivel requerido de seguridad operacional en las rutas en que se permite que estos aviones
vuelen mds alld del umbral de tiempo establecido, es necesario que:

a) se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;
b) se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y

c) el Estado del explotador otorgue una aprobacién operacional especifica.

3.2.11 Requisitos para modificaciones de aeronavegabilidad y programas de mantenimiento

3.2.11.1 No se aplica. No hay requisitos adicionales de aeronavegabilidad o mantenimiento para EDTO en el caso de los
aviones con mds de dos motores.

3.2.12  Ejemplos

3.2.12.1 Al establecer el umbral apropiado y el tiempo de desviacién maximo aprobado para un explotador con un tipo
de avidén en particular, el Estado del explotador deberfa considerar, entre otras cosas, lo siguiente: la certificacién de la
aeronavegabilidad del avidn, la experiencia del explotador en la realizacién de vuelos que superan el umbral de 60 minutos, la
experiencia de la tripulacién de vuelo para llevar a cabo dichos vuelos, la madurez del sistema de despacho de vuelos del
explotador, la capacidad de comunicaciones con el centro de control de operaciones de los explotadores (ACARS, SATCOM, HF,
etc.), la solidez de los procedimientos operacionales normalizados del explotador y la familiaridad de las tripulaciones con dichos
procedimientos, la madurez del sistema de gestién de la seguridad operacional del explotador, el programa de instruccién de
la tripulacién y la fiabilidad del sistema de propulsion. Los ejemplos siguientes se basan en estas consideraciones y se han
tomado de situaciones reales en los Estados:

a) Estado A: Este Estado ha establecido un umbral de tiempo a 180 minutos basado en la capacidad del explotador y el
tipo de avién para un avién con mds de dos motores y un tiempo de desviaciéon méaximo aprobado de 240 minutos. El
explotador necesitard tener una aprobacién especifica para volar durante mas de 180 minutos hasta un aerédromo de
alternativa en ruta (velocidad AEO en condiciones ISA y de aire en calma), mantenerse sin sobrepasar 240 minutos
hasta un aerédromo de alternativa en ruta y satisfacer los requisitos del Capitulo 4, 4.7.1 a 4.7.2.4.
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Si el explotador con el tipo de avion especifico planifica una ruta dentro del umbral de tiempo establecido por el
Estado del explotador (en el ejemplo anterior, ese umbral es de 180 minutos) hasta un aerédromo de alternativa en ruta,
no se requeriria para ese explotador ninguna aprobacion adicional del Estado del explotador y necesitaria cumplir
unicamente con los requisitos del Capitulo 4, 4.7.1, si el vuelo es de mas de 60 minutos hasta un aerédromo de
alternativa en ruta.

b) Estado B: Un explotador que esta expandiéndose, con la adquisicion de aviones con mas de dos motores con capacidad
para EDTO, establece contacto con la CAA. El explotador presenta una solicitud para enmendar su AOC a fin de
incluir este nuevo tipo de avidon en rutas recientemente asignadas. Estas rutas suponen vuelos de mas de 60 minutos
hasta un aerddromo de alternativa en ruta, por lo que se requiere establecer un umbral de tiempo y un tiempo de
desviacion maximo. Teniendo en cuenta que:

1) el explotador no tiene experiencia con las rutas y la zona de operaciones;
2) se trata de un nuevo tipo de avion;

3) la empresa no tiene experiencia y su departamento de operaciones de vuelo/control de operaciones tampoco tiene
experiencia en la planificacion y despacho de este tipo de vuelos; y

4) es necesario establecer nuevos procedimientos operacionales.

El Estado B determina que el umbral de tiempo para el explotador deberia limitarse a 120 minutos y aprueba un tiempo
de desviacion maximo de 180 minutos.

Una vez que el explotador adquiera experiencia con esta operacion y los procedimientos, el Estado podra enmendar el
umbral de tiempo establecido y el tiempo de desviacion maximo aprobado inicialmente.

3.3 EDTO para aviones con dos motores de turbina

3.3.1 Generalidades

3.3.1.1 Ademas de las disposiciones de las Secciones 2 y 3.1, en esta seccion se abordan las disposiciones que se aplican
en particular a los aviones con dos motores de turbina (véase la Figura D-7).

3.3.1.2 Las disposiciones EDTO para aviones con dos motores de turbina no difieren de las disposiciones que habia para
los vuelos a grandes distancias de aviones con dos motores de turbina (ETOPS). Por lo tanto, es posible que en algunos
documentos diga ETOPS cuando se hace referencia a EDTO.

3.3.2  Principios operacionales y de planificacion de desviaciones

3.3.2.1 Al planificar o realizar operaciones con tiempo de desviacion extendido, el explotador y el piloto al mando
deberian normalmente asegurarse de que:

a) la lista de equipo minimo, las instalaciones y servicios de comunicaciones y navegacion, la reserva de combustible y
aceite, los aerodromos de alternativa en ruta y la performance del avion, se consideren apropiadamente;

b) si una aeronave experimenta parada de motor, se continlie al aerodromo de alternativa en ruta mas cercano (en
términos del tiempo de vuelo mas breve) y se aterrice en el mismo cuando pueda efectuarse un aterrizaje seguro; y

c) en el caso de una sola falla o de fallas multiples de un sistema o sistemas significativos para EDTO (excepto falla de
motor), se continuie al aerédromo de alternativa en ruta mas cercano disponible y se aterrice cuando puede efectuarse
un aterrizaje seguro, a menos que se haya determinado que no se produce ninguna degradacion sustancial de la
seguridad operacional a raiz de una decision de continuar el vuelo previsto.
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Parte 1

Umbral

Intervalo de desviacion (P-€]- 60 minutos)

(en tiempo) 60 minutos

Tiempo de desviacion max.

Vuelos de méas de 60 minutos

Aprobacion EDTO

v
Valor fijado
establecido
por el Estado
(segun tipo
de aeronave)

+ Aprobacién EDTO

+ Programa de mantenimiento

+ Sistemas signif. EDTO

+ Combustible critico EDTO

+ Control OPS y despacho de vuelo

+ Procedimientos OPS

+ Instruccion

+ Identificacion y verificacion aerddr. alter. sobre
minimos

+ Especificacion aerodr. alter. en plan de vuelo ATS

v
Aprobado
por el Estado
(segun explotador
y tipo de aeronave)

»
»

Figura D-7. Representacion grafica de EDTO genérico
para aviones con dos motores de turbina

3.3.2.2 Combustible critico para EDTO

33221

Los aviones con dos motores que se utilicen en operaciones EDTO deberian llevar combustible suficiente para

volar hasta un aerédromo de alternativa en ruta segtn lo descrito en 3.3.6. Este combustible critico para EDTO corresponde
al combustible adicional que puede requerirse para cumplir con el Anexo 6, Capitulo 4, 4.3.6.3 f) 2).

3.3.2.2.2 Para determinar el combustible critico para EDTO correspondiente, utilizando la masa prevista del avion,

deberia considerarse lo siguiente:

a) combustible suficiente para volar hasta un aer6édromo de alternativa en ruta, teniendo en cuenta en el punto mds critico
de la ruta, falla de un motor o falla de motor y despresurizacién simultdneas o despresurizacién solamente, de estas

situaciones la que sea mas limitante;

1) la velocidad seleccionada para las desviaciones con todos los motores en marcha (es decir, despresurizacién
solamente) puede ser diferente de la velocidad aprobada OEI utilizada para determinar el umbral EDTO vy la
distancia de desviacion maxima (véase 3.3.8);

2) la velocidad seleccionada para las desviaciones OEI (es decir, falla de motor solamente y falla de motor y
despresurizaciéon combinadas) deberia ser la velocidad aprobada OEI utilizada para determinar el umbral EDTO y
la distancia de desviacion maxima (véase 3.3.8);

b) combustible para tener en cuenta la formacién de hielo;
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Nim. 36

ADJ D-14



Adjunto D Anexo 6 — Operacion de aeronaves

¢) combustible para tener en cuenta los errores en la prediccion del viento;

d) combustible para tener en cuenta espera, y aproximacion y aterrizaje por instrumentos en el aerédromo de alternativa en
ruta;

e) combustible para tener en cuenta el deterioro en el rendimiento del consumo de combustible en crucero; y
f) combustible para tener en cuenta utilizacién de los APU (de ser necesario).

Nota.— En el Manual de planificacién de vuelo y gestién del combustible (Doc 9976) se proporciona orientacion sobre la
planificacion requerida con respecto al combustible critico para EDTO.

3.3.2.3 Para determinar si el aterrizaje en un aerédromo determinado es la medida mds apropiada, pueden considerarse
los factores siguientes:

a) configuracién, masa, estado de los sistemas y combustible restante del avidn;

b) condiciones del viento y meteoroldgicas en ruta a la altitud de desviacidn, altitudes minimas en ruta y consumo de
combustible hasta el aerédromo de alternativa en ruta;

c) pistas disponibles, condicion de la superficie de las pistas y condiciones meteoroldgicas, viento y terreno en las
proximidades del aer6dromo de alternativa en ruta;

d) aproximaciones por instrumentos e iluminacién de aproximacién/pista disponible y servicios de salvamento y extincién
de incendios (SSEI) en el aerédromo de alternativa en ruta;

e) familiaridad del piloto con ese aerédromo e informacién proporcionada por el explotador al piloto acerca de ese
aerédromo; y

f) instalaciones para desembarcar y recibir a los pasajeros y la tripulacién.

3.3.3 Umbral de tiempo

3.3.3.1 Para establecer el umbral de tiempo apropiado y mantener el nivel requerido de seguridad operacional, es
necesario que los Estados consideren que:

a) la certificacion de la aeronavegabilidad del tipo de avién permita especificamente los vuelos mas alld del umbral de
tiempo, teniendo en cuenta el disefio de sistemas del avion y los aspectos de fiabilidad;

b) la fiabilidad del sistema de propulsion sea tal que el riesgo de que fallen simultdneamente los dos motores a raiz de causas
independientes sea extremadamente improbable;

¢) se cumplan todos los requisitos de mantenimiento especiales necesarios;

d) se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;

e) se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y

f) el explotador tenga experiencia previa satisfactoria con tipos de aeronaves y rutas similares.

3.3.3.2 Para determinar si un punto en la ruta estd mdas alld del umbral EDTO hasta un aerédromo de alternativa en ruta, el
explotador deberia utilizar la velocidad aprobada, segtin se describe en 3.3.8.
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3.3.4 Tiempo de desviacion mdximo

3.34.1 Al aprobar el tiempo de desviacién mdximo, el Estado del explotador deberia tener en cuenta la capacidad
certificada para EDTO del avidn, los sistemas significativos para EDTO del avién (p. €j., restriccién de la limitacién de
tiempo, de haberla, para esos vuelos en particular) para un tipo de avidén en particular y la experiencia operacional y con
EDTO del explotador con el tipo de avién o, si corresponde, con otro tipo de avién o modelo.

3.3.4.2 Para determinar la distancia de desviacién méxima hasta un aerédromo de alternativa en ruta, el explotador
deberia utilizar la velocidad aprobada que se describe en 3.3.8.

3.3.4.3 El tiempo de desviacién maximo aprobado del explotador no deberia ser superior a la capacidad certificada para
EDTO del avién ni a la limitacién de tiempo mas restrictiva de un sistema significativo para EDTO indicada en el manual de
vuelo del avién con una reduccién de un margen de seguridad operacional, habitualmente de 15 minutos, segtin especificacién
del Estado del explotador.

3.3.5 Sistemas significativos para EDTO

3.3.5.1 Ademads de las disposiciones de 3.1.1, en esta seccion se abordan las disposiciones especificas para los aviones
con dos motores de turbina.

3.3.5.1.1 La fiabilidad del sistema de propulsion para la combinacién avién/motor que se estd certificando es tal que el
riesgo de que fallen dos motores simultineamente a raiz de causas independientes se evalia segin lo dispuesto en el Manual
de aeronavegabilidad (Doc 9760) y se considera aceptable para cubrir el tiempo de desviacién que se aprueba.

Nota.— En algunos documentos, el término ETOPS se refiere a EDTO.

3.3.5.2 Consideracion de las limitaciones de tiempo

3.3.5.2.1 Para todas las operaciones por encima del umbral EDTO, determinado por el Estado del explotador, el
explotador deberia considerar, al despachar el vuelo y de acuerdo con lo que se describe a continuacién, la capacidad
certificada para EDTO del avién y la limitacién de tiempo mds restrictiva de un sistema significativo para EDTO, si
corresponde, indicada en el manual de vuelo del avién (directamente o por referencia) y correspondiente a ese vuelo en
particular.

3.3.5.2.2 El explotador deberia verificar que desde cualquier punto en la ruta, el tiempo de desviacién médximo a la
velocidad aprobada segtin se describe en 3.3.8.2, no supere la limitacién de tiempo m4s restrictiva de un sistema significativo
para EDTO, excepto por el sistema de supresién de incendio en la carga, con una reduccién de un margen de seguridad
operacional, habitualmente de 15 minutos, segin especificacion del Estado del explotador.

3.3.5.2.3 El explotador deberia verificar si, desde cualquier punto en la ruta, el tiempo de desviacién mdaximo, a la
velocidad de crucero con todos los motores en marcha, considerando las condiciones ISA y de aire en calma, no supera la
limitacién de tiempo del sistema de supresion de incendio en la carga con una reduccién de un margen de seguridad
operacional, habitualmente de 15 minutos, segin especificacion del Estado del explotador.

3.3.5.2.4 El explotador deberia considerar la velocidad aprobada segiin se describe en 3.3.5.2.2 y 3.3.5.2.3 o considerar
el ajuste de esa velocidad respecto de las condiciones pronosticadas de viento y temperatura para operaciones con umbrales
de tiempo mads prolongados (p. €j., de mds de 180 minutos), segin lo determine el Estado del explotador.
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3.3.6 Aerodromos de alternativa en ruta

3.3.6.1 Ademads de las disposiciones sobre aerédromos de alternativa en ruta descritas en 2.5, se aplica lo siguiente:

a)

para la planificaciéon de la ruta, los aer6dromos de alternativa en ruta identificados, que puedan utilizarse de ser
necesario, deben estar emplazados a una distancia dentro del tiempo de desviacién maximo respecto de la ruta; y

b) en las operaciones con tiempo de desviacién extendido, antes de que el avién cruce su umbral de tiempo durante el

vuelo, deberia haber siempre un aerédromo de alternativa en ruta dentro del tiempo de desviacién maximo aprobado
cuyas condiciones correspondan o sean superiores a los minimos de utilizacién de aer6dromo establecidos por el
explotador para el vuelo durante el tiempo previsto de utilizacion.

Si se identifican condiciones, p. ej., condiciones meteoroldgicas inferiores a los minimos para el aterrizaje, que
pudieran impedir una aproximacion y un aterrizaje seguros en ese aerdédromo durante el tiempo de utilizacién previsto,
deberia determinarse la adopcién de medidas alternativas, tales como la seleccion de otro aerédromo de alternativa en
ruta, dentro del tiempo de desviacién mdximo aprobado del explotador.

3.3.6.2 Durante la preparacion del vuelo y toda la duracién del mismo, deberia proporcionarse a la tripulacién de vuelo
la informacién més reciente sobre los aerédromos de alternativa en ruta identificados, incluyendo la situacién operacional y
las condiciones meteoroldgicas.

Nota.— Los aerédromos de alternativa en ruta pueden ser también los aerédromos de despegue o de destino.

3.3.7

Procedimiento de aprobacion operacional

3.3.7.1 Para otorgar a un explotador con un tipo de avién especifico la aprobacién para que realice operaciones con
tiempo de desviacion extendido, el Estado del explotador deberia establecer un umbral de tiempo apropiado y aprobar un
tiempo de desviacién maximo y, ademds de los requisitos ya establecidos en este Adjunto, asegurarse de que:

a)
b)

d)

e)

se otorgue una aprobacién operacional especifica (por el Estado del explotador);

la experiencia adquirida por el explotador y sus antecedentes de cumplimiento sean satisfactorios y que el explotador
haya establecido los procedimientos necesarios para que las operaciones con tiempo de desviacién extendido sean
satisfactorias y fiables, y demuestre que esos procedimientos pueden aplicarse con éxito a todos los vuelos;

los procedimientos del explotador sean aceptables basdndose en la capacidad certificada del avién y adecuados para el
funcionamiento seguro en todo momento en el caso de degradacidn de los sistemas del avidn;

el programa de instruccién de la tripulacién del explotador sea adecuado para el vuelo propuesto;
la documentacién que acompaiia a la autorizacién abarque todos los aspectos pertinentes; y

se haya demostrado (p. ej., durante la certificacion EDTO del avién) que el vuelo puede continuar hasta un aterrizaje
seguro en las condiciones operacionales deterioradas que se prevé que resultarian de:

1) la limitacién de tiempo mads restrictiva de un sistema significativo para EDTO, si corresponde, para las operaciones
con tiempo de desviacién extendido indicada en el manual de vuelo del avidn, directamente o por referencia; o

2) la pérdida total de potencia eléctrica generada por el motor; o
3) la pérdida total de empuje de un motor; o

4) toda otra condiciéon que el Estado del explotador considere que constituye un riesgo equivalente para la
aeronavegabilidad y la actuacién.
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3.3.8 Condiciones que deben aplicarse al convertir tiempo de desviacion en distancia
para la determinacion de la zona geogrdfica mds alld del umbral
y dentro de las distancias de desviacion mdximas

3.3.8.1 Alos fines de esta orientacidn, la velocidad aprobada OEI es toda velocidad con un motor inactivo dentro de las
condiciones de vuelo certificadas del avion.

Nota.— Véase 3.3.5.2.2 relativo a las consideraciones operacionales.

3.3.8.2 Al presentar una solicitud relativa a EDTO, el explotador deberia identificar y el Estado del explotador deberia
aprobar la(s) velocidad(es) OEI, considerando las condiciones ISA y de aire en calma, que se utilizard(n) para calcular el
umbral y las distancias de desviaciéon mdximas. La velocidad en cuestién que se utilizard para calcular la distancia de
desviacion médxima deberia ser igual a la que se utilizé para determinar la reserva de combustible para desviaciones OEI. Esta
velocidad puede ser diferente de la velocidad utilizada para determinar los umbrales de 60 minutos y EDTO.

3.3.8.3 Determinacién del umbral EDTO

3.3.8.3.1 Para determinar si un punto en la ruta estd mds alld del umbral EDTO para llegar a un aerédromo de alternativa
en ruta, el explotador deberfa utilizar la velocidad aprobada (véase 3.3.8.1 y 3.3.8.2). La distancia se calcula desde el punto
de la desviacion seguido de vuelo en crucero para el umbral de tiempo, segtin lo determine el Estado del explotador y como se
ilustra en la Figura D-8. Para el célculo de las distancias, puede considerarse la deriva hacia abajo.

T=0 T + x minutos

Inicio de la desviacion

A
\ 4

Distancia respecto del umbral EDTO

Figura D-8. Distancia respecto del umbral — aviones
con dos motores de turbina

3.3.8.4 Determinacién de la distancia correspondiente al tiempo de desviacién maximo

3.3.8.4.1 Para determinar la distancia correspondiente al tiempo de desviacién mdximo para llegar a un aerédromo de
alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad aprobada (véase 3.3.8.1 y 3.3.8.2). La distancia se calcula desde
el punto de desviacién seguido de vuelo en crucero para el tiempo de desviaciéon mdximo aprobado por el Estado del
explotador, segtin se ilustra en la Figura D-9. Para el cdlculo de las distancias, puede considerarse la deriva hacia abajo.
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T=0 T + tiempo de desviacion
maximo otorgado
Inicio de desviacion al explotador

X

A

.
>

Distancia de desviacién maxima

Figura D-9. Distancia de desviaciéon maxima — aviones
con dos motores de turbina

3.3.9 Requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para las operaciones
con tiempo de desviacion extendido que sobrepasan el umbral de tiempo

3.3.9.1 Durante el procedimiento de certificaciéon de la aeronavegabilidad para un tipo de avién que realizard
operaciones con tiempo de desviacién extendido, deberia prestarse atencion especial a asegurar el mantenimiento del nivel
requerido de seguridad operacional en las condiciones que puedan experimentarse durante dichos vuelos, p. €j., vuelo por
periodos prolongados después de falla de un motor y/o de sistemas significativos para EDTO de los aviones. En el manual de
vuelo del avidn, el manual de mantenimiento, el documento EDTO de configuracién, mantenimiento y procedimiento (CMP)
u otro documento apropiado, deberia incorporarse la informacién o los procedimientos especificamente relacionados con las
operaciones con tiempo de desviacion extendido.

3.3.9.2 Los fabricantes de aviones deberfan proporcionar informacién en la que se especifiquen los sistemas
significativos para EDTO de los aviones y, cuando corresponda, los factores de limitacién de tiempo asociados a dichos

sistemas.

Nota 1.— En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) figuran los criterios relativos a la actuacion y fiabilidad de los
sistemas de avion para las operaciones con tiempo de desviacion extendido.

Nota 2.— En algunos documentos, el término ETOPS se refiere a EDTO.

3.3.10 Mantenimiento de la aprobacion operacional

3.3.10.1 Para mantener el nivel requerido de seguridad operacional en las rutas en que se permite que estos aviones
vuelen mds alld del umbral de tiempo establecido, es necesario que:

a) la certificacion de la aeronavegabilidad del tipo de avion permita especificamente los vuelos que superan el umbral de
tiempo, teniendo en cuenta el disefo y los aspectos de fiabilidad del sistema de avidn;

b) la fiabilidad del sistema de propulsion sea tal que el riesgo de que fallen simultineamente los dos motores a raiz de
causas independientes sea extremadamente improbable, evaluada segiin se prescribe en el Manual de aeronavega-
bilidad (Doc 9760) y considerada aceptable para el tiempo de desviacién que se estd aprobando;
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¢)
d)
e)
f)

se cumplan todos los requisitos de mantenimiento especiales;
se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;
se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y

el Estado del explotador otorgue una aprobacién operacional especifica.

Nota 1.— Las consideraciones de aeronavegabilidad aplicables a las operaciones con tiempo de desviacion extendido
figuran en el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760), Parte 1V, Capitulo 2.

Nota 2.— En algunos documentos, el término ETOPS se refiere a EDTO.

3.3.11

3.3.

a)

b)

c)

d)

e)

g

Requisitos para modificaciones de aeronavegabilidad y programa de mantenimiento
11.1 En todo programa de mantenimiento de los explotadores debe garantizarse que:

se proporcionen al Estado de matricula y, cuando corresponda, al Estado del explotador, los titulos y niimeros de todas
las modificaciones de la aeronavegabilidad, las adiciones y los cambios que se hayan introducido para que los sistemas
de avién puedan calificar para operaciones con tiempo de desviacién extendido;

se presenten al Estado del explotador y, cuando corresponda, al Estado de matricula, todas las modificaciones de los
procedimientos, pricticas o limitaciones de mantenimiento e instruccion establecidos para la calificaciéon de las
operaciones con tiempo de desviacion extendido, antes de que dichas modificaciones sean adoptadas;

se prepare e implante un programa de supervisién y notificacién de la fiabilidad, antes de la aprobacién y se continte
después de dicha aprobacion;

se ejecuten prontamente las modificaciones e inspecciones necesarias que pudieran tener un efecto en la fiabilidad del
sistema de propulsion;

se establezcan procedimientos para impedir que se despache una operacién con tiempo de desviacién extendido
después de que haya parado un motor o haya ocurrido una falla de un sistema significativo para EDTO en un vuelo
anterior, hasta que se haya identificado positivamente la causa de la falla y se hayan adoptado las medidas correctivas
necesarias. Para confirmar que se adoptaron en forma eficiente dichas medidas correctivas puede ser necesario, en
algunos casos, completar con éxito un vuelo antes de despachar un vuelo con tiempo de desviacién extendido;

se establezca un procedimiento para garantizar que el equipo de a bordo seguird manteniéndose a los niveles de
actuacion y fiabilidad necesarios para las operaciones con tiempo de desviacion extendido; y

se establezca un procedimiento para minimizar, en el curso de la misma visita de mantenimiento, el mantenimiento
programado o no programado de mds de un sistema significativo para EDTO paralelo o similar. Esta minimizacién
puede lograrse escalonando las tareas de mantenimiento, haciendo que distintos técnicos lleven a cabo y/o supervisen
el mantenimiento, o verificando las medidas correctivas de mantenimiento antes de que el avién alcance un umbral
EDTO.

Nota .— Las consideraciones de mantenimiento aplicables a las operaciones con tiempo de desviacion extendido figuran
en el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760).

3.3.12 Ejemplos

33

.12.1 Al establecer el umbral apropiado y el tiempo de desviacién maximo aprobado para un explotador con un tipo

de avidén en particular, el Estado del explotador deberfa considerar, entre otras cosas, lo siguiente: la certificacién de la
aeronavegabilidad del avidn, la experiencia del explotador en la realizacién de vuelos que superan el umbral de 60 minutos, la
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experiencia de la tripulaciéon de vuelo para llevar a cabo dichos vuelos, la madurez del sistema de despacho de vuelos del
explotador, la capacidad de comunicaciones con el centro de control de operaciones de los explotadores (ACARS, SATCOM,
HF, etc.), la solidez de los procedimientos operacionales normalizados del explotador y la familiaridad de las tripulaciones con
dichos procedimientos, la madurez del sistema de gestiéon de la seguridad operacional del explotador, el programa de
instruccién de la tripulacién y la fiabilidad del sistema de propulsién. Los ejemplos siguientes se basan en estas
consideraciones y se han tomado de situaciones reales en los Estados:

a)

b)

¢)

Estado A: Este Estado ha establecido un umbral de tiempo a 60 minutos basado en la capacidad del explotador y el tipo
de avién para un avioén con dos motores y un tiempo de desviacién miximo aprobado de 180 minutos. El explotador
necesitard tener una aprobacion especifica para volar durante mds de 60 minutos a un aerédromo de alternativa en ruta (en
condiciones ISA y de aire en calma a la velocidad de crucero con un motor inactivo), mantenerse sin sobrepasar 180
minutos hasta un aerédromo de alternativa en ruta y satisfacer los requisitos del Capitulo 4, 4.7.1 a 4.7.2.6.

Si el explotador con el tipo de avidn especifico planifica una ruta dentro del umbral de tiempo establecido por el
Estado del explotador (en el ejemplo anterior, ese umbral es de 60 minutos) hasta un aerédromo de alternativa en ruta,
ese explotador, por definicién, no realizaria una operacién con tiempo de desviacién extendido y, por ende, no
necesitarfa cumplir con las disposiciones del Capitulo 4, 4.7.

Estado B: Este Estado ha establecido un umbral de tiempo a 90 minutos basado en la capacidad del explotador y el tipo
de avién para un avién con dos motores y un tiempo de desviacién miximo aprobado de 180 minutos. El explotador
necesitard tener una aprobacién especifica para volar durante mds de 90 minutos a un aerédromo de alternativa en ruta (en
condiciones ISA y de aire en calma a la velocidad de crucero con un motor inactivo), mantenerse sin sobrepasar 180
minutos hasta un aerédromo de alternativa en ruta y satisfacer los requisitos del Capitulo 4, 4.7.1 a 4.7.2.6.

Si el explotador con el tipo de avidn especifico planifica una ruta dentro del umbral de tiempo establecido por el
Estado del explotador (en el ejemplo anterior, ese umbral es de 90 minutos) hasta un aerédromo de alternativa en ruta,
no se requerirfa para este explotador ninguna aprobacién adicional del Estado del explotador y s6lo necesitaria cumplir
con los requisitos del Capitulo 4, 4.7.1 y, en particular, 4.7.1.1 b).

El mismo Estado B. Un explotador que estd expandiéndose con la adquisicién de aviones con dos motores con
capacidad para EDTO establece contacto con el Estado B. El explotador presenta una solicitud para enmendar su AOC
a fin de incluir este nuevo tipo de avién en rutas recientemente asignadas. Estas rutas suponen vuelos de mis de 60
minutos hasta un aerédromo de alternativa en ruta, por lo que se requiere establecer un umbral de tiempo y aprobar un
tiempo de desviacién maximo. Teniendo en cuenta que:

1) el explotador no tiene experiencia con las rutas y la zona de operaciones;

2) se trata de un nuevo tipo de avidn;

3) la empresa no tiene experiencia y su departamento de operaciones de vuelo/control de operaciones tampoco tiene
experiencia en la planificacién y despacho de este tipo de vuelos; y

4) es necesario establecer nuevos procedimientos operacionales.

El Estado B determina que el umbral de tiempo para el explotador deberia limitarse a 60 minutos y aprueba un tiempo
de desviacién mdximo de 120 minutos.

Una vez que el explotador adquiera experiencia con esta operacion y los procedimientos, el Estado podrd enmendar el
umbral de tiempo establecido y el tiempo de desviaciéon mdximo aprobado inicialmente.

ADJ D-21 15/11/12
Niim. 36






ADJUNTO E. CERTIFICACION Y VALIDACION

DEL EXPLOTADOR DE SERVICIOS AEREOS
Complemento del Capitulo 4, 4.2.1

1. Propésito y alcance

1.1  Introduccién

El propésito de este Adjunto es proporcionar orientacion sobre las medidas que exigen los Estados respecto de los requisitos
del Capitulo 4, 4.2.1, para la certificacion de explotadores, en particular el medio de cumplir o registrar dichas medidas.

1.2 Necesidad de certificacion previa

De acuerdo con la Norma 4.2.1.3, la expedicién de un certificado de explotador de servicios aéreos (AOC) “dependerd de
que dicho explotador demuestre” al Estado que su organizacion, politicas y programas de instruccién, operaciones de vuelo, y
arreglos de servicios de escala y de mantenimiento son adecuados al considerar la naturaleza y amplitud de las operaciones que
se llevardn a cabo. La certificacion supone la evaluacion de cada explotador por el Estado y la determinacién de que es capaz
de llevar a cabo operaciones seguras antes del otorgamiento inicial de un AOC o la adicién de autorizaciones ulteriores al AOC.

1.3 Métodos de certificacion normalizados

En la Norma 4.2.1.8 se requiere que el Estado del explotador establezca un sistema de certificacién para garantizar el
cumplimiento de las normas pertinentes para el tipo de operacidn que se realizard. Algunos Estados han formulado politicas y
procedimientos para cumplir con este requisito de certificacion a medida que la capacidad de la industria evoluciona. Aunque
esos Estados no prepararon sus métodos de certificacion en coordinacion entre ellos, los mismos son notablemente similares y
sus requisitos coherentes. La eficacia de sus métodos ha quedado convalidada a través de los afos y se ha traducido en mejores
registros de seguridad operacional de los explotadores en todo el mundo. Muchos de estos métodos de certificacién se han
incorporado mediante referencia en las disposiciones de la OACI.

2. Evaluaciones técnicas de seguridad operacional requeridas

2.1  Aprobacién y aceptacién

2.1.1 Lacertificacion y supervisién permanente de los explotadores de servicios aéreos supone la adopcién de medidas por
el Estado con respecto a los asuntos que se le presentan para examen. Las medidas pueden categorizarse como aprobaciones y
aceptaciones, segtn el tipo de respuesta del Estado ante el asunto sometido a su examen.

2.1.2  Una aprobacién es una respuesta activa del Estado frente a un asunto que se le presenta para examen. La aprobacién

constituye una constatacion o determinacién de cumplimiento de las normas pertinentes. La aprobacién se demostrard mediante
la firma del funcionario que aprueba, la expedicién de un documento o certificado, u otra medida oficial que adopte el Estado.
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Anexo 6 — Operacion de aeronaves Parte 1

2.1.3 Una aceptacioén no exige necesariamente una respuesta activa del Estado respecto de un asunto que se le presenta
para examen. El Estado puede aceptar que el asunto sometido a examen cumple con las normas pertinentes si no rechaza
especificamente todo el asunto objeto de examen o parte de él, generalmente después del periodo definido después de la
presentacion.

2.1.4 La frase “aprobado por el Estado” u otras similares en las que se utiliza el término “aprobacién” se emplean con
frecuencia en el Anexo 6, Parte I. Las disposiciones que indican una revisién y que implican aprobacién o por lo menos
“aceptacion” por el Estado figuran incluso mds a menudo. Ademads de estas frases especificas, en la Parte I figuran numerosas
referencias a requisitos que, como minimo, crearian la necesidad de una revision técnica por lo menos por el Estado. En este
Adjunto se agrupan y describen normas y métodos recomendados concretos para facilitar su utilizacién por los Estados.

2.1.5 El Estado deberfa hacer arreglos para llevar a cabo una evaluacién técnica de la seguridad operacional antes de
otorgar la aprobacidn o aceptacion. La evaluacion deberia:

a) ser realizada por una persona con aptitudes especificas para efectuar ese tipo de evaluacion técnica;
b) concordar con métodos establecidos por escrito y normalizados; y

¢) incluir cuando se considere necesario para la seguridad operacional, una demostracion préctica de la capacidad real del
explotador de servicios aéreos para llevar a cabo el tipo de operacion en cuestion.

2.2 Demostraciones previas a la expedicion de algunas aprobaciones

2.2.1 Segun la Norma 4.2.1.3, el Estado del explotador debe, antes de la certificacién de un explotador, requerir a éste
ultimo demostraciones que le permitan evaluar la idoneidad de la organizacién, método de control y supervision de las
operaciones de vuelo, arreglos de servicios de escala y de mantenimiento del explotador. A estas demostraciones deberia
afiadirse el examen o las inspecciones de manuales, registros, instalaciones y equipo. Algunas de las aprobaciones que se
requieren en el Anexo 6, Parte I, como la aprobacién para las operaciones de Categoria III, tienen repercusiones significativas
en la seguridad operacional y deberian validarse mediante demostracion antes de que el Estado apruebe las operaciones en
cuestion.

2.2.2  Si bien los métodos concretos y el alcance de las demostraciones y evaluaciones requeridas varian segun el Estado,
los procedimientos de certificacion de los Estados cuyos explotadores tienen un buen expediente en cuanto a seguridad
operacional son generalmente coherentes. En estos Estados, inspectores técnicamente cualificados evalian una muestra
representativa de la inspeccién, mantenimiento y operaciones reales antes de expedir el AOC o nuevas autorizaciones del AOC.

2.3 Registro de medidas para la certificacion

2.3.1 Es importante que la certificacién, aprobacion y aceptacién del Estado se documenten adecuadamente. El Estado
deberia emitir un documento por escrito, como una carta o documento formal, a modo de registro oficial de la certificacion.
Estos instrumentos por escrito deberian conservarse mientras el explotador siga utilizando las autorizaciones para las cuales se
expidi6 la aprobacion o aceptacién. Estos documentos proporcionan constancia inequivoca de las autorizaciones del explotador
y sirven de prueba en el caso de que el Estado y el explotador no estén de acuerdo respecto de las operaciones que el tltimo estd
autorizado a realizar.

2.3.2  Algunos Estados mantienen los registros de certificacién, como inspecciones, demostraciones, aprobaciones e
instrumentos de aceptacion, en un solo archivo que se conserva mientras el explotador esté en servicio. Otros Estados mantienen
estos registros en archivos segiin la medida de certificacion efectuada y revisan el archivo pertinente cuando las aprobaciones
o instrumentos de aceptacién se actualizan. Independientemente del método, estos registros de certificacién son prueba
convincente de que el Estado cumple con las obligaciones que prescribe la OACI respecto de la certificacién de explotadores.

18/11/10 ADJ E-2



Adjunto E Anexo 6 — Operacion de aeronaves

2.4 Coordinacién de las evaluaciones de operaciones y aeronavegabilidad

En algunas de las referencias a aprobacién o aceptacién en el Anexo 6, Parte I, se requerird la evaluacion de las operaciones
y de la aeronavegabilidad. La aprobacién de minimas reducidas para las aproximaciones ILS de Categorias I y III, por ejemplo,
exige una evaluacién previa coordinada por especialistas en operaciones y en aeronavegabilidad. Los especialistas en
operaciones de vuelo deberian evaluar los procedimientos operacionales, la instruccidn y la competencia. Los especialistas en
aeronavegabilidad deberian evaluar la aeronave, la fiabilidad del equipo y los procedimientos de mantenimiento. Estas
evaluaciones pueden llevarse a cabo en forma separada, pero deberian coordinarse para asegurar que se consideren todos los
aspectos que exige la seguridad operacional antes de otorgar la aprobacion.

2.5 Responsabilidades del Estado del explotador y del Estado de matricula

2.5.1 Segun el Anexo 6, Parte I, el Estado del explotador tiene la responsabilidad de la primera certificacién, la expedicién
del AOC y la supervisién permanente de los explotadores de servicios aéreos. En el Anexo 6, Parte I, se requiere ademds que
el Estado del explotador considere las aprobaciones y aceptaciones del Estado de matricula, o bien actie de acuerdo con ellas.
De conformidad con estas disposiciones, el Estado del explotador deberfa asegurar que las medidas que emprende concuerdan
con las aprobaciones y aceptaciones del Estado de matricula y que el explotador de servicios aéreos cumple con los requisitos
de éste.

2.5.2 Esesencial que los arreglos en virtud de los cuales los explotadores utilizan aeronaves con matricula de otro Estado
sean de la entera satisfaccién del correspondiente Estado del explotador, en particular con respecto al mantenimiento y a la
instruccién de la tripulacién. El Estado del explotador deberia examinar estos arreglos en coordinacién con el Estado de
matricula. Cuando corresponda, deberia concertarse un acuerdo para transferir las responsabilidades de vigilancia del Estado
de matricula al Estado del explotador en virtud del Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional a fin de
evitar malentendidos en cuanto al Estado que es responsable de obligaciones de vigilancia especificas.

Nota.— En el Manual sobre procedimientos para la inspeccion, certificacion y supervisién permanente de las operaciones
(Doc 8335) figura orientacion sobre las responsabilidades del Estado del explotadory el Estado de matricula en relacion con
el arrendamiento, vuelos chdrter y operaciones de intercambio. En la Orientacioén sobre la aplicacion del Articulo 83 bis del
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional (Circular 295) se proporciona orientacion sobre la transferencia de las
responsabilidades del Estado de matricula al Estado del explotador de conformidad con dicho articulo.

3. Medidas para la aprobacién

3.1 Aprobaciones

El término “aprobacién” implica una medida més oficial por parte del Estado con respecto a una certificacioén que el término
“aceptacion”. Algunos Estados requieren que el Director de la Administracién de aviacién civil (AAC) o un funcionario
designado de nivel inferior de la AAC expida un instrumento oficial por escrito para toda medida de “aprobacién” adoptada.
Otros Estados permiten la expedicién de una variedad de documentos como prueba de aprobacién. El documento de aprobacion
otorgado y el asunto abordado por la aprobacién dependerdn de la autoridad delegada en el funcionario. En tales Estados, la
autoridad de firmar aprobaciones rutinarias, como listas de equipo minimo del explotador para aeronaves especificas, se delega
en inspectores técnicos. Generalmente, la expedicion de aprobaciones mds complejas o importantes se encarga a funcionarios
de nivel superior.

3.2 Certificado de explotador de servicios aéreos (AOC)

3.2.1 EI AOC que se requiere en el Anexo 6, Parte I, Capitulo 4, 4.2.1, es un instrumento oficial. En el Capitulo 4, 4.2.1.5,
se enumera la informacién que ha de incluirse en el AOC.
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3.2.2 Ademads de las cuestiones incluidas en el Apéndice 6, parrafo 3, las especificaciones relativas a las operaciones
podrén incluir otras autorizaciones especificas, tales como:

a)

b)

c)
d)

operaciones especiales de aer6dromo (p. €j., operaciones de despegue y aterrizaje cortos u operaciones de aterrizaje y
espera antes de la interseccién);

procedimientos especiales de aproximacion (p. €j., aproximacién con pendiente pronunciada, aproximacién con monitor
de precision en las pistas y sistema de aterrizaje por instrumentos, aproximacién con monitor de precision en las pistas
y asistencia direccional de tipo localizador, aproximacién RNP);

transporte monomotor de pasajeros durante la noche o en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos; y

operaciones en dreas con procedimientos especiales (p. €j., operaciones en dreas que utilizan diferentes unidades de
altimetria o diferentes procedimientos de reglaje del altimetro).

3.3 Disposiciones que exigen aprobacién

Las disposiciones siguientes exigen o fomentan la aprobacién por Estados determinados. La aprobacién del Estado del
explotador se requiere en todas las medidas de certificaciéon que se enumeran a continuacién y que no van precedidas de un
asterisco o mds. Las medidas de certificacion que figuran a continuacién precedidas de un asterisco o mds exigen la aprobacién
del Estado de matricula (un solo asterisco o “*””), o bien del Estado de disefio (asterisco doble o “**”). No obstante, el Estado
del explotador deberia adoptar las medidas necesarias para asegurar que los explotadores de los cuales es responsable cumplan
con las aprobaciones pertinentes expedidas por el Estado de matricula o el Estado de disefio, ademds de sus propios requisitos.

a)
b)
9
d)
e)
f)

g
h)

)
i)
k)

)

**Lista de desviaciones con respecto a la configuraciéon CDL) (Definiciones);

**Lista maestra de equipo minimo (MMEL) (Definiciones);

Meétodo para establecer las altitudes minimas de vuelo (4.2.7.3);

Meétodo para determinar los minimos de utilizacién de aerédromo (4.2.8.1);

Requisitos adicionales para operaciones con un solo piloto segin reglas de vuelo por instrumentos (IFR) de noche (4.9.1);
Tiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo y periodos de descanso (4.2.11.2);

Vuelos a grandes distancias especificos (4.7.1);

Requisitos adicionales para operaciones de aviones monomotores de turbina por la noche o en condiciones meteoro-
l6gicas de vuelo por instrumentos (IMC) (5.4.1);

Lista de equipo minimo (MEL) para cada tipo de aeronave (6.1.3);
Operaciones de la navegacion basada en la performance [7.2.2 b)];
Operaciones MNPS [7.2.3 b)];

Operaciones RVSM [7.2.4 b)];

m) Procedimientos para la gestiéon de datos electrénicos de navegacion (7.4.1);

n)
0)

p)

*Programa de mantenimiento para cada tipo de aeronave (8.3.1);
*QOrganismo de mantenimiento reconocido (8.7.1.1);

*Metodologia de garantia de calidad del mantenimiento (8.7.4.1);
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q) Programas de instruccion para los miembros de la tripulacién de vuelo (9.3.1);

r) Instruccién relativa al transporte de mercancias peligrosas (9.3.1, Nota 5);

s) Margen adicional de seguridad operacional de aer6dromos [9.4.3.3 a)];

t) Zona, ruta de viajes en que se ha desempefiado el piloto al mando y competencia en aerédromos (9.4.3.5);
u) Empleo de dispositivos de instruccion para simulacién de vuelo (9.3.1, Nota 2 y 9.4.4, Nota 1);

v) Meétodo de control y supervisién de operaciones de vuelo (4.2.1.3 y 10.1);

w) **Tareas y plazos obligatorios de mantenimiento (11.3.2);

x) Programas de instruccién de miembros de la tripulacién de cabina (12.4).

3.4 Disposiciones que exigen evaluacion técnica

En otras disposiciones del Anexo 6, Parte I, se requiere que el Estado lleve a cabo una evaluacién técnica. En estas

LEINNT3 99 <

disposiciones figuran frases como “aceptable para el Estado”, “satisfactorio para el Estado”, “determinado por el Estado”, “que
el Estado considera aceptable”, y “prescrito por el Estado”. Aunque no exigen necesariamente una aprobacién del Estado, estas
normas prescriben que el mismo por lo menos acepte el asunto en cuestion después de examinarlo o evaluarlo. Estas
disposiciones son:

a) detalles de las listas de verificacion de cada aeronave (Definicién: manual de operaciones de la aeronave y 6.1.4);
b)  detalles sobre los sistemas de cada aeronave (Definicién: manual de operaciones de la aecronave y 6.1.4);

c)  texto obligatorio del manual de operaciones (4.2.3.2 y Apéndice 2);

d) sistemas de supervision de tendencias en materia de motores (5.4.2);

e) equipo de aviones que vuelan con un solo piloto con reglas de vuelo por instrumentos o de noche (6.22);

f)  requisitos de aprobacién para volar en espacio aéreo RVSM (7.2.5);

g)  vigilancia de la performance de mantenimiento de altitud de aviones con aprobacidén para volar en espacio aéreo
RVSM (7.2.6);

h)  procedimientos para la distribucién e insercién de datos electrénicos de navegacion a las aeronaves (7.4.2);
1) *responsabilidades del explotador en cuanto al mantenimiento de cada aeronave (8.1.1);

7 *método de mantenimiento y visto bueno (8.1.2);

k) *manual de control de mantenimiento (8.2.1);

D *textos obligatorios del manual de control de mantenimiento (8.2.4);

m) *notificacién de la informacién sobre la experiencia de mantenimiento (8.5.1);

n)  *aplicacién de las medidas correctivas de mantenimiento necesarias (8.5.2);

0)  *requisitos de modificaciones y reparaciones (8.6);

p)  *nivel de competencia minimo del personal de mantenimiento (8.7.6.3);

ADJ E-5 18/11/10



Anexo 6 — Operacion de aeronaves Parte 1

Q
r)
s)
t)
)
V)
w)
X)

y)

z)
aa)

bb)

requisitos del navegante (9.1.4);

instalaciones de instruccién (9.3.1);

competencia de los instructores (9.3.1);

necesidad de instruccién periddica (9.3.1);

empleo de cursos por correspondencia y exdmenes escritos (9.3.1, Nota 4);
empleo de dispositivos de instruccién para simulacién de vuelo (9.3.2);
registros de la capacitacion de la tripulacion de vuelo (9.4.3.4);
representante designado del Estado del explotador (9.4.4);

requisitos de experiencia, conocimientos recientes y formacion en operaciones con un solo piloto realizadas con reglas
de vuelo por instrumentos (IFR) o de noche (9.4.5.1 y 9.4.5.2);

*cambios del manual de vuelo (11.1);
niimero minimo de miembros de tripulacién de cabina asignados a cada aeronave (12.1);

requisitos de performance del sistema altimétrico para operaciones en espacio aéreo RVSM (Apéndice 4, 1 y 2);

Operaciones de aviones monomotores

cc)

dd)
ee)
ff)

g9
hh)

ii)
i)
kk)

4.1.1

fiabilidad de los motores de turbina para operaciones aprobadas de aviones monomotores con turbina de noche o en
condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos (IMC) (Apéndice 3, 1.1);

sistemas y equipo (Apéndice 3, 2);

lista de equipo minimo (Apéndice 3, 3);

informacién del manual de vuelo (Apéndice 3, 4);

notificacién de sucesos (Apéndice 3, 5);

planificacién del explotador (Apéndice 3, 6);

experiencia, instruccion y verificacién de la tripulacién de vuelo (Apéndice 3, 7);
limitaciones en cuanto a rutas por encima de extensiones del agua (Apéndice 3, 8); y

certificacién o validacién del explotador (Apéndice 3, 9).

4. Medidas de aceptacion

4.1  Aceptacion

El alcance real de la evaluacion técnica que realiza el Estado respecto de la preparacién del explotador para

llevar a cabo algunas operaciones de vuelo deberia ser mucho mds amplio que aquel de las normas que requieren o suponen
aprobacion. Durante la certificacion, el Estado deberia asegurarse de que el explotador cumplird con todos los requisitos del
Anexo 6, Parte I, antes de realizar operaciones de transporte aéreo comercial internacional.
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4.1.2  Algunos Estados utilizan el concepto de “aceptacion” como método oficial para garantizar que el Estado ha
examinado todos los aspectos criticos de la certificacién del explotador antes de la expedicion oficial del AOC. Segtin este
concepto, los Estados ejercen su prerrogativa de que inspectores técnicos examinen todas las politicas y procedimientos de los
explotadores que repercuten en la seguridad operacional. La ejecucién real de un instrumento que refleje esta aceptacién
(suponiendo que se expide dicho documento) puede delegarse en el inspector técnico asignado a la certificacion.

4.2  Informe de conformidad

Algunos Estados emplean un informe de conformidad para documentar las aceptaciones que llevan a cabo con respecto a un
explotador en particular. Este informe es un documento que el explotador presenta con informacion detallada de la forma en que
cumplird la reglamentacion aplicable del Estado, con referencias concretas a manuales de operaciones o de mantenimiento. En
el Doc 8335 y el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760), Volumen I, 6.2.1 ¢) 4), se hace referencia a ese tipo de documento.
Este informe de conformidad deberia utilizarse durante la certificacion y revisarse en la medida que se requiera para reflejar las
modificaciones que precise el Estado en las politicas y procedimientos del explotador. Seguidamente, se incluye un informe de
conformidad final en los registros de certificacion del Estado, conjuntamente con otros registros de certificacién. El informe de
conformidad representa un excelente método de demostrar que el explotador estd apropiadamente certificado con respecto a
todos los requisitos normativos aplicables.

4.3 Manuales de operaciones y de mantenimiento

4.3.1 Los manuales de operaciones y de mantenimiento, y toda enmienda subsiguiente, se someteran al Estado (4.2.3.2,
8.1.1, 8.2.4, 8.3.2, 8.7.2.3). El Estado establece el contenido minimo de estos manuales (11.2, 11.3, 11.4 y Apéndice 2). Las
partes pertinentes del manual del explotador que se someten a evaluacién deberian sefialarse en los textos de orientacion técnica
del Estado, por ejemplo, manual de operaciones respecto a politicas, manual de operacidn de aeronaves, manual de la tripulacién
de cabina, guia de rutas, y manual de instruccién. Algunos Estados expiden un instrumento oficial en virtud del cual se aceptan
los manuales y las enmiendas subsiguientes.

4.3.2 Ademds de asegurar que se aborda todo el contenido necesario, la evaluacién técnica por el Estado deberia
considerar si las politicas y procedimientos concretos dardn el resultado deseado. Por ejemplo, las especificaciones del plan de
vuelo operacional (Apéndice 2, 2.1.16) deberian ofrecer la orientacién por pasos necesaria para cumplir con 4.3 respecto del
contenido y mantenimiento de estos planes.

4.3.3 Es posible que durante la certificacién el evaluador técnico del Estado requiera también informacién sobre las
précticas comprobadas de la industria, como un ejemplo de plan de vuelo operacional real y completo para referencia de la
tripulacién de vuelo y los despachadores (aunque no es una norma). Este aspecto de la evaluacion técnica deberia estar a cargo
de inspectores con experiencia en certificacion de explotadores. El empleo de evaluadores que estén cualificados en la practica

que se va a evaluar es una consideracién importante cuando se trata de la evaluacion de practicas comprobadas de la industria
para una aeronave en particular, equipo especifico o que tienen aplicaciones limitadas.

5. Otras consideraciones relativas a aprobacion o aceptacion
Algunos Estados consideran la aprobacion o aceptacion de ciertos documentos criticos, registros o procedimientos que se
especifican en el Anexo 6, Parte I, aunque en las normas pertinentes del Anexo 6 no se requiere aprobacién o aceptacién por el
Estado del explotador. Se pueden citar los ejemplos siguientes:
a) programa de seguridad operacional (3.3.1);

b) programa de andlisis de datos de vuelo (3.3.7);

¢) método para obtener datos aeronduticos (4.1.1);
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d) idoneidad de los registros de combustible y de aceite (4.2.10);

e) idoneidad de los registros de tiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo y periodos de descanso (4.2.11.3,9.6 y 12.5);
f) idoneidad del libro de mantenimiento de la aeronave [4.3.1 a), b), y ©)];

g) idoneidad del manifiesto de carga [4.3.1 d), e) y )];

h) idoneidad del plan operacional del vuelo [4.3.1 g)];

1) método para obtener datos meteoroldgicos (4.3.5.1 y 4.3.5.2);

j) método para cumplir con requisitos de embarque de equipaje de mano (4.8);
k) limitaciones operacionales de performance del avién (5.2.4);

I) método de obtener y aplicar datos sobre obsticulos de aerédromos (5.3);

m) idoneidad de las tarjetas de informacion para pasajeros [6.2.2 d)];

n) procedimientos de navegacidn a gran distancia [7.2.1 b)];

0) contenido del libro de a bordo (11.4.1); y

p) contenido del programa de instruccidn sobre seguridad (13.4).

6. Validacion de las normas de operaciones

En la Norma 4.2.1.4 se prescribe que la validez de un AOC dependerd de que el explotador mantenga las normas de
certificacion originales (4.2.1.3) bajo la supervisién del Estado del explotador. Esta supervisién exige que se establezca un
sistema de supervisién permanente para asegurar el mantenimiento de las normas de operaciones (4.2.1.9). Un buen punto de
partida en el desarrollo de dicho sistema consiste en requerir inspecciones, observaciones y pruebas anuales y semestrales para
convalidar las medidas de aprobacién y aceptacion de certificacion requeridas.

7. Enmienda de los certificados de explotador de servicios aéreos

La certificacién del explotador es un procedimiento permanente. Con el tiempo, muy pocos explotadores estardn satisfechos
con las autorizaciones inicialmente expedidas con su AOC. Las oportunidades que ofrece el mercado en evolucion hardn que el
explotador cambie modelos de aeronave y pida aprobacién en nuevas dreas operacionales que requieren nuevas capacidades.
El Estado deberia pedir evaluaciones técnicas adicionales antes de expedir instrumentos oficiales por escrito para aprobar
cambios del AOC original y otras autorizaciones. Cuando sea posible, en cada solicitud deberfa utilizarse la autorizacién
original como base para determinar el alcance de la evaluacién inminente del Estado antes de expedir el instrumento oficial.
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ADJUNTOF. LISTA DE EQUIPO MINIMO (MEL)
Complemento del Capitulo 6, 6.1.2

1. Si no se permitiera ninguna desviacion respecto a los requisitos establecidos por los Estados para la certificacién de
aeronaves, éstas no podrian volar salvo cuando todos los sistemas y equipo estuvieran en funcionamiento. La experiencia ha
demostrado que cabe aceptar a corto plazo que parte del equipo esté fuera de funcionamiento cuando los restantes sistemas y
equipos basten para proseguir las operaciones con seguridad.

2. El Estado deberia indicar, mediante la aprobacién de una lista de equipo minimo, cudles son los sistemas y piezas del
equipo que pueden estar fuera de funcionamiento en determinadas condiciones de vuelo, en la intencién de que ningtin vuelo
pueda realizarse si se encuentran inactivos sistemas o equipos distintos a los especificados.

3. Por lo tanto, la lista de equipo minimo, aprobada por el Estado del explotador, se precisa para cada aeronave,
basdndose en la lista maestra de equipo minimo establecida por el organismo responsable del disefio del tipo de aeronave
conjuntamente con el Estado de disefio para dicho tipo de aeronave.

4. El Estado del explotador deberia estipular que el explotador prepare una lista de equipo minimo, destinada a permitir
la operacién de la aeronave cuando algunos de los sistemas o del equipo estén inactivos, a condicién de que se mantenga un
nivel aceptable de seguridad operacional.

5. Con lalista de equipo minimo no se tiene la intencién de permitir la operacién de la aeronave por un plazo indefinido
cuando haya sistemas o equipo inactivos. La finalidad bésica de la lista de equipo minimo es permitir la operacién segura de
una aeronave con sistemas o equipo inactivos, dentro del marco de un programa controlado y s6lido de reparaciones y cambio
de repuestos.

6. Los explotadores deben asegurar que ningtin vuelo se inicie cuando varios elementos de la lista de equipo minimo no
funcionen, si previamente no se ha llegado a la conclusidn de que la interrelacion que exista entre los sistemas o componentes
inactivos no dard lugar a una degradacion inaceptable del nivel de seguridad o a un aumento indebido de la carga de trabajo
de la tripulacién de vuelo.

7. La posibilidad de que surjan otras fallas durante la operacién continuada con sistemas o equipo inactivos también
debe considerarse cuando se trate de determinar que se mantendrd un nivel de seguridad aceptable. La lista de equipo minimo
no debe apartarse de los requisitos estipulados en la seccién atinente a limitaciones de la performance en el manual de vuelo,
de los procedimientos de emergencia, o de otros requisitos de aeronavegabilidad establecidos por el Estado de matricula o el
Estado del explotador, a menos que existan disposiciones en contrario establecidas por la autoridad de aeronavegabilidad
competente o especificadas en el manual de vuelo.

8. Los sistemas o equipo que se hayan aceptado como inactivos para un vuelo deberfan indicarse, cuando corresponda,
en un anuncio fijado a la pared, y todos esos componentes deberian anotarse en el libro técnico de a bordo de la aeronave, a
fin de informar a la tripulacién de vuelo y al personal de mantenimiento cudles de los sistemas o equipos estdn inactivos.

9. Para que un determinado sistema o componente del equipo se acepte como inactivo, tal vez sea necesario establecer
un procedimiento de mantenimiento, que deberd cumplimentarse antes del vuelo, a fin de desactivar o de aislar el sistema o
equipo. Andlogamente, tal vez sea necesario preparar un procedimiento de operacidn apropiado para la tripulacién de vuelo.

10. Las responsabilidades del piloto al mando al aceptar un avién con deficiencias de operacién, segtin la lista de equipo
minimo, se especifican en el Capitulo 4, 4.3.1.
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ADJUNTO G. SISTEMA DE DOCUMENTOS DE SEGURIDAD DE VUELO
Complemento del Capitulo 3, 3.3

1. Introduccién

1.1 El texto siguiente proporciona orientacion sobre la organizacién y elaboracién de un sistema de documentos
de seguridad de vuelo del explotador. Convendria aclarar que dicha elaboracién es un proceso completo y que las
modificaciones en cualquiera de los documentos que forman parte del sistema pueden afectar al sistema en su totalidad.
Algunas directrices que se aplican a la elaboracién de los documentos operacionales que producen tanto los gobiernos como
la industria estdn al alcance de los explotadores. Sin embargo, puede resultar dificil para los explotadores aplicar de la mejor
manera posible estas directrices, ya que figuran en distintas publicaciones.

1.2 Mas atn, las directrices aplicables a la preparacién de documentos operacionales tienden a centrarse en un solo
aspecto del disefio de los mismos, por ejemplo, en el formato y la tipografia. Rara vez las directrices incluyen el proceso
completo de elaboracién de documentos operacionales. Es importante que los documentos operacionales sean coherentes
entre si y compatibles con los reglamentos, requisitos del fabricante y principios de factores humanos. Asimismo, es necesario
garantizar la compatibilidad entre los departamentos y la coherencia en la aplicacién. De ahi la importancia de un enfoque
integrado, basado en la nocién de documentos operacionales como sistema completo.

1.3 En las directrices del presente Adjunto se abordan los aspectos principales de la elaboracién de un sistema de
documentos de seguridad de vuelo del explotador con objeto de asegurar el cumplimiento del Capitulo 3, 3.3. Las directrices

no s6lo se basan en investigacion cientifica, sino también en las mejores practicas actuales de la industria, asigndndose un alto
grado de importancia al aspecto operacional.

2. Organizacion
2.1 Elsistema de documentos de seguridad de vuelo deberia organizarse de acuerdo con criterios que aseguran el acceso
a la informacién que se requiere para las operaciones de vuelo y de tierra contenida en los distintos documentos operacionales

que forman el sistema y que facilitan la gestién de la distribucién y revisién de los documentos operacionales.

2.2 La informacién contenida en el sistema de documentos de seguridad de vuelo deberia agruparse segin la
importancia y el uso de la informacién, de la manera siguiente:

a) informacién critica en cuanto al tiempo, por ejemplo, informacién que puede poner en peligro la seguridad de la
operacion si no se dispone de ella inmediatamente;

b) informacién sensible en cuanto al tiempo, por ejemplo, informacién que puede afectar al nivel de seguridad o demorar
la operacién si no se dispone de ella en un plazo breve;

¢) informacidén que se utiliza con frecuencia;

d) informacién de referencia, por ejemplo, informacién que se necesita desde el punto de vista operacional pero que no
corresponde ab) niac);y

e) informacién que puede agruparse basdndose en la etapa de las operaciones en que se utiliza.
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2.3 La informacién critica en cuanto al tiempo deberia figurar al principio y de manera prominente en el sistema de
documentos de seguridad de vuelo.

2.4 La informacién critica en cuanto al tiempo, la informacién sensible en cuanto al tiempo y la informacién que se
utiliza con frecuencia deberia proporcionarse en tarjetas y guias de referencia rapida.

3. Validaciéon

El sistema de documentos de seguridad de vuelo deberia validarse antes de su introduccion, en condiciones practicas. En la
validacién deberian incluirse los aspectos criticos del uso de la informacién con objeto de verificar su eficacia. La interaccion
entre todos los grupos que puede producirse durante las operaciones también deberia incluirse en el proceso de validacién.

4. Diseio

4.1 El sistema de documentos de seguridad de vuelo deberia mantener coherencia en la terminologia y en el empleo de
términos normalizados para elementos y acciones comunes.

4.2 Los documentos operacionales deberian incluir un glosario de términos y acrénimos y su definicién normalizada. El
glosario deberia actualizarse periddicamente para asegurar el acceso a la terminologia més reciente. Deberian definirse todos
los términos, acrénimos y abreviaturas importantes que figuren en el sistema de documentos de vuelo.

4.3 Elsistema de documentos de seguridad de vuelo deberia asegurar la normalizacién en todos los tipos de documentos,
incluyendo el estilo, la terminologfa, la utilizacién de graficos y simbolos y el formato en todos ellos. Esto supone la
localizacién homogénea de tipos concretos de informacién y el empleo sistematico de unidades de medicién y de c6digos.

4.4 El sistema de documentos de seguridad de vuelo deberia incluir un indice maestro para ubicar, oportunamente, la
informacién incluida en mds de un documento operacional.

Nota.— El indice maestro debe ir al principio de cada documento y constar de tres niveles como mdximo. Las pdginas
con informacion relativa a procedimientos anormales o de emergencia deben sefialarse de manera especial para tener
acceso directo a ellas.

4.5 El sistema de documentos de seguridad de vuelo deberia satisfacer los requisitos del sistema de calidad del
explotador, si corresponde.

5. Implantacion

Los explotadores deberian seguir la marcha de la implantacion del sistema de documentos de seguridad de vuelo para
asegurar la utilizacién apropiada y realista de los documentos, de acuerdo con las caracteristicas del entorno operacional y
de manera tal que resulte operacionalmente pertinente y util para el personal encargado de las operaciones. Esta vigilancia
deberia incluir un sistema de intercambio oficial de informacién para obtener el aporte del personal encargado de las
operaciones.

6. Enmienda

6.1 Los explotadores deberian elaborar un sistema de control de la recopilacién, el examen, la distribucién y la revision
de la informacién para procesar los datos obtenidos de todas las fuentes que corresponden al tipo de operacién realizada
incluyendo, entre otros, al Estado del explotador, el Estado de disefio, el Estado de matricula, los fabricantes y los vendedores
de equipo.
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Nota.— Los fabricantes proporcionan informacion sobre el funcionamiento de aeronaves concretas centrdndose en los
sistemas y procedimientos de aeronave en condiciones que tal vez no coincidan con los requisitos de los explotadores. Estos
deberian asegurarse de que dicha informacion satisfaga sus necesidades concretas y las de las autoridades locales.

6.2 Los explotadores deberfan elaborar un sistema de recopilacién, examen y distribucién de la informacién para
procesar los datos que se deben a cambios originados por ellos, incluyendo los cambios:

a) debidos a la instalacién de equipo nuevo;

b) en respuesta a la experiencia operacional;

¢) en las politicas y procedimientos del explotador;

d) en una certificacion del explotador; y

e) encaminados a mantener la normalizacién en la flota.

Nota.— Los explotadores deberian asegurarse de que la filosofia de coordinacion de los miembros de la tripulacion, las
politicas y los procedimientos correspondan a sus actividades.

6.3 Elsistema de documentos de seguridad de vuelo deberia examinarse:

a) periédicamente (por lo menos una vez al afio);

b) después de acontecimientos importantes (fusiones, adquisiciones, crecimiento rapido, reducciones, etc.);
¢) araiz de cambios tecnoldgicos (introduccidn de equipo nuevo); y

d) al modificarse los reglamentos sobre seguridad operacional.

6.4 Los explotadores deberfan establecer métodos para comunicar la informacién nueva. Los métodos concretos
deberian responder al grado de urgencia de la comunicacion.

Nota.— Como los cambios frecuentes reducen la importancia de los procedimientos nuevos o modificados, seria
conveniente reducir al minimo los cambios del sistema de documentos de seguridad de vuelo.

6.5 La informacién nueva deberfa examinarse y validarse teniendo en cuenta el efecto en todos los sistemas de
documentos de seguridad de vuelo.

6.6 El método de comunicacién de la informacién nueva deberia complementarse con un sistema de seguimiento para
asegurar que el personal encargado de las operaciones se mantenga al dia. El sistema de seguimiento deberia incluir un
procedimiento para asegurarse de que el personal en cuestion tenga las actualizaciones mds recientes.
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ADJUNTO H. ORIENTACION ADICIONAL PARA OPERACIONES
APROBADAS DE AVIONES MONOMOTORES DE TURBINA
POR LA NOCHE O EN CONDICIONES METEOROLOGICAS

DE VUELO POR INSTRUMENTOS (IMC)

Textos suplementarios al Capitulo 5, 5.4 y Apéndice 3

1. Objetivo y alcance

El objetivo del presente adjunto es proporcionar orientacion adicional relativa a los requisitos de aeronavegabilidad y
operacionales descritos en el Capitulo 5, 5.4 y en el Apéndice 3 que han sido concebidos para satisfacer el nivel general de
seguridad operacional previsto en operaciones aprobadas de aviones monomotores de turbina por la noche o en IMC.

2. Fiabilidad del motor de turbina

2.1 Latasade pérdida de potencia requerida en el Capitulo 5, 5.4.1 y Apéndice 3 deberia establecerse de modo que pueda
lograrse sobre la base de los datos provenientes de operaciones comerciales complementados con los datos disponibles de
operaciones privadas en teatros de operaciones similares. Se requiere una minima cantidad de experiencia en servicio en la que
se base este juicio y como parte de ésta deberian incluirse por lo menos 20 000 horas en la combinacién real de avién/motor, a
no ser que se hayan realizado pruebas adicionales o se tenga experiencia en variantes suficientemente similares del motor.

2.2 Al evaluar la fiabilidad del motor de turbina, las pruebas deberian obtenerse a partir de una base de datos de flotas
mundiales que se extiendan a una muestra tan grande como sea posible de operaciones que se consideren representativas,
recopilada por los fabricantes y examinada por los Estados de disefio y del explotador. Dado que la notificacién de hora de
vuelo no tiene cardcter obligatorio para muchos tipos de explotadores, pueden utilizarse los cdlculos estadisticos apropiados
para preparar los datos de fiabilidad del motor. Los datos para los explotadores particulares a los que se haya otorgado la
aprobacion de estas operaciones, incluidos los informes sobre supervision de tendencias y sucesos, también deberian ser
supervisados y examinados por el Estado del explotador para asegurarse de que no haya ningin indicio de que la experiencia
del explotador no sea satisfactoria.

2.2.1 En la supervision de tendencias deberia incluirse lo siguiente:
a) un programa de supervisién del consumo de aceite, basado en las recomendaciones de los fabricantes; y

b) un programa de supervision de la condicion del motor en el que se describan los pardmetros por supervisar, el método de
recopilacién de datos y el proceso de medidas correctivas; esto deberia basarse en las recomendaciones del fabricante. El
objetivo de la supervision es detectar un deterioro del motor de turbina en una etapa temprana para que puedan aplicarse
medidas correctivas antes de que tal deterioro afecte la seguridad de las operaciones.

2.2.2 Deberd establecerse un programa de fiabilidad que se extienda al motor y sistemas conexos. En el programa para los
motores deberian incluirse las horas de vuelo del motor en ese periodo y la tasa de paradas de motor en vuelo por cualquier
causa y la tasa de retiro no programado de los motores, ambos en base a un promedio de movimientos por un periodo de
12 meses. El proceso de notificacion de sucesos deberia extenderse a todos los elementos pertinentes a la capacidad de realizar
operaciones nocturnas o en condiciones IMC con seguridad. Los datos deberfan estar disponibles para uso del explotador, del
titular del certificado de tipo y del Estado, para que pueda establecerse si se han logrado los niveles previstos de fiabilidad.
Cualquier tendencia adversa sostenida debe llevar a una evaluacién inmediata del explotador en consulta con el Estado y el
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fabricante, con miras a determinar las medidas que hayan de aplicarse para restaurar el nivel perseguido de seguridad. El
explotador deberd elaborar un programa de control de piezas con el apoyo del fabricante para garantizar que se mantengan las
piezas y la configuracién apropiadas para los aviones monomotores de turbina aprobados para realizar estas operaciones. El
programa comprende un proceso de verificacién para corroborar que las piezas colocadas, durante préstamos o arreglos de
explotacién mancomunada, en un avién monomotor de turbina aprobado, asi como las piezas utilizadas después de una
reparacién o de una revisién del material de vuelo, mantengan la configuracién necesaria de ese avién para operaciones
aprobadas de acuerdo con el Capitulo 5, 5.4.

2.3 La tasa de pérdida de potencia deberia determinarse como promedio de movimientos por un periodo especificado
(p. €j., un promedio de movimientos durante 12 meses si la muestra es grande). La tasa de pérdida de potencia, en lugar de la
tasa de paradas de motor en vuelo, ha sido utilizada puesto que se considera ser mas adecuada para los aviones monomotores.
Si ocurriera una falla en un avién polimotor que lleve a una pérdida de potencia importante, aunque no total, en un motor, es
probable que esté todavia disponible una performance positiva con un motor fuera de funcionamiento, mientras que en un avién
monomotor puede ser decisivo para hacer uso de la potencia restante a fin de prolongar la distancia de planeo.

2.4 El periodo real seleccionado deberia corresponder a la utilizacién mundial y a la pertinencia de la experiencia incluida
(p. €j., los datos pudieran no ser pertinentes debido a modificaciones obligatorias subsiguientes que afecten a la tasa de pérdida

de potencia). Después de la introduccién de una nueva variante de motor y mientras la utilizacién mundial sea relativamente
baja, podria utilizarse la experiencia total disponible para tratar de lograr un promedio que sea estadisticamente significativo.

3. Manual de operaciones
En el manual de operaciones deberia incluirse toda la informacion necesaria pertinente a las operaciones nocturnas o en
condiciones IMC de aviones monomotores de turbina. En esto deberfa incluirse todo el equipo adicional, procedimientos

e instruccion requeridos para tales operaciones, informacién sobre ruta o drea de operaciones y aerédromos (incluida la
planificacién y minimas de utilizacién).

4. Certificacion o validacion del explotador
Mediante el proceso de certificacion o validacion especificado por el Estado del explotador deberia garantizarse la idoneidad
de los procedimientos del explotador para operaciones normales, andmalas y de emergencia, incluidas las medidas después de
falla del motor, de sistemas o de equipo. Ademds de los requisitos normales para certificacién o validacién del explotador,
deberia atenderse a los siguientes rubros en relacién con operaciones de aviones monomotores de turbina:
a) prueba de la fiabilidad lograda del motor, en la combinacién de célula y motor (véase el Apéndice 3, parrafo 1);
b) procedimientos de instruccidn y de verificacion especificos y aprobados, incluidos aquellos que se extiendan a fallas o
mal funcionamiento de los motores en tierra, después del despegue y en ruta y el descenso hasta un aterrizaje forzoso

desde la altitud normal de crucero;

¢) un programa de mantenimiento que se extienda para atender al equipo y sistemas mencionados en el Apéndice 3,
parrafo 2;

d) una MEL modificada para responder al equipo y sistemas necesarios en operaciones nocturnas o en IMC;
e) la planificacion y las minimas de utilizacion apropiadas a las operaciones nocturnas o en IMC;
f) los procedimientos de salida y de llegada y cualesquiera limitaciones relativas a rutas;

g) las cualificaciones y experiencia del piloto; y
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h) el manual de operaciones, incluidas limitaciones, procedimientos de emergencia, rutas o areas de vuelo aprobadas, los
procedimientos MEL y normales relacionados con el equipo mencionado en el Apéndice 3, parrafo 2.

5. Requisitos operacionales y del programa de mantenimiento

5.1 Laaprobacion de operaciones nocturnas o en IMC con aviones monomotores de turbina, especificada en el certificado
de explotador de aeronave, o documento equivalente, deberfa incluir las combinaciones particulares de célula/motor, incluida la
norma de disefio de tipo vigente para tales operaciones, los aviones especificos aprobados y las zonas o rutas de tales
operaciones.

5.2 El manual de control de mantenimiento del explotador deberia incluir una declaracioén de la certificacién del equipo
adicional requerido y del programa de mantenimiento y fiabilidad de tal equipo, incluido el motor.

6. Limitaciones respecto a rutas sobre extensiones de agua

6.1 Los explotadores de aviones monomotores de turbina que realicen operaciones nocturnas o en IMC deberian efectuar
una evaluacion de las limitaciones aplicables a rutas sobre extensiones de agua. Debe determinarse la distancia a la que el avién
estd autorizado a realizar operaciones desde una masa terrestre conveniente para un aterrizaje forzoso en condiciones de
seguridad, la cual es igual a la distancia de planeo desde la altitud de crucero hasta el drea de aterrizaje forzoso segura después
de falla del motor, suponiéndose condiciones de aire en calma. Los Estados pueden afadir a esta distancia una longitud
adicional teniendo en cuenta la probabilidad de las condiciones reinantes y el tipo de operacién. En esto deberian tenerse en
cuenta las condiciones probables del estado del mar, el equipo de supervivencia transportado, la fiabilidad del motor lograda y
la disponibilidad de servicios de buisqueda y salvamento.

6.2  Cualquier distancia adicional autorizada m4s alld de la distancia de planeo no deberia exceder de una distancia
equivalente a 15 minutos de vuelo a la velocidad normal de crucero del avién.
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ADJUNTOI1. MARCO PARA EL PROGRAMA ESTATAL
DE SEGURIDAD OPERACIONAL (SSP)

En este Adjunto se presenta un marco para la implantacién y el mantenimiento de un programa estatal de seguridad opera-
cional (SSP) por cada Estado. Un SSP es un sistema para la gestién de la seguridad operacional por los Estados. El marco
consta de cuatro componentes y 11 elementos que se describen a continuacién. La implantacién de un SSP es directamente
proporcional al tamafio y a la complejidad del sistema de aviacioén del Estado y puede requerir coordinacién entre las distintas
autoridades responsables de cada elemento de las funciones de aviacién civil en el Estado. El marco para SSP que se presenta en
este adjunto y el marco del sistema de gestién de la seguridad operacional (SMS) especificado en el Apéndice 7 deben consi-
derarse complementarios, pero diferentes. En este adjunto se incluye ademds una breve descripcién de cada elemento del
marco.

1. Politica y objetivos de seguridad operacional de los Estados

1.1 Marco legislativo estatal de la seguridad operacional

1.2 Responsabilidades y rendicién de cuentas del Estado respecto de la seguridad operacional
1.3 Investigacion de accidentes e incidentes

1.4 Politica de cumplimiento

2. Gestidn de riesgos de seguridad operacional por los Estados

2.1 Requisitos de seguridad operacional para los SMS de los proveedores de servicios
2.2 Acuerdo sobre la actuacién de los proveedores de servicios en cuanto a seguridad operacional

3. Garantia de la seguridad operacional por los Estados

3.1 Vigilancia de la seguridad operacional

3.2 Recopilacién, andlisis e intercambio de datos sobre seguridad operacional

3.3 Fijacién de objetivos en funcién de los datos de seguridad operacional para la vigilancia de los elementos mas
preocupantes 0 que requieren mayor atencién

4. Promocioén de la seguridad operacional por los Estados

4.1 Instruccién, comunicacién y divulgacién internas de la informacién sobre seguridad operacional
4.2 Instruccién, comunicacién y divulgacion externas de la informacién sobre seguridad operacional

Nota.— En el contexto de este adjunto el término “proveedor de servicios” se refiere a toda organizacion que proporciona
servicios de aviacion. El término incluye a las organizaciones de instruccion reconocidas que estdn expuestas a riesgos de
seguridad operacional mientras prestan servicios, los explotadores de aeronaves, los organismos de mantenimiento reco-
nocidos, las organizaciones responsables del disefio de tipo y/o los fabricantes de aeronaves, los proveedores de servicios de
trdnsito aéreo y los aerodromos certificados, segiin corresponda.
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1. Politica y objetivos de seguridad operacional de los Estados

1.1  Marco legislativo estatal de la seguridad operacional

El Estado ha promulgado un marco legislativo nacional de seguridad operacional y reglamentos especificos, de conformidad
con normas nacionales e internacionales, que definen la forma en que el Estado llevard a cabo la gestion de la seguridad
operacional en el Estado. Esto incluye la participacion de organizaciones de aviacion estatales en actividades especificas
relacionadas con la gestién de la seguridad operacional en el Estado, y la creacién de los roles, las responsabilidades y las
relaciones de dichas organizaciones. El marco legislativo de la seguridad operacional y la reglamentacién especifica se
examinan periédicamente para asegurar que sigan siendo pertinentes y apropiadas para el Estado.

1.2 Responsabilidades y rendicién de cuentas del Estado
respecto de la seguridad operacional

El Estado ha identificado, definido y documentado los requisitos, las responsabilidades y la rendicion de cuentas relativas a
la creacién y el mantenimiento del SSP. Esto incluye las directrices para planificar, organizar, desarrollar, mantener, controlar
y mejorar permanentemente el SSP de manera tal que cumpla los objetivos de seguridad operacional del Estado. Incluye
ademds una declaracion clara sobre la provisién de los recursos necesarios para la implantacién del SSP.

1.3 Investigacién de accidentes e incidentes

El Estado ha establecido un proceso independiente de investigacién de accidentes e incidentes, cuyo Unico objetivo es la
prevencion de accidentes e incidentes, y no la asignacion de culpa o responsabilidad. Estas investigaciones respaldan la gestiéon
de la seguridad operacional en el Estado. En el marco del SSP, el Estado mantiene la independencia de la organizacién de
investigacion de accidentes e incidentes respecto de otras organizaciones estatales de aviacion.

1.4 Politica de cumplimiento

El Estado ha promulgado una politica de cumplimiento que establece las condiciones y circunstancias en las cuales los
proveedores de servicios pueden encargarse de sucesos que suponen algunas desviaciones respecto de la seguridad operacional,
y resolverlos, internamente, en el contexto del sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS) del proveedor de servicios,
a satisfaccion de la autoridad estatal competente. La politica de cumplimiento establece ademds las condiciones y
circunstancias en las cuales las desviaciones respecto de la seguridad operacional deben abordarse mediante procedimientos
establecidos en cuanto a cumplimiento.

2. Gestion de riesgos de seguridad operacional por los Estados

2.1 Requisitos de seguridad operacional para los SMS
de los proveedores de servicios

El Estado ha establecido los controles que rigen la forma en que los proveedores de servicios detectardn los peligros y
gestionardn los riesgos de seguridad operacional. Esto incluye los requisitos, reglamentos especificos de funcionamiento y
politicas de implantacién para los SMS de los proveedores de servicios. Los requisitos, reglamentos especificos de
funcionamiento y politicas de implantacién se examinan periédicamente para asegurar que sigan siendo pertinentes y
apropiados para los proveedores de servicios.
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2.2 Acuerdo sobre la actuacion de los proveedores de servicios
en cuanto a seguridad operacional

El Estado ha acordado con cada proveedor de servicios la actuacién de sus SMS respecto de la seguridad operacional. La
eficacia de la seguridad operacional acordada de los SMS de cada proveedor de servicios se examina periédicamente para
asegurar que siga siendo pertinente y apropiada para los proveedores de servicios.

3. Garantia de la seguridad operacional por los Estados

3.1 Vigilancia de la seguridad operacional

El Estado ha establecido mecanismos para asegurar la supervision eficaz de los ocho elementos criticos de la funcién de
vigilancia de la seguridad operacional. El Estado ha creado ademds mecanismos para garantizar que la deteccién de peligros y
la gestion de riesgos de seguridad operacional por los proveedores de servicios se ajusten a los controles reguladores
establecidos (requisitos, reglamentos de funcionamiento especificos y politicas de implantacién). Estos mecanismos incluyen
inspecciones, auditorias y encuestas para asegurar que los controles reguladores de los riesgos de seguridad operacional se
integren apropiadamente en los SMS de los proveedores de servicios, que se lleven a la practica conforme a su disefio, y que
tengan el efecto previsto en los riesgos de seguridad operacional.

3.2 Recopilacioén, andlisis e intercambio de datos
sobre seguridad operacional

El Estado ha establecido mecanismos para asegurar la captura y almacenamiento de datos sobre peligros y riesgos de
seguridad operacional a nivel tanto individual como global. El Estado ha establecido ademds mecanismos para preparar
informacidn a partir de los datos almacenados y para intercambiar activamente informacién sobre seguridad operacional con
los proveedores de servicios y otros Estados, segtin corresponda.

3.3 Fijacién de objetivos en funcién de los datos de seguridad operacional
para la vigilancia de los elementos mds preocupantes
0 que requieren mayor atencion

El Estado ha establecido procedimientos para priorizar las inspecciones, auditorias y encuestas relacionadas con los

elementos que plantean mds preocupacion o que requieren mayor atencién, segtn lo detectado en el andlisis de los datos sobre
peligros, sus consecuencias en las operaciones y los riesgos de seguridad operacional evaluados.

4. Promocion de la seguridad operacional por los Estados
4.1 Instruccién, comunicacién y divulgacion internas de la informacion
sobre seguridad operacional
El Estado proporciona instruccidon y fomenta el conocimiento y el intercambio de informacién relacionada con la seguridad

operacional para respaldar, en las organizaciones estatales de aviacion, el desarrollo de una cultura organizativa que promueva
SSP eficaces.
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4.2 Instruccién, comunicacién y divulgacion externas de la informacion
sobre seguridad operacional

El Estado proporciona educacién y promueve el conocimiento con respecto a los riesgos de seguridad operacional y el
intercambio de informacidn relativa a la seguridad operacional para respaldar, entre los proveedores de servicios, el desarrollo
de una cultura organizativa que promueva SMS eficaces.
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ADJUNTO J. VISUALIZADORES DE “CABEZA ALTA” (HUD)

Y SISTEMAS DE VISION MEJORADA (EVS)
Complemento del Capitulo 6, 6.23

Introduccion

En este Adjunto se proporciona orientacioén acerca de los HUD y EVS que se prevé instalar y utilizar operacionalmente en
las aeronaves de la navegacién aérea internacional. Los HUD y EVS pueden instalarse y utilizarse para tomar mds conciencia
de la situacién o para obtener un crédito operacional, por ejemplo, minimos mas reducidos en operaciones de aproximacién y
aterrizaje. Los HUD y los EVS pueden instalarse por separado o juntos, como parte de un sistema hibrido. Todo uso de estos
sistemas y todo crédito operacional que se derive de su utilizacién exigen la aprobacién del Estado del explotador.

Nota.— Los créditos operacionales sélo pueden otorgarse dentro de los limites de la aprobacion del diserio.

1. HUD

1.1 Generalidades

1.1.1 Los HUD presentan informacién de vuelo en el campo visual frontal externo de los pilotos sin restringir significa-
tivamente la vista hacia el exterior.

1.1.2  En un HUD puede presentarse una variedad de informacién de vuelo, dependiendo de la operacién de vuelo que se
prevé realizar, las condiciones de vuelo, las capacidades del sistema y la aprobacién operacional. El HUD puede incluir, entre
otros, los elementos siguientes:

a) velocidad aerodindmica;

b) altitud;

¢) rumbo;

d) velocidad vertical,

e) angulo de ataque;

f) trayectoria de vuelo o vector velocidad;

g) actitud con referencias a inclinacién lateral o cabeceo;

h) curso y trayectoria de planeo con indicaciones de desviacion;

1) indicaciones de la situacién (sensor de navegacion, piloto automadtico, dispositivo director de vuelo); y

j) presentaciones visuales de alertas y advertencias (ACAS, cizalladura del viento, advertencia de la proximidad del
terreno).
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1.2 Aplicaciones operacionales de los HUD

1.2.1 Las operaciones de vuelo con HUD pueden mejorar la toma de conciencia de la situacion ya que con ellos es posible
combinar la informacién de vuelo de las pantallas observables bajando la cabeza con la vista que tienen los pilotos hacia el
exterior, para que puedan captar de forma mds inmediata los pardmetros de vuelo pertinentes y la informacion de la situacion,
mientras observan continuamente la escena exterior. Esta mejor conciencia situacional también puede reducir errores en las
operaciones de vuelo y mejorar la capacidad del piloto para la transicion entre referencias visuales y referencias por
instrumentos a medida que cambian las condiciones meteoroldgicas. Al utilizar HUD en las operaciones de vuelo puede
lograrse:

a) mejoramiento de la toma de conciencia de la situacion en todas las operaciones de vuelo, en especial, en el rodaje, el
despegue, la aproximacion y el aterrizaje;

b) reduccién del error técnico de vuelo durante el despegue, la aproximacion y el aterrizaje, en especial en operaciones todo
tiempo; y

¢) mejoras en la actuacién gracias a una prediccién precisa del drea de toma de contacto, la toma de conciencia/aviso de
golpes en la cola, el rdpido reconocimiento de actitudes anormales y pronto restablecimiento.

1.2.2  Los HUD pueden utilizarse con los fines siguientes:

a) como complemento de los instrumentos convencionales del puesto de pilotaje en la realizacién de una tarea u operacién
en particular. Los instrumentos principales del puesto de pilotaje siguen constituyendo el medio primario para controlar
0 maniobrar manualmente la aeronave; y

b) como la presentacién principal de pilotaje:

i) el piloto puede utilizar la informacién que presenta el HUD en lugar de buscarla en pantallas observables bajando la
cabeza. La aprobacién operacional del HUD para este uso permite al piloto controlar la aeronave tomando como
referencia la informacién del HUD para las operaciones en tierra o de vuelo aprobadas; y

ii) la informacién presentada por el HUD puede utilizarse como medio para mejorar la performance de navegacién o de
mando. La informacién que se requiere se visualiza en el HUD. Para los HUD que se utilizan con este propdsito,
puede aprobarse un crédito operacional, en la forma de minimos mds reducidos, para una aeronave o sistema de
mando automdtico de vuelo en particular. Otro crédito que puede obtenerse es la realizacion de operaciones con
HUD en situaciones en las que normalmente se utilizan sistemas automatizados.

1.3 Instruccién HUD

1.3.1 El Estado del explotador deberia establecer, controlar y aprobar los requisitos de instruccién. Si el Estado determina
que los requisitos son significativamente distintos de aquellos aplicables al uso de instrumentos convencionales observables
bajando la cabeza, los requisitos de instruccion deberian incluir condiciones de experiencia reciente.

1.3.2 La instruccion HUD deberia abordar todas las operaciones de vuelo para las que el HUD estd disefiado y
operacionalmente aprobado. Para algunos elementos de instruccién pueden requerirse ajustes dependiendo de si la aeronave
tiene una instalacién HUD sencilla o doble. La instruccién deberia incluir los procedimientos de contingencia necesarios en
caso de que la presentacion del visualizador de “cabeza alta” se degrade o falle. La instruccion relativa al HUD deberia incluir
los siguientes elementos, segtin se apliquen al uso proyectado:

a) plena comprensién del HUD, sus conceptos de trayectoria de vuelo y gestion de la energia y su simbologia. Esto deberia

incluir operaciones durante sucesos criticos del vuelo (TA/RA del ACAS, recuperacién del control de la aeronave y
restablecimiento en caso de cizalladura del viento, falla de motor o de sistemas, etc.);
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b) limitaciones y procedimientos normales del HUD, comprendidas las verificaciones de mantenimiento y operacionales
que se realizan para garantizar el funcionamiento normal del sistema antes de su uso. Estas verificaciones incluyen el
ajuste del asiento del piloto para alcanzar y mantener los dngulos de vision apropiados y la verificacién de los modos de
operacién del HUD;

¢) uso del HUD durante operaciones con escasa visibilidad, incluyendo rodaje, despegue, y aproximacion y aterrizaje por
instrumentos en condiciones diurnas y nocturnas. Esta instruccién deberia comprender la transicién de operaciones en
las que se necesita bajar la cabeza a operaciones con la cabeza alta y viceversa;

d) modos de falla del HUD y el efecto de los modos de falla o de las limitaciones en la actuacién de la tripulacién;

e) procedimientos de coordinacién, supervision y anuncios verbales de la tripulacién para instalaciones HUD sencillas con
vigilancia bajando la cabeza por el piloto que no cuenta con HUD y vigilancia con la cabeza alta por el piloto equipado
con HUD;

f) procedimientos de coordinacion, supervision y anuncios verbales de la tripulacién para instalaciones HUD dobles con
uso de HUD por el piloto a los mandos de la aeronave y con vigilancia ya sea con cabeza alta o bajando la cabeza por el
otro piloto;

g) consideraciéon de la posibilidad de que se pierda conciencia de la situacién debido a la “visién de tinel” (también
conocida como efecto tinel cognitivo o efecto tinel de la atencién);

h) todo efecto que las condiciones meteoroldgicas, como techos de nubes bajos y visibilidad escasa, puedan tener en la
actuacion del HUD; e

1) requisitos de aeronavegabilidad del HUD.

2. EVS

2.1 Generalidades

2.1.1 Los EVS presentan una imagen electrénica en tiempo real de la escena exterior mediante el uso de sensores de
imagenes. Esta informacién puede exhibirse en un visualizador de “cabeza alta” o en una pantalla observable bajando la cabeza.
Cuando las imdgenes con visién mejorada se visualizan en un HUD, deberian presentarse en el campo visual frontal externo del
piloto sin restringir significativamente la vista exterior.

2.1.2 Es posible utilizar una variedad de sensores de imdgenes en forma individual o en combinacién para presentar una
imagen electrénica en tiempo real de la escena exterior. Entre los sensores de imdgenes pueden incluirse los que emplean
intensificaciéon luminosa de bajo nivel, emisiones térmicas, radar u otras emisiones electrénicas.

2.2 Aplicaciones operacionales

2.2.1 Las operaciones de vuelo con sensores de imdgenes de vision mejorada permiten al piloto ver las imdgenes de la
escena exterior que quedan ocultas por la oscuridad u otras restricciones de visibilidad. Cuando la escena exterior estd
parcialmente oculta, las imigenes de vision mejorada pueden permitir al piloto adquirir una imagen de la escena exterior mas
rdpidamente que con vision natural o sin ayudas. Con la adquisicién mejorada de una imagen de la escena exterior puede
mejorarse la toma de conciencia de la situacion.
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2.2.1.1 Estas imigenes mejoradas también pueden permitir a los pilotos detectar el terreno o las obstrucciones en la pista o
las calles de rodaje. La imagen mejorada de la escena exterior puede proporcionar ademds indicaciones visuales que permiten
alinearse mds tempranamente con la pista y efectuar una aproximacién mads estabilizada.

2.2.1.2 Las imdgenes de vision mejorada también pueden emplearse para obtener la aprobacion para volar con minimos de
visibilidad reducidos cuando las imdgenes se presentan en el campo visual externo del piloto en un HUD sin restringir
significativamente su vista al exterior. La aprobacion también requiere que en el HUD se presenten pardmetros especificos de
performance de la aeronave y guia de navegacion. La presentacion visual combinada de la performance de la aeronave, la guia
y las imdgenes pueden permitir al piloto mantener una aproximacién mds estabilizada y una facil transicion de las referencias
visuales mejoradas a las referencias visuales normales. Gracias a esta mayor capacidad, algunos Estados han aprobado
operaciones de aproximacidn y aterrizaje para los explotadores que utilizan HUD aprobados con imdgenes de visiéon mejorada
cuando las visibilidades notificadas son inferiores a aquellas de los requisitos publicados normales.

2.3 Aprobacién EVS

2.3.1 Los requisitos de aprobacion difieren segtin la funcion prevista del sistema sea mejorar la toma de conciencia de la
situacion o bien obtener un crédito operacional.

2.3.1.1 Cuando se utilizan imédgenes de visién mejorada para tomar mds conciencia de la situacién, los requisitos de
aprobacién operacional pueden ser limitados. En este tipo de utilizacién pueden incluirse, como ejemplo, los EVS en
presentaciones observables bajando la cabeza que se utilizan Unicamente para tomar conciencia del drea alrededor de la
aeronave en operaciones en tierra cuando la presentacion visual no estd en el campo visual principal del piloto. Para mejorar la
conciencia situacional, los procedimientos de instalacién y de utilizacién deben garantizar que el funcionamiento del EVS no
interfiera con los procedimientos normales o la operacién o uso de otros sistemas de la aeronave. En algunos casos, para
asegurar la compatibilidad, puede ser necesario modificar estos procedimientos normales u otros sistemas o equipo.

2.3.1.2 Cuando se utilizan imdgenes de vision mejorada para obtener un crédito operacional, para las aprobaciones
operacionales puede requerirse que las imdgenes se combinen con guia de vuelo y se presenten en un HUD. Las aprobaciones
operacionales pueden requerir también que esta informacidn se presente en pantallas observables bajando la cabeza. El piloto
puede utilizar este sistema para continuar una aproximacion por instrumentos por debajo de las altitudes minimas publicadas
usando imdgenes visuales mejoradas en combinacién con guia de vuelo en el HUD. Cuando se utiliza el EVS para obtener un
crédito operacional, las normas de aprobacidn operacional deberian garantizar que el crédito acordado respecto del sensor de
imdgenes individual o la combinacién de sensores sea apropiado. Los créditos operacionales pueden aplicarse a cualquier
operacion de vuelo, pero mds frecuentemente se aplican a las operaciones de aproximacion y aterrizaje por instrumentos.

2.4 Instruccién EVS

2.4.1 El Estado del explotador deberia establecer, controlar y aprobar los requisitos de instrucciéon. Deberfan incluirse
requisitos de experiencia reciente si el Estado determina que son significativamente distintos de los requisitos establecidos para
el uso de HUD sin imdgenes de visién mejorada o de instrumentos convencionales observables bajando la cabeza.

2.4.2 La instruccién sobre EVS deberfa considerar todas las operaciones de vuelo para las cuales estd aprobada la
presentacién visual mejorada. Esta instruccién deberia incluir los procedimientos de contingencia que se requieren en caso de
que se degrade o falle el sistema. La instruccion sobre los EVS que se emplean para tomar conciencia de la situacién no deberfa
interferir con otras operaciones necesarias. La instruccién sobre los EVS que se emplean para obtener créditos operacionales
deberfa exigir también capacitacion para el HUD respectivo que se utiliza para presentar las imdgenes visuales mejoradas. La
instruccién sobre EVS deberia incluir los siguientes elementos, segtin se apliquen al uso proyectado:

a) plena comprension de las caracteristicas y restricciones operacionales del sistema. Procedimientos, controles, modos y
ajustes normales del sistema;
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b)
9

d)

e)

g)

h)

i)

limitaciones del EVS;

requisitos de aeronavegabilidad del EVS;

presentacién visual mejorada durante operaciones con baja visibilidad, incluidos el rodaje, despegue y aproximacién y
aterrizaje por instrumentos. Uso del sistema para procedimientos de aproximacion por instrumentos en condiciones

diurnas y nocturnas;

modos de falla del EVS y efecto de los modos de falla o las limitaciones respecto de la actuacién de la tripulacién, en
particular, en operaciones con dos pilotos;

procedimientos de coordinacidn y supervision de la tripulacién y responsabilidades del piloto respecto de los anuncios
verbales;

transicion de imigenes mejoradas a condiciones visuales durante la adquisicién visual de la pista;

aterrizaje interrumpido: pérdida de las indicaciones visuales del 4rea de aterrizaje, de la zona de toma de contacto o de la
zona de recorrido en tierra; y

todo efecto que las condiciones meteoroldgicas, como techos de nubes bajos y visibilidad escasa, puedan tener en la
actuacion del EVS.

Nota.— La iluminacion de pistas con LED quizd no sea visible para las tripulaciones que usan HUD/EVS debido a que los
LED no son luces incandescentes. Se estd evaluando el efecto que tiene en los HUD/EVS la iluminacion de las pistas mediante
LED y los resultados se incluirdn en una revision ulterior del Adjunto J.
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ADJUNTO K. NIVELES DE LOS SERVICIOS DE SALVAMENTO

Y EXTINCION DE INCENDIOS (SSEI)
Complemento del Capitulo 4, 4.1.4

1. Finalidad y alcance

1.1 Introduccién

El propésito de este adjunto es proporcionar orientacién para evaluar el nivel de SSEI que los explotadores de aviones
estiman aceptable al utilizar los aerédromos para distintos fines.

1.2 Conceptos bdsicos

1.2.1 Aun cuando todos los explotadores de aviones deberian tener como meta el nivel de proteccién SSEI que se requiere
en el Anexo 14, Volumen I, Capitulo 9, 9.2, algunos de los aerédromos que se utilizan actualmente no cumplen estos requisitos.
Mis aun, las disposiciones del Anexo 14, Volumen I, se refieren al nivel de SSEI que ha de proporcionarse en el aerédromo a
los aviones que normalmente lo utilizan.

1.2.2  Si un aerédromo estd expuesto a una reduccion temporal de su capacidad SSEI, en el Anexo 14, Volumen I, 2.11.3,
figura el requisito siguiente: “Los cambios del nivel de proteccion de que se dispone normalmente en un aerédromo para el
salvamento y extincion de incendios se notificardn a las dependencias apropiadas de servicios de transito aéreo y de servicios de
informacidn aerondutica para permitir que dichas dependencias faciliten la informacién necesaria a las aeronaves que llegan y
que salen. Cuando el nivel de proteccién vuelva a las condiciones normales, se informard de ello a las dependencias
mencionadas anteriormente”.

1.2.3 La orientacion siguiente se ofrece para asistir a los explotadores en la evaluacion que se requiere en el Capitulo 4,
4.1.4. Esta orientacion no tiene por objeto limitar ni reglamentar el funcionamiento de los aer6dromos.

2. Glosario

Categoria SSEI. La categoria de los servicios de salvamento y extincién de incendios, segin se define en el Anexo 14,
Volumen I, Capitulo 9.

Categoria SSEI del aerédromo. La categoria SSEI para un aerédromo determinado, segin lo indicado en la publicacién de
informacidn aerondutica (AIP) correspondiente.

Categoria SSEI del avion. La categoria obtenida del Anexo 14, Volumen I, Tabla 9-1 para un tipo de avién determinado.

Reduccion temporal. Categoria SSEI notificada, incluso mediante NOTAM, y que se debe a la reduccion del nivel de proteccion
SSEI disponible en el aerédromo, por un periodo de tiempo no superior a 72 horas.
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3. Categoria SSEI minima aceptable del aerédromo

3.1 Planificacién

3.1.1 En principio, la categorfa SSEI publicada para cada uno de los aerédromos que se utilizan en un vuelo determinado
deberia ser igual o mejor que la categoria SSEI del avién. Sin embargo, si no se dispone de la categoria SSEI del avién en uno
o mads de los aer6édromos que se requiere especificar en el plan operacional de vuelo, el explotador deberia asegurarse de que el
aer6dromo tiene el nivel minimo de SSEI que se estima aceptable para el uso previsto de conformidad con las instrucciones que
figuran en el manual de operaciones. Al establecer niveles minimos aceptables de SSEI para estas situaciones, el explotador
puede aplicar los criterios de la Tabla K-1.

3.1.1.1 Las operaciones que se prevé llevar a cabo en aerédromos con categorias SSEI inferiores a los niveles
especificados en el Anexo 14, Volumen I, Capitulo 9, 9.2, deberian coordinarse entre el explotador del avién y el explotador del
aerédromo.

Tabla K-1. Categoria minima aceptable del aerédromo con respecto a salvamento y extinciéon de incendios

Categoria SSEI minima aceptable del aerédromo
(basada en la categoria SSEI publicada del aerédromo)

Aerédromos
(deben especificarse en el plan
operacional de vuelo)'"

La categoria SSEI de cada aerédromo deberia ser igual o mejor que la
categorfa SSEI del avién.

Aerédromo de salida y de destino

Es posible aceptar una categoria® por debajo de la categoria SSEI del
avién cuando se considera como una remisiéon de conformidad con el
Anexo 14, Volumen I, 9.2, pero no por debajo de la Categoria 4 para
los aviones cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a
27 000 kg y no por debajo de la Categoria 1 para otros aviones.

Aerédromo de salida y de destino en
caso de reduccién temporal y
aerédromos de alternativa

Dos categorias por debajo de la categoria SSEI del avién, pero no por
debajo de la Categoria 4 para los aviones cuya masa mdxima certificada de
despegue sea superior a 27 000 kg y no por debajo de la Categoria 1 para

posdespegue, de alternativa de destino | otros aviones.

y de alternativa en ruta

Aerédromo de alternativa en Categorfa SSEI 4 para aviones cuya masa mdxima certificada de despegue

ruta EDTO sea superior a 27 000 kg y no por debajo de la Categoria 1 para otros
aviones, a condicién de que se notifique al explotador del aerédromo la
llegada del avién por lo menos con 30 minutos de antelacién.
Notas.—

(1) Siun aerédromo sirve mds de un propdsito, se aplica la categoria mas alta que se requiere para ese propdsito en el momento en
que se prevé la utilizacion.

(2) En el Anexo 14, Volumen I, se determina la categoria del aerédromo a efectos de salvamento y extincion de incendios
conforme a 9.2.5y 9.2.6, excepto que si el nimero de movimientos de aviones de la categoria mas elevada que normalmente
utiliza el aerédromo es inferior a 700 durante los tres meses consecutivos de mayor actividad, la categoria proporcionada
podra ser de un nivel inferior a la categoria fijada.
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3.1.2 Para las operaciones exclusivamente de carga, pueden considerarse aceptables reducciones mayores, siempre que la
capacidad SSEI sea la adecuada para detener un incendio en las proximidades del drea del puesto de pilotaje por el tiempo
suficiente para que las personas a bordo evacien de manera segura el avion.

3.2  En vuelo

3.2.1 En vuelo, el piloto al mando puede decidir aterrizar en un aerédromo independientemente de la categoria SSEI

si, a su juicio, después de considerar debidamente todas las circunstancias imperantes, el hacerlo resulta mds seguro que
desviarse de la ruta.

— FIN —
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