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Asunto 4: Enmienda 2 alos LAR 121y 135

¢)  Andlisis de la propuesta de Enmienda 36 del Anexo 6, Parte | para su posible
incorporacién en los LAR 121 y 135: Vuelos con mayor tiempo de desviacion
(EDTO) y planificacidn relativa al combustible, gestién del combustible en vuelo y
seleccion de aer6dromos de alternativa

Resumen

Esta Nota de Estudio presenta la propuesta de la posible incorporacion de adopcion de la
Enmienda 36 del Anexo 6, Parte | para su incorporacion en los LAR 121y 135

Referencias

— Propuesta de Enmienda del Anexo 6 Parte |
— Adopcion de le Enmienda 36 del Anexo 6, Parte |

LAR 121
— Capitulo A, Generalidades
— Capitulo B, Programas y sistemas de gestion de la seguridad operacional
— Capitulo P, Reglas para despacho y liberacion de vuelos
— Capitulo Q, Registros e informes
— Apéndice J, Organizacién y contenido del manual de operaciones

LAR 135

— Capitulo A, Generalidades

— Capitulo D, Limitaciones para operaciones VFR/IFR y requisitos de informacion
meteoroldgica

— Capitulo I, Limitaciones de performance

— Apéndice I, Vuelos a grandes distancias de aviones con dos grupos motores de turbina
(ETOPS)

1. Introduccion

1.1 La Comision de Aeronavegacion en la séptima sesion de su 185° periodo de sesiones,
celebrada el 7 de diciembre de 2010, examind una propuesta para enmendar las normas y métodos
recomendados (SARPS) del Anexo 6 — Operacion de aeronaves, Parte | — Transporte aéreo comercial
internacional — Aviones, relativa a vuelos con mayor tiempo de desviacion (EDTO) originada por el
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Equipo de trabajo especial sobre operaciones (SOTF); asimismo, le comunico que, en la séptima sesion
de su 186° periodo de sesiones y la primera sesién de su 187° periodo de sesiones, celebradas el 10 de
marzo y el 3 de mayo de 2011, respectivamente, la Comision examind una propuesta para enmendar el
Anexo 6, Parte | y los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito
aéreo (PANS-ATM, Doc. 4444) que aborda la planificacion relativa al combustible, la gestion del
combustible en vuelo y la seleccién de los aerédromos de alternativa. La Comision autorizé que las
propuestas se envien a los Estados contratantes y organizaciones internacionales pertinentes para recabar
sus comentarios

1.2 La Secretaria General a través de carta SP 59/4.1-11/8 del 30 de junio de 2011 solicita a
los Estados a formular comentarios sobre esta propuesta de enmienda.

1.3 La Secretaria General en su comunicacion AN 11/1.3.25 — 12710 del 15 de octubre de
2011, a los Estados, les informa que producto de la quinta sesion de su 195° periodo de sesiones,
celebrada el 7 de marzo de 2012, se adoptd la Enmienda 36 de las Normas y métodos recomendados
internacionales, Operacion de aeronaves — Transporte aéreo comercial internacional —Aviones (Anexo
6, Parte | al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional).

1.4 Al adoptar la enmienda, el Consejo fijé el 16 de julio de 2012 como fecha en que surtird
efecto, salvo en lo que se refiere a aquellas partes de la misma respecto a las cuales la mayoria de los
Estados contratantes hiciera constar su desaprobacion antes de dicha fecha. Ademas, el Consejo resolvio
que la Enmienda 36, en la medida en que surta efecto, sea aplicable a partir del 15 de noviembre de 2012.

15 La Enmienda 36 se deriva de:

a) una propuesta de la Secretaria, con la asistencia del Equipo de trabajo especial sobre
operaciones (SOTF), con respecto a las operaciones con tiempo de desviacion
extendido (EDTO); y

b) las propuestas preparadas por la Secretaria, en consulta con el Grupo de expertos
sobre operaciones (OPSP), con respecto a la planificacion relativa al combustible, la
gestion del combustible en vuelo y la seleccidn de aer6dromos de alternativa.

1.6 La enmienda relativa a las operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO)
representa la culminacion de mas de diez afios de trabajo para preparar y perfeccionar las enmiendas de
manera que se beneficien tanto los explotadores como los encargados de la reglamentacion. Las nuevas
disposiciones se basan en las mejores practicas y en la experiencia adquirida con vuelos a grandes
distancias de aviones bimotores (ETOPS) para asegurar que todos los explotadores y los nuevos
participantes funcionen con el mismo nivel de seguridad operacional y se mantenga asi la trayectoria que
han tenido hasta la fecha las operaciones de larga distancia.

1.7 La OACI, conjuntamente con la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA),
reconocié en 2008 la necesidad de actualizar y enmendar las disposiciones del Anexo 6 relativas a
combustible y seleccion de aer6dromos de alternativa. Muchas de estas disposiciones no se habian
modificado desde su introduccién en el decenio de los cincuenta y ahora correspondia revisarlas para que
los explotadores de servicios aéreos pudieran aprovechar las tecnologias mas recientes y las practicas
vigentes en la industria. La enmienda relativa al uso del combustible mejora la seguridad operacional e
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introduce un enfoque basado en la actuacion para la planificacion relativa al combustible y la seleccion de
aerodromos de alternativa, lo cual deberia aumentar la eficiencia y, por ende, traducirse en ahorro de
costos y beneficios para el medio ambiente.

2. Analisis

2.2 En 2008, conjuntamente con la IATA, la OACI, reconoci6 la necesidad de actualizar y
enmendar las disposiciones relativas al combustible y la seleccidn de aer6dromos de alternativa del
Anexo 6. Muchas de estas disposiciones no se modificaban desde su introduccién en los afios 50 y se
consideré esencial revisarlas para que los explotadores de servicios aéreos puedan aprovechar las ventajas
que ofrecen las tecnologias y practicas mas recientes de la industria.

2.3 Bajo el Asunto 10 de la agenda de la RPEQO/5, celebrada en Lima Peru del 28 de
noviembre al 2 de diciembre de 2011, el Panel revisé las propuestas de enmienda que se encontraban en
curso y se formd un grupo de tarea para elaborar los documentos pertinentes para la implementacién de
la enmienda 36 al Anexo 6 Parte | sobre vuelos con mayor tiempo de desviacién (EDTO) y planificacién
relativa al combustible, gestion del combustible en vuelo y seleccion de aerédromos de alternativa.

2.1 En virtud que los requisitos de los LAR 121 y 135 fueron desarrollados con anterioridad a
la Enmienda 36, se realizo el analisis de la incorporacion de las normas de dicha enmienda en el LAR 121
segun los Adjuntos a 'y B de esta Nota de estudio.

3. Accidn sugerida:

3.1 Se invita a la Reunién del Panel de Expertos en Operaciones a:

a) Tomar nota de la informacién proporcionada en la presente nota de estudio y
adjuntos; y

b) aceptar o enmendar las propuestas presentadas al LAR 121, que se incorporan en los
Apéndices Ay B de la presente nota de estudio.

-FIN -
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Apéndice A

LAR 121 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Capitulo A: Generalidades

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

121. 001

@)

(2)

Definiciones y abreviaturas

Aerédromo _ aislado.- Aerédromo de
destino para el cual no hay aerédromo de
alternativa de destino adecuado para un
tipo de avion determinado.

Aerédromo de alternativa.- Aerédromo al
gue podria dirigirse una aeronave cuando
fuera imposible o no fuera aconsejable
dirigirse al aer6dromo 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 estara
operativo a la hora prevista de utilizacion.

Existen los siguientes tipos de

aerédromos de alternativa:

() Aerédromo 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.

Aerédromo de alternativa en ruta.-
Aerdédromo de alternativa en el que
podria aterrizar una aeronave si-ésta
; e
nermales-o-de-emergencia en el caso

de que fuera necesario desviarse
mientras de encuentra en ruta.

(ii)

Aerédromo de alternativa de destino.-
Aerddromo de alternativa al en el que
podria  dirigirse  aterrizar una
aeronave si fuera imposible o0 no
fuera aconsejable aterrizar en el

(i)

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se colocan en las
definiciones los nuevos términos y se
actualizan la clasificacion de aerédromos y
sus definiciones.

Se colocan las definiciones relacionadas
con las operaciones con tiempo de
desviacion extendido.
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Capitulo A: Generalidades

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

aerédromo de aterrizaje previsto.

Nota.- El aerédromo del que despega un vuelo
también puede ser aer6dromo de alternativa en
ruta o aerédromo de alternativa de destino para
dicho vuelo.

(9) _ Combustible critico para EDTO.-.
Cantidad de combustible suficiente para
volar hasta un aer6dromo de alternativa
en ruta teniendo en cuenta, en el punto
mas critico de la ruta, la falla del sistema
que sea mas limitante.

(41) Operacién con tiempo de desviacion
extendido (EDTO).- Todo vuelo de un
avion con dos o mas motores de turbina,
en el que el tiempo de desviacion hasta
un aerédromo de alternativa en ruta es
mayor que el umbral de tiempo
establecido por la AAC.

(58) Punto de no retorno.- Ultimo punto
geografico posible en el que el avién
puede proceder tanto al aerédromo de
destino como a un aerodromo de
alternativa en ruta disponible para un
vuelo determinado.
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LAR 121 — Requisitos de operaciéon: Operaciones domésticas e internacionales regulares

y no regulares

Capitulo A: Generalidades

Titulo y contenido de la seccion

Comentarios

(64) Sistema __significativo _para  EDTO.-

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

(65 _ Sustancias psicoactivas.- El alcohol, los
opiaceos, los canabinoides, los sedantes
e hipnéticos, la cocina, otros
psicoestimulantes, los alucindgenos y los
disolventes volatiles, con exclusion del
tabaco y la cafeina.

(66)Tiempo de desviaciébn maximo.- Intervalo
admisible méaximo, expresado en tiempo,
desde un punto en una ruta hasta un
aerédromo de alternativa en ruta.

(69) Umbral de tiempo.- Intervalo, expresado
en tiempo, establecido por la AAC hasta
un aerodromo de alternativa en ruta,
respecto del cual para todo intervalo de
tiempo superior se requiere una
aprobacion EDTO adicional
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LAR 121 — Requisitos de operaciéon: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Capitulo B: Programas y sistemas de gestion de la seguridad operacional

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

121.105 Aplicacion

() Este capitulo prescribe las reglas para | Comentarios del experto
establecer y mantener:

(1) un sistema de gestiébn de la seguridad
operacional;

(2) un programa de analisis de datos de vuelo;

¥ Comentarios del CT.- Se adiciona dentro
de la aplicacion del sistema de gestion de
la seguridad operacional del explotador la
gestion del combustible en vuelo

(3) un sistema de documentacion de
seguridad de vuelo-+-y

(4) un sistema de gestién de combustible en
vuelo

121.110 Sistema de gestion de la
seguridad operacional

(a) El explotador debe establecer y mantener un
sistema de gestion de la seguridad operacional
(SMS) aceptable para la AAC Estado—del

expletader, que como minimo:

(1) identifiqgue los peligros de seguridad
operacional;

(2) asegure que se aplican las medidas
correctivas necesarias para mantener un
nivel aceptable de seguridad operacional;

(3) prevea la supervision permanente y
evaluacion periodica del nivel de seguridad
operacional logrado; y

(4) tenga como meta mejorar continuamente
el nivel global de seguridad operacional.

(b) La estructura del SMS debe contener los
siguientes componentes y elementos:

(1) Politica y objetivos de seguridad
operacional

(i) Responsabilidad y compromiso de la
administracion
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LAR 121 — Requisitos de operaciéon: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Capitulo B: Programas y sistemas de gestion de la seguridad operacional

Titulo y contenido de la seccion Comentarios

(i) Responsabilidades del personal
directivo acerca de la seguridad
operacional

(iii) Designacion del personal clave de
seguridad

(iv) Plan de implantacion del SMS

(v) Coordinacion del plan de respuesta
ante emergencias

(vi) Documentacion

(2) Gestion de riesgos de seguridad
operacional

(i) Procesos de identificacion de peligros

(i) Procesos de evaluacion y mitigacion
de riesgos

(3) Aseguramiento de la seguridad
operacional

(i) Monitoreo y medicién del desempefio
de la seguridad operacional

(i) Gestion del cambio
(iii) Mejora continua del SMS

(4) Promocion de la seguridad operacional
() Instruccién y educacion

(i) Comunicacion acerca de la seguridad
operacional

(c) El explotador implantara un SMS de acuerdo
con los Apéndices K y L de este reglamento.

121.115 Programa de analisis de datos de
vuelo

(a) El explotador de aviones con un peso (masa)
certificado de despegue superior a 27 000 kg
establecera y mantendra un programa de
andlisis de datos de vuelo como parte de su
sistema de gestion de la seguridad
operacional;
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LAR 121 — Requisitos de operaciéon: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Capitulo B: Programas y sistemas de gestion de la seguridad operacional

Titulo y contenido de la seccion Comentarios

(b) El programa de analisis de datos de vuelo no
es de caracter punitivo y debe salvaguardar la
adecuada proteccion de las fuentes de datos,
salvo los casos de incidentes o accidentes de
aviacién producto de evidentes negligencias o
acciones criminales, que son excluidas de esta
proteccion.

121.120 Sistema de documentos de
seguridad de vuelo

(@) El explotador establecera un sistema de
documentos de seguridad de vuelo para uso y
guia del personal de operaciones, como parte
de su sistema de gestion de la seguridad
operacional.

(b) En este sistema se recopilara y organizara la
informacion necesaria para las operaciones en
tierra y de vuelo, que incluir4d, como minimo, el
manual de operaciones y el manual de control
de mantenimiento del explotador.

121.125 Sistema de gestion de combustible
en vuelo

(@ El explotador establecera criterios vy
procedimientos, aprobados por la AAC del
explotador, para garantizar que se efectien
verificaciones del combustible y gestion del | Comentarios del experto
combustible en vuelo.

(b) 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 | Comentarios del CT.- Se establecen los
a un aerodromo en el que puede realizarse un | requisitos para la gestion del combustible
aterrizaje seguro con el combustible de reserva | en vuelo
final previsto restante al aterrizar.

(c) El piloto al mando pedira al ATC informacion
sobre demoras cuando circunstancias
imprevistas puedan resultar en un aterrizaje en
el aer6dromo de destino con menos del
combustible de reserva final mas el
combustible necesario para proceder a un
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LAR 121 — Requisitos de operaciéon: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Capitulo B: Programas y sistemas de gestion de la seguridad operacional

Titulo y contenido de la seccion Comentarios

aerédromo de alternativa o el combustible
necesario para volar a un aerédromo aislado.

(d) ElI piloto al mando notificard& al ATC una
situacion de combustible minimo declarando
combustible minimo cuando, teniendo la
obligacion de aterrizar en un aerédromo
especifico, calcula que cualquier cambio en la
autorizacion existente para ese aer6édromo
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 aerdédromo de aterrizaje previsto
especifico y que cualquier cambio respecto de la
autorizaciéon existente puede resultar en un
aterrizaje con menos del combustible de reserva
final previsto. Esta situacién no es una situacion de
emergencia sino que una indicacion de que podria
producirse una situacién de emergencia si hay mas
demora.

(e) El piloto al mando declarard una situacién de
emergencia de combustible mediante la
radiodifusion de MAYDAY MAYDAY MAYDAY
COMBUSTIBLE, cuando la cantidad de
combustible utilizable que, segun lo calculado,
estaria disponible al aterrizar en el aer6dromo
mas cercano donde puede efectuarse un
aterrizaje seguro es inferior a la cantidad de
combustible de reserva final previsto.

Nota 1.- Combustible de reserva final previsto se refiere al valor
calculado en 121.2645 (c) (i) 6 (ii) y es la cantidad minima de
combustible que se requiere al aterrizar en cualquier
aeroédromo.

Nota 2.- El término "MAYDAY COMBUSTIBLE" describe la
indole de las condiciones de emergencia segun lo prescrito en
el Anexo 10, Volumen Il, 5.3.2.1.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.
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares

y no regulares

Capitulo P: Reglas para despacho y liberaciéon de vuelo

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

(@)

(b)

121.2576

Aerédromo de alternativa

postdespegue

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

El aer6dromo de alternativa posdespegue
estard situado a los tiempos de vuelo
siguientes del aer6dromo de salida:

(1) 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 operacion de la
aeronave, calculada en condiciones ISA y
de aire en calma utilizando la masa de
despegue real; o

para los aviones con tres 0 mas 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;
0

para los aviones que se utlizan en
operaciones con tiempo de desviacion
extendido (EDTO), cuando no esta
disponible ninglin aerédromo de alternativa
gue cumpla los criterios de distancia de (1)
0 (2), el primer aer6dromo de alternativa
disponible situado dentro de la distancia
equivalente al tiempo de desviacion
maximo  aprobado  del explotador

@)

®)

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se agrega el nuevo
requisito del aerédromo de alternativa y se
incluyen las operaciones con la nueva
terminologia de EDTO.
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LAR 121 — Requisitos de operaciéon: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Capitulo P: Reglas para despacho y liberacién de vuelo

Titulo y contenido de la seccion

Comentarios

considerando la masa de despegue real.

(c) Para que un aer6dromo sea seleccionado
como de alternativa posdespegue, la
informacion disponible indicara que, en el
periodo previsto de utilizacién, las condiciones
corresponderan o estaran por encima de los
minimos de utilizacion de aerddromo
establecidos por el explotador para la
operacion de que se trate.

Aer6édromo de alternativa en
ruta

121.2580

El explotador seleccionara y especificara en el plan
operacional de vuelo y en el plan de vuelo ATS los
aerédromos de alternativa en ruta, estipulados
para los—vuelos—a—grandes—distancias las
operaciones con tiempo de desviacion extendido
de aviones con dos grupes motores de turbina

(EFOPS)

Nota 1.- A los fines de EDTO, los aerédromos de despegue y
de destino pueden considerarse como aerédromos de
alternativa en ruta.

121.2581 Requisitos 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).

(@) Requisitos para los vuelos de mas de 60
minutos, desde un punto en una ruta hasta un
aerédromo de alternativa en ruta, se asegurara
de que:

(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:

(i) para todos los aviones:

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se incluye la
nueva terminologia EDTO y se amplia a
més de dos motores.

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se colocan los
requisitos para todos los aviones que
realicen vuelos de mas de 60 minutos y se
apliquen los criterios de seguridad
operacional.
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LAR 121 — Requisitos de operaciéon: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Capitulo P: Reglas para despacho y liberacién de vuelo

Titulo y contenido de la seccion Comentarios

A. se identifiquen los aerédromos de
alternativa en ruta; y

B. se proporcione a la tripulacion de
vuelo la informacion més reciente
sobre los  aerédromos de
alternativa en ruta identificados,
incluyendo la situacion operacional
y las condiciones meteoroldgicas;

(i) para los aviones con dos motores de
turbina, en la informaciéon mas reciente
proporcionada a la tripulacion de vuelo
se indique que las condiciones en los
aer6dromos de alternativa en ruta
identificados corresponderdn o seran
superiores a los minimos de utilizacién
de aerédromo establecidos por el
explotador para el vuelo a la hora
prevista de su utilizacion.

Nota.- En el Apéndice Q figura orientacion relativa al
cumplimiento de los requisitos de estas disposiciones.

(2) Ademas de los requisitos de (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 | Comentarios del experto
en las disposiciones del Anexo 6, Parte I:

(i) control de operaciones y

procedimientos de despacho de los

vuelos;
(ii) procedimientos operacionales; y Comentarios del CT.- Se agregan los
(iif) programas de instruccion. requisitos para operaciones EDTO y

. ) } tiempo de desviacion maximo. Se incluye
(b) Requisitos para operaciones con tiempo de | |a potestad de la AAC para segUn criterios
desviacion extendido (EDTO) de seguridad operacional extender el

umbral de tiempo de desviacion.
(1) Salvo que la AAC haya aprobado de

manera especifica la operacién, ningun
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LAR 121 — Requisitos de operaciéon: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Capitulo P: Reglas para despacho y liberacién de vuelo

Titulo y contenido de la seccion

Comentarios

avion con dos o mas motores de turbina
realizara operaciones, en una ruta en la
gue el tiempo de desviacion 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
mas de dos motores de turbina, hasta un
aerodromo de alternativa en ruta, exceda
del umbral de tiempo establecido por dicha
AAC para tales operaciones.

Nota 1- Cuando el tiempo de desviacion es superior al umbral
de tiempo, se considera que la operacion es una operacién 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
Apéndice Q.

(2) El tiempo de desviacion maximo, para el
explotador de un tipo de avion en particular
gue realiza operaciones con tiempo de
desviacion extendido, ser& aprobado por la
AAC.

Nota.- En el Apéndice Q figura orientacion sobre las
condiciones que deben aplicarse al convertir los tiempos de
desviacioén en distancias.

(i) Al aprobar el tiempo de desviacion
maximo apropiado para un explotador
de un tipo de avidn en particular que
realiza operaciones con tiempo de
desviacion extendido, la AAC se
asegurara de que:

A. para todos los aviones, no se
sobrepase la limitacion de tiempo
mas restrictiva de un sistema
significativo para EDTO, si
corresponde, indicada en el
Manual de wvuelo del avién
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(directamente o por referencia) y
correspondiente a esa operacion
en particular; y

B. para los aviones con dos motores
de turbina, el avibn 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 Apéndice Q

) No obstante lo dispuesto en
(c)(1), la AAC, basandose en
los resultados de una
evaluacion de riesgos de
seguridad operacional
especifica realizada por el
explotador mediante la cual se
demuestre cémo se mantendra
un nivel de seguridad
operacional equivalente, podra
aprobar los vuelos que
superan los limites de tiempo
del sistema con mayor
limitacion de tiempo. La
evaluacion de riesgos de
seguridad operacional
especifica  incluira, como
minimo, lo siguiente:

aa) capacidades del
explotador;
ab) fiabilidad global del avion;
ac) fiabilidad de cada sistema
con limite de tiempo;
ad) informacidn pertinente del
fabricante del avién; y
ae) medidas de mitigacion
especificas.
Nota.-EI Apéndice Q contiene orientacion acerca del
cumplimiento de los requisitos de esta disposicion.

(i) Para los aviones que se utilizan en
EDTO, el combustible adicional que se
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requiere en 121.2645 (c) (6) (i)
incluira el combustible necesario para
cumplir con la situaciéon de combustible
critico para EDTO segun lo establecido
por la AAC.

Nota.- El Apéndice Q contiene orientacion acerca el
cumplimiento de los requisitos de esta disposicion.

(i) No se proseguira con un vuelo mas
alla del umbral de tiempo conforme al
parrafo (b), a menos que se haya
revaluado la disponibilidad de los
aerédromos de alternativa en ruta
identificados y la informacion mas
reciente indique que, para la hora
prevista de utilizacion, las condiciones
en esos aerédromos corresponderan o
serdn superiores a los minimos de
utilizacion de aerédromo establecidos
por el explotador para la operacion. Si
se identifican  condiciones que
pudieran impedir una aproximacion y
un aterrizaje seguros en ese
aerédromo para la hora prevista de
utilizacion, se determinara la adopcion
de medidas alternativas.

(iv) Al aprobar el tiempo de desviacion | Comentarios del experto
méaximo para aviones con dos motores
de turbina, la AAC se asegurara de
gue se tome en cuenta lo siguiente
para proporcionar el nivel general de
seguridad operacional previsto en las

disposiciones del Anexo 8: Comentarios del CT.- Se agregan los
requisitos para operaciones EDTO vy
A. fiabilidad del sistema de tiempo de desviacion méaximo. Se incluye
propulsion; la potestad de la AAC para segun criterios
B. certificado de aeronavegabilidad | de seguridad operacional extender el
para EDTO del tipo de avién; y umbral de tiempo de desviacion.
C. 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
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orientacion sobre el nivel de actuacion y fiabilidad de los
sistemas de avion previstos en (e), al igual que orientacion
sobre los aspectos de mantenimiento de la aeronavegabilidad
de los requisitos de (e)

121.2583  Aer6dromos de alternativa de
destino: Todas las operaciones
IFR

(a) Para un vuelo que haya de efectuarse de
acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos, se seleccionara y especificara 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:

(1) la duracion del vuelo desde el aer6dromo
de salida, o desde el punto de nueva
planificacion en vuelo al aer6dromo de
destino sea tal que, teniendo en cuenta
todas las condiciones meteoroldgicas y la
informacion operacional relativa al vuelo, a
la hora prevista de su utilizacién, exista
certidumbre razonable de que:

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

(i) pueden utilizarse pistas distintas a la
hora prevista de utilizacion del
aerédromo de destino con una pista,
como minimo, destinada a un
procedimiento de aproximacion por
instrumentos operacional; o

(2) el aerédromo sea un aerédromo aislado.
Para las operaciones a aerodromos
aislados no se requiere seleccionar uno o
mas aerédromos de alternativa de destino
y la planificacion debe ajustarse a
121.2645 (c) (4) (iv);

(i) para cada vuelo a un aerédromo
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Comentarios

aislado se determinara un punto de no
retorno; y

el vuelo que se realiza a un aerédromo
aislado no continuard mas alla del
punto de no retorno, a no ser que una
evaluacion vigente de las condiciones
meteoroldgicas, el trafico y otras
condiciones operacionales indique que
puede realizarse un aterrizaje seguro a
la hora prevista de utilizacion.

(ii)

Nota 1.- Pistas distintas son dos o mas pistas en el mismo
aerodromo configuradas de modo tal que si una pista esta
cerrada, pueden realizarse operaciones en la otra pista (o
pistas.)

(b) En el plan operacional de vuelo y en el plan de

(©

vuelo ATS se seleccionaran y especificaran
dos aerédromos de alternativa de destino
cuando, para el aerédromo de destino:

(1) las condiciones meteoroldgicas, a la hora
prevista de su utilizacién, estaran por
debajo de los minimos de utilizacién de
aerédromo establecidos por el explotador
para el vuelo, o

(2) no se dispone
meteoroldgica.

No obstante lo dispuesto en 121.2576,
121.2580, 121. 2581, 121.2585, 121.2590,
121.2595 y 121.2600 la AAC basandose en los
resultados de una evaluacion de riesgos de
seguridad operacional especifica realizada por
el explotador mediante la cual se demuestre
como se mantendra un nivel de seguridad
operacional equivalente, podra aprobar
variaciones operacionales de los criterios de
seleccion de aerd6dromos de alternativa. La
evaluacion de riesgos de  seguridad
operacional especifica incluira, como minimo,
lo siguiente:

de informacioén

(1) capacidades del explotador;

Comentarios del experto
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(2) capacidad global del avién y sus sistemas;

(3) tecnologias, capacidades e infraestructura | Comentarios del CT.- Se agregan los
del aer6dromo disponible; requisitos para operaciones EDTO vy

tiempo de desviacibn maximo. Se incluye

la potestad de la AAC para segun criterios

de seguridad operacional extender el

(5) peligros 'y riesgos de  seguridad | umbral de tiempo de desviacion.
operacional identificados en relacién con
cada variacion de

(4) calidad y fiabilidad de la informacion
meteoroldgica;

(6) aerodromo de alternativa; y
(7) medidas de mitigacion especificas.

Nota.- En el Manual de gestion de la seguridad operacional
(Doc. 9859) se proporciona orientacion para llevar a cabo
una evaluacién de riesgos de seguridad operacional y para
determinar variaciones.

121.2585 Aerédromo de alternativa de
destino: Operaciones regulares
domésticas IFR

(2) Ninguna persona puede despachar un avion
segln IFR, salvo que liste por lo menos un
aerddromo de alternativa para cada aer6dromo
de destino en el despacho de vuelo, plan
operacional de vuelo y plan de vuelo ATS.

Cuando—las—condiciones—meteorolégicas
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2y ol aered | o . ]

allslade_y “el existeningun—ae .eelnel o-de
(b) Para los propdsitos del Parrafo (a) de esta
seccién, las condiciones meteorolégicas en el
aerodromo de alternativa de destino deben
cumplir los requisitos de la Seccién 121.2605

de este capitulo.

(c) Ninguna persona puede despachar un vuelo,
salvo que liste cada aerdodromo de alternativa
requerido en el despacho de vuelo, plan
operacional de vuelo y plan de vuelo ATS.

121.2590 Aerédromo de alternativa de
destino: Operaciones regulares
internacionales IFR

(&) Ninguna persona puede despachar un avion
segln IFR, salvo que liste por lo menos un
aerddromo de alternativa para cada aer6dromo
de destino en el despacho de vuelo, plan
operacional de vuelo y plan de vuelo ATS.

(b) No se requerira aer6dromo de alternativa de

destino si:

Comentarios del experto
(1) el vuelo es programado para 6 horas o

menos y por lo menos 1 hora antes y 1
hora después de la hora estimada de
arribo al aerédromo de destino, los
informes y los prondsticos meteoroldgicos
apropiados o cualquier combinacion de
ellos, indican que el techo estara:

(i) porlo menos 1 500 ft sobre la MDA de
la aproximacion en circuito mas baja; o

Comentarios del CT.- Se adapta segun
nueva definicién de aerédromo aislado

(i) por lo menos 1 500 ft sobre los
minimos de aproximacioén instrumental
publicados o 2 000 ft sobre la
elevacion del aer6dromo, cualquiera
gue sea mayor; y
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(iii) la visibilidad en ese aerédromo sera
por lo menos de 5 km (3 millas
terrestres) o 3 km (2 millas terrestres)
mayor que el minimo de visibilidad
mas bajo, cualquiera que sea mayor,
para los procedimientos de
aproximacion instrumental a ser
utilizados en el aer6dromo de destino;
o}

(2) el vuelo es sobre una ruta aprobada sin-un
hacia un aerédromo aislado de destino
particular y el avién tiene suficiente
combustible para cumplir los requisitos del
les Parrafos 121.2645 50 {b)}-6-121.2660
(€) (4) ().

(c) Para los propoésitos del Parrafo (a) de esta
seccién, las condiciones meteorolégicas en el
aerédromo de alternativa deben cumplir los
requisitos de las OpSpecs del explotador.

(d) Ninguna persona puede despachar un vuelo,
salvo que liste cada aerdodromo de alternativa
requerido en el despacho de vuelo, plan
operacional de vuelo y plan de vuelo ATS.

121.2595 Aerédromo de alternativa de
destino: Operaciones no regulares
IFR

(a) Excepto lo previsto en el Parrafo (b) de esta
seccién, cada persona que libere un avién para
una operacion IFR, listard por lo menos un
aerddromo de alternativa para cada aer6dromo | Comentarios del CT.- Se cambia ETOPS
de destino en la liberacion de vuelo, plan | por EDTO.
operacional de vuelo y plan de vuelo ATS.

Comentarios del experto

(b) No es necesario designar un aerddromo de
alternativa para una operacion IFR, cuando un
avion lleva suficiente combustible para cumplir
los requisitos de las Secciones 121.2645 55-y
1212660 para los vuelos en rutas sin—un
aerbodromo-de-alternativa-disponible-para hacia

un aerédromo aislado de destino en particular.
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()

(d)

Para los propdsitos del Parrafo (a) de esta
seccion, las condiciones meteorolégicas del
aerédromo de alternativa deben cumplir los
requisitos de las OpSpecs del explotador.

Ninguna persona puede liberar un vuelo, salvo
gue liste cada aer6dromo de alternativa
requerido en la liberacion de vuelo, plan
operacional de vuelo y plan de vuelo ATS.

121.2600 Aerédromos de alternativa ETOPRS

(@)

(b)

(©)

EDTO

Ninguna persona puede despachar o liberar un
avion para un vuelo EDTO EFORS, salvo que
suficientes aer6dromos de alternativa EDTO
ETOPS estén listados en el despacho o
liberacién de vuelo, plan operacional de vuelo
y plan de vuelo ATS, de tal manera que el
avion permanezca dentro del maximo tiempo
de desviacion EDTO FORS autorizado. Al
seleccionar los aerddromos de alternativa
EDTO RS, el explotador debe considerar todos
los aerédromos adecuados dentro del tiempo
de desviacion EDTORS para el vuelo que
cumple los requisitos de este capitulo.

Ninguna persona puede listar un aerédromo
como un aerddromo de alternativa EDTORS en
un despacho o liberacion de vuelo salvo que,
cuando el aerédromo pueda ser utilizado:

(1) los informes o prondsticos meteorolégicos
apropiados, o una combinacion de ellos,
indican que las condiciones
meteorolégicas estardn en o sobre los
minimos de aerédromo de alternativa
EDTORS, especificados en las OpSpecs
del explotador; y

(2) los informes de condicién del aerédromo
indican que un aterrizaje seguro puede ser
realizado.

Una vez que el vuelo esta en ruta, las
condiciones meteorolbgicas en cada
aerodromo de alternativa EDTORS deben
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cumplir los requisitos de la Seccion 121.2625
(c).

(d) Ninguna persona puede listar un aerédromo
como un aerddromo de alternativa EDTORS en
el despacho o liberacién de vuelo, salvo que, el
aerédromo cumpla con los requisitos de
proteccion al publico establecidos en la
Seccion 121.225 (a) (3) (i) (B).

121.2605 Minimos meteorolégicos de
aer6dromos de alternativa

Excepto por lo previsto en la Seccion 121.2600
para aerédromos de alternativa EDTORS, ninguna
persona puede listar un aer6dromo como
aeré6dromo de alternativa en el despacho o
liberaciébn de vuelo, plan operacional de vuelo y
plan de vuelo ATS, salvo que, los informes o
prondsticos meteoroldgicos apropiados 0 una
combinacion de ellos, indiquen que las condiciones
meteorolégicas estaran en o sobre los minimos
meteorolégicos para un aerédromo de alternativa,
especificados en las OpSpecs del explotador para
ese aerddromo cuando el vuelo arribe.

121.2625 Despacho o liberacion de vuelo
original, redespacho o enmienda
del despacho o de la liberacién de
vuelo

(@) El explotador puede especificar cualquier
aerédromo  regular, provisional o de
reabastecimiento de combustible autorizado
para el tipo de aviéon, como un aerédromo de
destino para el propésito de un despacho o
liberacion original

(b) Ninguna persona puede permitir que un avion
contine hacia un aer6dromo al cual ha sido
despachado o liberado, a menos que las
condiciones meteorolégicas pronosticadas en
el aeré6dromo de alternativa que fue
especificado en el despacho o en la liberacién
de vuelo, estén en o sobre los minimos
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()

(d)

()

establecidos en las OpSpecs para ese
aerédromo en la hora que el avién arribaria al
aerédromo de alternativa. Sin embargo, el
despacho o liberacion de vuelo pueden ser
enmendados en ruta para incluir cualquier
aerédromo de alternativa que se encuentre
dentro del alcance del avion segin lo
especificado en las Seccion es 121.2645 hasta
121.2670.

Ninguna persona puede permitir que un vuelo
continte mas alld del punto de entrada
EDTORS, salvo que:

(1) excepto lo previsto en el Parrafo (d) de
esta seccién, los pronosticos de cada
aer6dromo de alternativa EDTORS,
requeridos por la Seccién 121.2600,
indiquen que las condiciones
meteorolbgicas seran iguales o superiores
a los minimos de operacion para ese
aer6dromo que se encuentran
especificados en las OpSpecs del
explotador, cuando dicho aerédromo
podria ser utilizado; y

(2) todos los aer6dromos de alternativa
EDTOPRS dentro del tiempo maximo de
desviacion EDTORS autorizado son
revisados y la tripulaciéon de vuelo esta al
tanto de cualquier cambio que haya
ocurrido desde el despacho del vuelo.

Si el Parrafo (c) (1) de esta seccién no puede
ser cumplido para un aer6dromo especifico, el
despacho o liberacion de vuelo pueden ser
enmendados para incluir un aer6dromo de
alternativa EDTOPRS que se encuentre dentro
del tiempo méaximo de desviacion EDTORS, el
cual podria ser autorizado para ese vuelo,
siempre que las condiciones meteorolégicas
estén en o sobre los minimos de operacién
establecidos para los aerédromos de
alternativa EDTORS.

Antes del punto de entrada EDTORS, el piloto
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(f)

(@)

(@)

(b)

al mando de un explotador no regular o el DV
para un explotador regular internacional debe
utilizar los medios de comunicacion de la
compafiia para actualizar el plan de vuelo si es
necesario, debido a una re-evaluacion de las
capacidades de los sistemas del avién.

Ninguna persona puede cambiar el aerédromo
de destino o de alternativa original que se
encuentra especificado en el despacho o en la
liberacion de vuelo original a otro aerédromo
mientras el avidn esté en ruta, salvo que el otro
aerddromo esté autorizado para ese tipo de
avion y los requisitos apropiados de las
Secciones 121.2510 hasta 121.2700 y 121.610
sean cumplidos cuando se realice el
redespacho o la enmienda de la liberacion de
vuelo.

Cada persona que enmienda un despacho o
una liberacion de vuelo en ruta debe registrar
dicha enmienda.

121.2630 Consideraciéon de los sistemas del

avion limitados por tiempo en la
planificacion de los aer6dromos
de alternativa EDTORS

Para operaciones EDTOPRS hasta e incluyendo
180 minutos, ninguna persona puede listar un
aerd6dromo como un aerédromo de alternativa
EDTORS en un despacho o liberacién de vuelo
si el tiempo necesario para volar a ese
aer6dromo (a la velocidad de crucero
aprobada con un motor inoperativo bajo
condiciones estandar de viento en calma)
excederia el tiempo aprobado para el sistema
mas limitante significativo EDTORS
(incluyendo el tiempo del sistema de supresion
de fuego mas Ilimitante para aquellos
compartimentos de carga y equipaje que son
requeridos por reglamentacibn a tener
sistemas de supresion de fuego) menos 15
minutos.

Para operaciones EDTORS superiores a 180
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minutos, ninguna persona puede listar un
aerd6dromo como un aerédromo de alternativa
EDTOPRS en un despacho o liberacién de
vuelo, si el tiempo que se necesita para volar a
ese aerodromo:

(1) a la velocidad de crucero con todos los
motores operando, corregida por viento y
temperatura, excede el tiempo del sistema
de supresion de fuego mas limitante del
avién, menos 15 minutos, para aquellos
compartimentos de carga y equipaje que
son requeridos por reglamentacion a tener
sistemas de supresién de fuego; o

(2) a la velocidad de crucero con un motor
inoperativo, corregida por viento 'y
temperatura, excede el tiempo del sistema
mas limitante significativo EDTORS del
avion (otro que no sea el tiempo del
sistema de supresibn de fuego mas
limitante del avion, menos 15 minutos,
para aquellos compartimentos de carga y
equipaje que son requeridos por
reglamentacién a tener sistemas de
supresion de fuego).

121.2635 Despacho hacia y desde
aerodromos provisionales o de
reabastecimiento de combustible:
Operaciones regulares
domeésticas e internacionales

Ninguna persona puede despachar un avién hacia
o desde un aer6dromo provisional o de
reabastecimiento de combustible de conformidad
con los requisitos de despacho de vuelo desde
aerddromos regulares, salvo que ese aerddromo
cumpla los requisitos de un aerédromo regular
prescritos en este capitulo.

121.2640 Despegues de aer6dromos no
listados o de alternativa: Operaciones regulares
domésticas e internacionales

(a) Ningun piloto puede despegar un avion desde
un aerédromo que no esté listado en las
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OpSpecs, salvo que:

(1) el aer6dromo y las instalaciones y servicios
relacionados son adecuados para la
operacion del avién;

(2) el piloto puede cumplir con las limitaciones
aplicables de operacion del avién;

(3) el avion ha sido despachado de acuerdo
con las reglas de despacho aplicables a la
operacion desde un aer6dromo aprobado;

y

(4) las condiciones meteoroldgicas en ese
aerddromo son iguales o mejores que las
siguientes:

() Para aerédromos localizados dentro de
cada Estado.- Los minimos
meteorolégicos establecidos por la
AAC para cada aerédromo.

(i) Para aer6dromos localizados fuera de
cada Estado.- Los minimos
meteorolégicos prescritos por la AAC
del Estado donde se encuentra
localizado cada aerédromo.

(b) Ningun piloto puede despegar un avion desde
un aerddromo de alternativa, salvo que las
condiciones meteorolégicas son al menos
iguales a los minimos establecidos en las
OpSpecs del explotador para los aerddromos
de alternativa.

121.2645 Reservas de combustible: Todas

las operaciones - Todos 10s | Comentarios del CT.- Se establecen las
aviones. nuevas reservas de combustible segln
enmienda y se agrupan los requisitos en
una sola seccibn para todas las
operaciones

Comentarios del experto

(a) Todo avion llevara una cantidad de combustible
utilizable suficiente para completar el vuelo
planificado de manera segura Yy permitir
desviaciones respecto de la operacién
prevista.

(b) La cantidad de combustible utilizable que debe
llevar se basara, como minimo, en:
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Comentarios

(1) los datos siguientes:

(i) datos especificos actuales del avion
obtenidos de un sistema de control del
consumo de combustible, si estan
disponibles; o

(i) si los datos especificos actuales del
avién no estan disponibles, los datos
proporcionados por el fabricante del
avion; y

(2) las condiciones operacionales para el
vuelo planificado, incluyendo

(i) masa prevista del avién;
(ii) avisos a los aviadores (NOTAMS);

(i) informes meteoroldgicos vigentes o
una combinacion de informes y
prondsticos vigentes;

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

(v) efecto de los elementos con
mantenimiento diferido y/o cualquier
desviacion respecto de la
configuracion.

(c) El calculo previo al vuelo del combustible
utilizable incluira:

(1) combustible para el rodaje, que sera la
cantidad de combustible que, segun lo
previsto, se consumird antes del
despegue;

(2) combustible para el trayecto, que sera 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 121.2645
(b) (2)

(3) combustible para contingencias, que sera
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Titulo y contenido de la seccion Comentarios

la cantidad de combustible que se requiere
para compensar factores imprevistos. Sera
el 5% del combustible previsto para el
trayecto o del combustible requerido desde
el punto de nueva planificacion en vuelo,
baséndose en la tasa de consumo utilizada
para planificar el combustible para el
trayecto, pero en ningun caso sera inferior
a la cantidad requerida para volar durante
cinco minutos a la velocidad de espera a
450 m (1 500 ft) sobre el aerédromo 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 avién especifico
respecto de los datos de consumo de combustible previsto,
desviaciones respecto de las condiciones meteorolégicas
previstas, tiempo de rodaje prolongado antes del despegue y
desviaciones respecto de las rutas y/o niveles de crucero
previstos.

(4) combustible para alternativa de destino,
gue sera:

(i) cuando se requiere un aerédromo de
alternativa de destino, la cantidad de
combustible necesaria para que el
avion pueda:

A. efectuar una aproximacion
frustrada en el aerédromo de
destino;

B. ascender a la altitud de crucero
prevista;

C. volar la ruta prevista;

D. descender al punto en que se

inicia la aproximacion prevista; y
llevar a cabo la aproximacion y
aterrizaje en el aer6dromo de
alternativa de destino; o

m

(ii) cuando se requieren dos aer6dromos
de alternativa de destino, la cantidad
de combustible, calculada segun
121.2645 (4) (i), indispensable para
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Titulo y contenido de la seccion

Comentarios

que el avion pueda proceder al
aerodromo de alternativa de destino
respecto del cual se necesita mas
cantidad de combustible para
alternativa; o

(iii) cuando se efectta 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 elevacion del
aerédromo de destino en condiciones
normales; o

(iv) cuando el aerédromo de aterrizaje
previsto es un aerédromo aislado:

A. para avion de motor de émbolo, la
cantidad de combustible que se
necesita para volar durante 45
minutos mas el 15% del tiempo de
vuelo que, segun lo previsto,
estard a nivel de crucero,
incluyendo el combustible de
reserva final, o dos horas, de
ambos el que sea menor.

B. 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 aer6dromo de
destino, incluyendo el combustible
de reserva final;

(5) combustible de reserva final, que sera 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 aerédromo de alternativa de
destino:

(i) para avibn de motor de émbolo, la
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(6)

(c) 6) ()

cantidad de combustible que se
necesita para volar durante 45 minutos
en las condiciones de velocidad y
altitud especificadas por la AAC; o

(i) para avion con motores 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;

combustible adicional, que sera la cantidad
de combustible suplementaria que se
necesita si el combustible minimo
calculado conforme a 121.2645 (2), (3), (4)
y (5) no es suficiente para:

(i) permitir que el avién descienda segun
sea nhecesario y proceda a un
aerddromo de alternativa en caso de
falla de motor o de pérdida de
presurizacion, de ambas situaciones la
gue exija la mayor cantidad de
combustible basandose en el supuesto
de que la falla se produce en el punto
mas critico de la ruta,

A. vuele por 15 minutos a velocidad
de espera a 450 m (1 500 ft) sobre
la elevacion del aer6dromo de
destino en condiciones normales; y

B. efectie una aproximacion y
aterrizaje;

(ii) permitir que el aviéon que se utiliza en
EDTO cumpla con el escenario de
combustible critico para EDTO segun
lo establecido por la AAC;

(iif) cumplir los requisitos adicionales no
considerados més arriba;

Nota 1.- La planificacion relativa al combustible en el caso de
una falla que ocurre en el punto mas critico de la ruta 121.2645

puede poner al avién en una situacion de emergencia

de combustible.
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Comentarios

Nota 2.- En el Apéndice Q se proporciona orientacion sobre los
escenarios de combustible critico para EDTO.

(7) combustible discrecional, que sera la
cantidad extra de combustible que, a juicio
del piloto al mando, debe llevarse.

(d) Los aviones no despegaran ni continuaran
desde un punto de nueva planificacion en
vuelo a menos que el combustible utilizable a
bordo cumpla con los requisitos de 121.2645
(2), (4), (5) y (6), de ser necesario.

(e) No obstante lo dispuesto en 121.2645 (1), (2),
3), (4) y (6), la AAC, basandose 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, podra aprobar
variaciones para el calculo previo al vuelo del
combustible para el rodaje, combustible para el
trayecto, combustible para contingencias,
combustible para alternativa de destino y
combustible adicional. La evaluacion de
riesgos de seguridad operacional especifica
incluira, como minimo, lo siguiente:

(1) célculos de combustible para el vuelo;
(2) capacidad de explotador para incluir:

(i) un método basado en datos que
conste de un programa de control del
consumo; y/o

(i) utilizacién avanzada de aerédromos de
alternativa; y

(3) medidas de mitigacion 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 aer6dromos de alternativa.
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_ | il ite: Comentarios del experto
Fodas——tas——operaciones

Comentarios del CT.- Se establecen las

{a)-Ninguna—persona—puede—despachar—o | nuevas reservas de combustible segin
despegar—un—avion—a—menos—gue—lleve | enmienda y se agrupan los requisitos en
suficiente-combustibley-aceite para: una sola seccibn para todas las

operaciones, se eliminan las redundantes
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121.2670 Factores para calcular el
combustible y-aceite requeridos

(&) Al calcular el combustible y aceite requeridos
en este capitulo, se tendra en cuenta, por lo
menos, lo siguiente:

(1) el viento y las condiciones meteorolégicas
pronosticadas;

(2) los encaminamientos del control de transito
aéreo0 y las demoras de transito
anticipadas;

(3) en caso de vuelos segin IFR, una
aproximacién por instrumentos incluyendo
una aproximaciéon frustrada en el
aerédromo de destino;

(4) los procedimientos establecidos en el
manual de operaciones del explotador, | Comentarios del experto
respecto a pérdidas de presion en la
cabina, cuando corresponda, o paradas de
uno de los grupos motores mientras se

vuela en ruta;
Y Comentarios del CT.- Se retira la palabra

(5) cualesquier otras condiciones que puedan | aceite segin enmienda
demorar el aterrizaje del avibn o aumentar
el consumo de combustible e-aceite.
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(b) Para los propoésitos de este capitulo, el
combustible  requerido no incluye el
combustible que no es utilizado.

121.2675 Minimos meteorolégicos para
despegues y aterrizajes VFR:
Operaciones domésticas

(a) Excepto cuando lo autorice la dependencia de
control de transito aéreo, en vuelos VFR,
ningun piloto despegara o aterrizara en ningun
aer6édromo dentro de una zona de control, ni
se entrarda en la zona de transito de aer6dromo
0 en el circuito de transito de dicho aer6dromo
Si:

(1) el techo de nubes es inferior a 450 m (1
500 ft); o

(2) la visibilidad en tierra es inferior a 5 km.

(b) No obstante lo previsto en el Parrafo (a) de
esta seccién, ningun piloto podra despegar o
aterrizar en un aerédromo en vuelo VFR, salvo
gue las condiciones meteorolégicas estén en o
por encima de los minimos establecidos para
operaciones VFR en ese aer6dromo.

121.2680 Minimos meteorolégicos para
despegues y aterrizajes IFR:
Todos los explotadores

(@) No obstante cualquier autorizaciéon del ATC,
ningun piloto puede iniciar un despegue en un
avibn segun IFR, cuando las condiciones
meteorolégicas reportadas por una fuente
aprobada por la AAC son menores que
aquellas establecidas:

Comentarios del experto

(1) en las cartas de procedimientos de
despegue y salida IFR de cada aerédromo;
o] Comentarios del CT.- Se agregan en los

minimos meteoroldgicos los aerédromos

Sllen las OpSpecs del explotador SEISNESS de alternativa segun nuevas definiciones

vuelo.

(b) no continuard mas all4d del punto de nueva
planificacion en vuelo a no ser que en el
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()

(d)

aerodromo de aterrizaje previsto o en cada
aer6dromo de alternativa que haya de
seleccionarse, los informes meteorolégicos
vigentes o una combinacion de los informes y
prondsticos vigentes indiquen que las
condiciones meteoroldgicas, a la hora prevista
de su utilizacion, corresponderdn o seran
superiores a los minimos de utilizacion de
aerédromo establecidos por el explotador para
ese vuelo.

Excepto como est4 previsto en el Parrafo (d-€)
de esta Seccidn, ningln piloto puede continuar
una aproximacién mas alld de punto de
referencia de aproximacién final o cuando el
punto de referencia de aproximacion final no
es utilizado, iniciar el segmento de
aproximacién final de un procedimiento de
aproximacion instrumental en:

(1) cualquier aer6dromo, a menos que una
fuente de servicio de informacién
meteorolégica aprobada por la AAC, emita
la informacion meteorolégica para ese
aerddromo; y

(2) cualquier aerédromo en el cual una fuente
aprobada de informaciébn meteorolégica
reporte que la visibilidad es igual o mayor
gue los minimos de visibilidad prescritos
para ese procedimiento.

Si un piloto ha iniciado el segmento de
aproximacion final de un procedimiento de
aproximacion instrumental de acuerdo con el
Parrafo (b) de esta seccion y después que ha
recibido el dltimo informe meteoroldgico, el
cual indica que las condiciones se encuentran
por debajo de los minimos, el piloto puede
continuar la aproximacion hasta la DH o MDA.
Una vez que alcanza la DH o en la MDA, y
cualquier tiempo antes del punto de
aproximacién frustrada, el piloto puede
continuar la aproximacion por debajo de la DH
o MDAy aterrizar si:
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Comentarios

1)

(2)

3)

el avion continta en una posicién desde la
cual un descenso hacia un aterrizaje
puede ser realizado en la pista prevista a
una razon normal de descenso, utilizando
maniobras normales y desde donde la
razbn de descenso permita que el
aterrizaje ocurra dentro de la zona de toma
de contacto de la pista donde el aterrizaje
es previsto.

la visibilidad de vuelo no es menor que la
visibilidad prescrita en el procedimiento de
aproximacion instrumental que esta siendo
utilizado;

excepto para operaciones de
aproximaciones y aterrizajes de Categoria
'y lll en las cuales los requisitos de
referencia visual necesarios son
especificados por la AAC, por lo menos
una de las siguientes referencias visuales
para la pista prevista deben ser visibles e
identificables para el piloto:

(i) el sistema de luces de aproximacion,
excepto que el piloto no puede
descender bajo 100 pies sobre la
elevacién de la zona de toma de
contacto, usando las Iluces de
aproximacién como referencia, salvo
gue, las barras rojas de extremo de
pista o las barras rojas de fila lateral
sean visibles e identificables.

(i) el umbral de pista.
(iii) las marcas de umbral de pista.
(iv) las luces de umbral de pista.

(v) las luces de identificacién de umbral
de pista (REIL).

(vi) el indicador de pendiente de
aproximacion visual.

(vi) la zona de toma de contacto o las
marcas de la zona de toma de
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(4)

contacto.

(viii) las luces de la zona de toma de
contacto.

(ix) la pista o las marcas de la pista.
(x) las luces de la pista.

el avion esta en un procedimiento de
aproximacion en linea recta que no es de
precision, el cual incorpora un punto de
descenso visual y, el avién ha alcanzado
dicho punto, excepto cuando el avidn no
esta equipado para o no es capaz de
establecer ese punto, o un descenso a la
pista no puede ser realizado utilizando
procedimientos o razones de descenso
normales debido a que el descenso es
demorado hasta alcanzar ese punto.

(e) Un piloto puede iniciar un segmento de
aproximacién final de una aproximacién
instrumental distinta a una operacion de
Categoria Il o lll, hacia un aerédromo, cuando
la visibilidad es menor que los minimos de
visibilidad prescritos para ese procedimiento si
ese aerédromo esté servido por un ILS y PAR
operativos, y si ambos son utilizados por el
piloto. Sin embargo, ningan piloto puede
operar un avion por debajo de la MDA
autorizada o continuar una aproximacion bajo
la DH autorizada, salvo que:

(1)

)

el avién continde en una posicion desde la
cual un descenso hacia un aterrizaje
puede ser realizado en la pista prevista a
una razén normal de descenso, utilizando
maniobras normales y desde donde la
razén de descenso permita que el
aterrizaje ocurra dentro de la zona de toma
de contacto de la pista donde el aterrizaje
es previsto.

la visibilidad de vuelo no es menor que la
visibilidad prescrita en el procedimiento de
aproximacioén instrumental que esta siendo
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3)

utilizado; y

excepto para operaciones de
aproximaciones y aterrizajes de Categoria
II'y lll en las cuales los requisitos de
referencia visual necesarios son
especificados por la AAC, por lo menos
una de las siguientes referencias visuales
para la pista prevista deben ser visibles e
identificables para el piloto:

(i) el sistema de luces de aproximacion,
excepto que el piloto no puede
descender bajo 100 pies sobre la
elevaciéon de la zona de toma de
contacto, utilizando las luces de
aproximacién como referencia, salvo
gue, las barras rojas de extremo de
pista o las barras rojas de fila lateral
sean visibles e identificables.

(i) el umbral de pista.
(iii) las marcas de umbral de pista.
(iv) las luces de umbral de pista.

(v) las luces de identificacién de umbral
de pista (REIL).

(vi) el indicador de pendiente de
aproximacion visual.

(vi) la zona de toma de contacto o las
marcas de la zona de toma de
contacto.

(viii) las luces de la zona de toma de
contacto.

(ix) la pista o las marcas de la pista.

(x) las luces de la pista.

() Para el proposito de esta seccion, el segmento
de aproximacion final empieza en el punto de
referencia de aproximacién final o en la
facilidad prescrita en el procedimiento de
aproximaciéon instrumental. Cuando un punto
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(9)

(h)

de referencia de aproximacion final no es
prescrito por un procedimiento que incluye un
viraje de procedimiento, el segmento de
aproximacion final inicia en el punto donde el
viraje de procedimiento es completado y el
avién es establecido hacia el aer6dromo en un
curso de aproximacion final dentro de la
distancia prescrita en el procedimiento.

A menos que de otra manera sea autorizado
en las OpSpecs del explotador, cada piloto que
realice un despegue, aproximacion o aterrizaje
en un aerddromo de otro Estado cumplira con
los procedimientos de aproximacion
instrumental 'y minimos  meteoroldgicos
prescritos por la AAC que tiene jurisdiccién en
ese aerodromo.

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 aer6dromo de alternativa, el explotador
especificara valores incrementales apropiados,
aceptables para la AAC, para la altura de la
base de las nubes y la visibilidad que se
afadiran a los minimos de utilizacion de
aerddromo establecidos por ese explotador.

La AAC aprobara un margen de tiempo
establecido por el explotador para la hora
prevista de utilizacion de un aerédromo.

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se establece el
requisito de seguridad operacional para
agregar valores incrementales para las
alturas de la base de nubes y la visibilidad
y margenes de tiempo para las horas de
utilizacion de un aerédromo.
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a.

LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Apéndice Q: Orientacién sobre 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 desviacién extendido (EDTO)

Introduccion

1. La finalidad de este apéndice es proporcionar orientacion sobre las disposiciones generales
relativas a los vuelos de mas de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un
aerddromo de alternativa en ruta y operaciones con tiempo de desviacion extendido, que figuran
en el Subcapitulo 121.2581 Esta orientacion ayuda 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 avién especifico. Las disposiciones de 121. 2581 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 desviacion maximo, con la aprobacion de la AAC, que pueden
ser diferentes para cada combinacion de explotador y tipo de avion. En este apéndice se
proporciona orientacion sobre los medios que permiten lograr el nivel de seguridad operacional
requerido.

2. Aligual 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 aer6dromo de alternativa en ruta hasta el cual la
AAC otorgara aprobacion. Para aprobar el tiempo de desviacion maximo del explotador, los
Estados tendrén que considerar no soélo el radio de accién de las aeronaves teniendo en cuenta
toda limitacion del certificado de tipo de los aviones, sino que la experiencia anterior del
explotador con tipos de aeronaves y rutas similares.

Figura 1. Representacién gréfica de EDTO genérico

Figura 1 Representacidn grifica de EDTO gemérico
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3. El texto de este Apéndice estd organizado de modo que en la Seccién b. se proporciona
orientaciéon sobre los vuelos de mas de 60 minutos hasta un aer6dromo de alternativa en ruta
para todos los aviones con motores de turbina y, en la Seccién c, sobre las operaciones con
tiempo de desviacion extendido (EDTO). La seccion sobre EDTO se divide, a su vez, en
disposiciones generales (Seccion 1), disposiciones que se aplican a aviones con mas de dos
motores (Seccion 2) y disposiciones que se aplican a aviones con dos motores (Seccion 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 la Seccién b, luego la Seccién 1 y finalmente, la Seccién 2 (sobre aviones con mas
de dos motores), o la Seccién 3 (sobre aviones con dos motores).

b. Vuelos de mas de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un aerédromo de alternativa
en ruta

1. Generalidades

i) Todas las disposiciones relativas a vuelos de méas de 60 minutos de duracion de aviones con
motores de turbina hasta un aer6dromo de alternativa en ruta se aplican igualmente a las
operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO).

ii) Para la aplicacion de los requisitos del Subcapitulo 121.2581 relativo a aviones con motores
de turbina, deberia entenderse que:

A. control de operaciones se refiere a la responsabilidad que corresponde al explotador con
respecto al inicio, continuacion, término o desviacién de un vuelo;

B. procedimientos de despacho de los vuelos se refiere al método de control y supervision
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;

C. procedimientos operacionales se refiere a la especificacion de la organizaciéon 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
descripcion de las responsabilidades relativas al inicio, continuacion, término o
desviacion de cada vuelo y el método de control y supervision de las operaciones de
vuelo; y

D. programa de instruccion se refiere a la instruccibn para pilotos y encargados de
operaciones de vuelo/despachadores de vuelo, con respecto a las operaciones a las que
se refiere esta seccion y las siguientes.

iii) 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 aprobacion adicional especifica de la
AAC, a menos que se trate de operaciones con tiempo de desviacion extendido.
2. Condiciones que deben aplicarse al convertir tempo de desviacién en distancia
i) A los fines de esta orientacidn, “velocidad aprobada con un motor inactivo (OEI)” o
“velocidad aprobada con todos los motores en marcha (AEO)” se refiere a una velocidad
dentro de las condiciones de vuelo certificadas del avion.

i) Determinacion de la distancia a 60 minutos de vuelo — aviones con dos motores de turbina

A. Para determinar si un punto en la ruta estd a mas de 60 minutos respecto de un
aerodromo de alternativa en ruta, el explotador deberia seleccionar una velocidad
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con un motor inactivo (OEI) aprobada. 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 2 que sigue. Para el calculo de las
distancias, puede considerarse la deriva hacia abajo.

Figura 2. Distancia a 60 minutos — Aviones con dos motores de turbina

T=0 T+ 60 minutos

Iniciode la desviacion

. _____x_____ S

Distancia a 60 minutos

iii) Determinacion de la distancia a 60 minutos de vuelo — aviones con mas de dos motores de
turbina

A. Para determinar si un punto en la ruta esta a mas de 60 minutos respecto de un
aerodromo de alternativa en ruta, el explotador deberia seleccionar una velocidad con
todos los motores en marcha (AEO) aprobada. La distancia se calcula desde el punto de
la desviacion seguido de vuelo en crucero durante 60 minutos, en condiciones ISA y de
aire en calma, como se ilustra en la Figura 3 siguiente.

Figura 3. Distancia a 60 minutos — Aviones con mas de dos motores de turbina
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Instruccion

Los programas de instruccidon deberian asegurar el cumplimiento de los requisitos incluyendo,
entre otras cosas, calificacion de rutas, preparacion de vuelos, concepto de operaciones con
tiempo de desviacion extendido y criterios para las desviaciones

Requisitos de despacho de los vuelos y operacionales

)

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 mas de 60 minutos hasta un aeropuerto de alternativa en ruta, por
ejemplo, degradacién de los sistemas, altitud de vuelo reducida, etc. Para cumplir con los
requisitos del Subcapitulo 121.2581, deberian considerarse, como minimo, los aspectos
siguientes:

identificacion de los aeropuertos de alternativa en ruta;

certeza de que, antes de la salida, se proporcione a la tripulacién de vuelo la informacion
mas actualizada sobre los aer6dromos de alternativa en ruta identificados, incluyendo la
situacién operacional y las condiciones meteoroldgicas, y que, durante el vuelo, se
faciliten a la tripulacion de vuelo medios para que pueda obtener la informacion
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 aeropuertos 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 avion, 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;
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G.
H.

instalaciones, servicios y capacidades de comunicaciones y navegacion;
necesidades de combustible; e

disponibilidad de informacién pertinente sobre actuacién para los aer6dromos de
alternativa en ruta identificados.

Ademas, 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 meteorolégicas en los
aerodromos de alternativa en ruta identificados correspondan o sean superiores a los
minimos de utilizacion de aerédromo requeridos para el vuelo en la hora prevista de
utilizacion.

5. Aerédromos de alternativa en ruta

Los aerédromos a los que podria dirigirse una aeronave cuando es necesario realizar una
desviacibn 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
gue se prevé que estaran disponibles para ser utilizados cuando sea necesario, deben poder
identificarse en cualquier momento durante el vuelo de méas de 60 minutos hasta el aerédromo
de alternativa en ruta.

Nota.- Los aer6dromos de alternativa en ruta pueden ser también los aer6dromos de despegue o de destino.

c. Requisitos de las operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO)

1) Concepto basico

)

En esta seccion se abordan las disposiciones que se aplican, ademas de aquellas de la
Seccioén b de este Adjunto, a los vuelos de los aviones con dos o mas motores de turbina en
gue el tiempo de desviacion hasta un aer6dromo de alternativa en ruta es mayor que el
umbral de tiempo establecido por la AAC (operaciones con tiempo de desviacion extendido).

i) Sistemas significativos para EDTO

A.

Los sistemas significativos para EDTO pueden ser el sistema de propulsion del avion y
todo otro sistema de avién 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 desviacion EDTO del avién.

Es posible que muchos de los sistemas de avién que son esenciales en las operaciones
sin tiempo de desviacion extendido deban reconsiderarse para asegurar que el nivel de
redundancia y/o fiabilidad sea adecuado para respaldar operaciones con tiempo de
desviacion extendido seguras.

El tiempo de desviacion maximo no deberia ser superior al valor de las limitaciones de
los sistemas significativos para EDTO, si corresponde, para las operaciones con tiempo
de desviacion extendido identificadas en el Manual de vuelo del avién, directamente o
por referencia, con una reduccion de un margen de seguridad operacional,
habitualmente de 15 minutos, segun especificacion de la AAC.

La evaluacion de riesgos de seguridad operacional especifica para aprobar vuelos que
superan los limites de tiempo de un sistema con limitacion de tiempo significativo para
EDTO segun las disposiciones del Subcapitulo 121.2581, (b) (3) A, deberia basarse en
la orientacion de gestién de riesgos de seguridad operacional del Manual de gestion de
la seguridad operacional (Doc. 9859). Los peligros deberian identificarse y los riesgos de
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seguridad operacional deberian evaluarse de acuerdo con la probabilidad estimada y la
gravedad de las consecuencias basandose en la peor situacion previsible. Al considerar
los elementos siguientes de la evaluacibn de riesgos de seguridad operacional
especifica, deberia entenderse lo siguiente:

I) 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:

aa) son suficientes para realizar vuelos que sobrepasen los limites de tiempo de un
sistema con limite de tiempo que es significativo para EDTO;

ab) demuestran la capacidad del explotador de vigilar y responder a los cambios de
manera oportuna; y

ac) 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;

II) fiabilidad general del avién se refiere a:

aa) las normas cuantificables de fiabilidad que consideran el nimero de motores, los
sistemas de aeronave significativos 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

ab) los datos pertinentes del fabricante del avion y los datos del programa de
fiabilidad del explotador utilizados como base para determinar la fiabilidad
general del avidn y sus sistemas significativos para EDTO;

) fiabilidad de cada sistema con limite de tiempo se refiere a las normas cuantificables
de disefio, ensayo y vigilancia que aseguran la fiabilidad de cada sistema con limite
de tiempo significativo para EDTO en particular;

IV) informacién pertinente del fabricante del avion se refiere a los datos técnicos y las
caracteristicas del avion 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

V) medidas de mitigacién especificas se refiere a las estrategias de atenuacion 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 atenuacion especificas deben basarse
en:

aa) los conocimientos técnicos (p. €j., datos, pruebas) que demuestran la elegibilidad
del explotador para una aprobacién de operaciones que sobrepasan el limite de
tiempo de un sistema significativo para EDTO pertinente; y

ab) la evaluacion 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 mas alla del limite de un sistema
con limite de tiempo significativo para EDTO especifico.

iii) Umbral de tiempo
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Debe entenderse que el umbral de tiempo establecido conforme al Subcapitulo 121.2581, no
es un limite de utilizacién. Es un tiempo de vuelo hasta un aer6dromo de alternativa en ruta,
qgque la AAC establece como umbral EDTO por encima del cual debe considerarse
especificamente la capacidad del avion y la experiencia operacional pertinente del
explotador, antes de otorgar una aprobacién EDTO.

Tiempo de desviacion maximo

Debe entenderse que para el tiempo de desviacibn maximo aprobado de acuerdo con el
subcapitulo 121.2581, deberia tenerse en cuenta la limitacion de tiempo mas 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 avion en particular y la experiencia
operacional y con EDTO del explotador con el tipo de avion o, si corresponde, con otro tipo o
modelo de avién.

2) EDTO para aviones con mas de dos motores de turbina

1)

Generalidades

A. En esta seccion se abordan las disposiciones que se aplican, ademas de aquellas de las
secciones b y c 1) de este Adjunto, a los aviones con mas de dos motores de turbina, en
particular.

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

Figura 4. Representacion grafica de EDTO genérico para aviones con mas de dos motores de
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A. Al planificar o realizar operaciones con tiempo de desviacion extendido, el explotador y el
piloto al mando deberian asegurarse de que:

I) al planificar un vuelo EDTO, 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 avién, se consideren
apropiadamente;

II) siso6lo un motor esta inactivo, el piloto al mando pueda decidir que continte el vuelo
mas alla del aeropuerto de alternativa en ruta méas 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

ll) en el caso de una sola falla o de fallas mdltiples de un sistema o sistemas
significativos para EDTO (excepto falla de motor), se continle 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 decisién de
continuar el vuelo previsto

B. Combustible critico para EDTO

I) Los aviones con méas de dos motores que se utilicen en operaciones EDTO deberian
llevar combustible suficiente para volar hasta un aer6dromo de alternativa en ruta
segln lo descrito en la Seccion vi) del presente Adjunto. Este combustible critico
para EDTO corresponde al combustible adicional que puede requerirse para cumplir
con 121.2645 (c) (6) (ii).

I) Para determinar el combustible critico para EDTO correspondiente, utilizando la
masa prevista del avion, deberia considerarse lo siguiente:

aa) combustible suficiente para volar hasta un aerédromo de alternativa en ruta,

teniendo en cuenta en el punto mas critico de la ruta, falla de motor y

despresurizacién simultdneas o despresurizacién solamente, de ambas

situaciones la que sea mas limitante;

e la velocidad seleccionada para las desviaciones (es decir, despresurizacion,
combinada o no con falla de motor) puede ser diferente de la velocidad
aprobada con todos los motores en marcha utilizada para determinar el
umbral EDTO y la distancia de desviacion maxima (ver vii));

ab) combustible para tener en cuenta la formacién de hielo;

ac) combustible para tener en cuenta los errores en la prediccién del viento;

ad) combustible para tener en cuenta espera, y aproximacion y aterrizaje por
instrumentos en el aerédromo de alternativa en ruta;

ae) combustible para tener en cuenta el deterioro en el rendimiento del consumo de
combustible en crucero; y

af) combustible para tener en cuenta utilizacion de los APU (de ser necesario).

Nota.- En el Manual de planificacién de vuelo y gestion del combustible (Doc. 9976) se proporciona orientaciéon sobre la
planificacién requerida con respecto al combustible critico para EDTO.

C. Para determinar si el aterrizaje en un aer6dromo determinado es la medida mas
apropiada, pueden considerarse los factores siguientes:

I) configuracion, peso, estado de los sistemas y combustible restante del avién;
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II) condiciones del viento y meteorolégicas en ruta a la altitud de desviacién, altitudes
minimas en ruta y consumo de combustible hasta el aer6dromo de alternativa en
ruta;

lll) pistas disponibles, condicion de la superficie de las pistas, condiciones
meteoroldgicas, viento y terreno, en las proximidades del aerédromo de alternativa
en ruta;

IV) aproximaciones por instrumentos e iluminacién de aproximacion y pistas disponibles,
y servicios de salvamento y extincion de incendios en el aerédromo de alternativa en
ruta;

V) familiaridad del piloto con ese aer6dromo e informacion proporcionada por el
explotador al piloto acerca de ese aerdédromo; y

VI) instalaciones para desembarcar y recibir a los pasajeros y la tripulacion.

iii) Umbral de tiempo

A. Para establecer el umbral de tiempo apropiado y mantener el nivel requerido de

seguridad operacional, es necesario que los Estados consideren que:

I) la certificacion de la aeronavegabilidad del tipo de avién no contenga restricciones
con respecto a los vuelos que sobrepasen el umbral de tiempo, teniendo en cuenta
el disefio de los sistemas de avion y los aspectos de fiabilidad,;

II) se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;

[ll) se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y

IV) el explotador tenga experiencia previa con tipos de aeronaves y rutas similares.

Para determinar si un punto en la ruta esta mas alla del umbral EDTO hasta un
aerodromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad aprobada,
segln se describe en la Seccion viii) de este Adjunto.

iv) Tiempo de desviacion maximo

A. Al aprobar el tiempo de desviaciéon maximo, la AAC deberia tener en cuenta los sistemas

significativos para EDTO del avion (p. €j., restriccion de la limitacién de tiempo, de
haberla, para esos vuelos en particular) para un tipo de avion en particular y la
experiencia operacional y con EDTO del explotador con el tipo de aviobn o, si
corresponde, con otro tipo de avion o modelo.

Para determinar la distancia de desviacion maxima hasta un aerédromo de alternativa en
ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad aprobada que se describe en la Seccién
viii) de este Adjunto.

El tiempo de desviaciébn maximo aprobado del explotador no deberia ser superior a la
limitacion 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, segln especificacién de la AAC.

v) Sistemas significativos para EDTO

A. Aligual que en las disposiciones de la Seccién C.1.i) de este Adjunto, en esta seccién se

abordan las disposiciones especificas para los aviones con mas de dos motores de
turbina.
Consideracion de las limitaciones de tiempo

I) Para todas las operaciones por encima del umbral EDTO determinado por la AAC, el
explotador deberia considerar, al despachar el vuelo y de acuerdo con lo que se
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describe a continuacion, la limitacibn de tiempo mas 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.

El explotador deberia verificar que desde cualquier punto en la ruta, el tiempo de
desviacion maximo no supere la limitacion de tiempo mas restrictiva de un sistema
significativo para EDTO, con una reduccion de un margen de seguridad operacional,
habitualmente de 15 minutos, segin especificacion de la AAC.

No se aplica. Las consideraciones relativas al tiempo de desviacion maximo
supeditado a limitaciones de tiempo por supresion de incendio en la carga figuran en
I

A estos fines, el explotador deberia considerar la velocidad aprobada segin se
describe en el parrafo viii) B o considerar el ajuste de esa velocidad respecto de las
condiciones pronosticadas de viento y temperatura para operaciones con umbrales
de tiempo mas prolongados (p. €j., de mas de 180 minutos), segun lo determine la
AAC.

vi) Aerddromos de alternativa en ruta

A. Ademéds de las disposiciones sobre aer6dromos de alternativa en ruta, descritas en la
Seccion 5 de este Adjunto, se aplica lo siguiente:

1)

IN)

para la planificacion de la ruta, los aerédromos de alternativa en ruta identificados
deben estar emplazados a una distancia dentro del tiempo de desviacion maximo
respecto de la ruta y deben poder utilizarse cuando sea necesario;

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 desviacibn maximo aprobado cuyas
condiciones correspondan o sean superiores a los minimos de utilizacién de
aerddromo establecidos por el explotador para el vuelo durante el tiempo previsto de
utilizacion.

Si se identifican condiciones (p. ej., condiciones meteorolégicas inferiores a los
minimos para el aterrizaje) que pudieran impedir una aproximaciéon y un aterrizaje
seguros en ese aerddromo durante el tiempo de utilizacion previsto, deberia
determinarse la adopcién de medidas alternativas, tales como la seleccién de otro
aerédromo de alternativa en ruta, dentro del tiempo de desviaciébn maximo aprobado
del explotador.

Nota.- Los aer6dromos de alternativa en ruta pueden ser también los aerédromos de despegue o de destino.

vii) Procedimiento de aprobacién operacional

A. Para otorgar a un explotador con un tipo de avidn especifico la aprobacion para que
realice operaciones con tiempo de desviacion extendido, la AAC deberia establecer un
umbral de tiempo apropiado y un tiempo de desviacion maximo y, ademas de los
requisitos ya establecidos en ese Adjunto, asegurarse de que:

1)
1)

se otorgue una aprobacion operacional especifica (por la AAC);

la experiencia adquirida por el explotador y sus antecedentes de cumplimiento sean
satisfactorios y que el explotador establezca los procedimientos necesarios para que
las operaciones con tiempo de desviacién extendido sean satisfactorias y fiables, y
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1)

V)
V)

Vi)

demuestre que esos procedimientos pueden aplicarse con éxito a todos los vuelos
de este tipo;

los procedimientos del explotador sean aceptables basandose en la capacidad
certificada del avién y adecuados para el funcionamiento seguro en todo momento,
en el caso de degradacioén de los sistemas del avion;

el programa de instruccion de la tripulacion del explotador sea adecuado para el
vuelo propuesto;

la documentacion que acompafia a la autorizacion abarque todos los aspectos
pertinentes; y

se haya demostrado (p. €j., durante la certificacion EDTO del avion) que el vuelo
puede continuar hasta un aterrizaje seguro en las condiciones operacionales
deterioradas que se prevé que resultarian de:

aa) la limitacién de tiempo mas restrictiva de un sistema significativo para EDTO, si
corresponde, para las operaciones con tiempo de desviacion extendido, indicada
en el Manual de vuelo del avion, directamente o por referencia; o

ab) toda otra condicién que la AAC considere que constituye un riesgo equivalente
para la aeronavegabilidad y la actuacion.

viii) Condiciones que deben aplicarse al convertir tiempo de desviacion en distancia para la
determinacion de la zona geografica mas allda del umbral y dentro de la distancia de
desviacion maxima

A. A los fines de esta orientacion, la velocidad aprobada con todos los motores en marcha
(AEO) es toda velocidad con todos los motores en marcha dentro de las condiciones de
vuelo certificadas del avion.

Nota.- Véase el parrafo v) B Il) de este Adjunto relativa a consideraciones operacionales.

B. Al presentar una solicitud relativa a EDTO, el explotador deberia identificar y la AAC
deberia aprobar la(s) velocidad(es) AEO que se utilizara(n) para calcular el umbral y las
distancias de desviacion maximas, considerando las condiciones ISA y de aire en calma.
La velocidad que se utilizara para calcular la distancia de desviacion maxima puede ser
diferente de la velocidad utilizada para determinar los umbrales de 60 minutos y EDTO.

C. Determinacion del umbral EDTO

1)

Para determinar si un punto de la ruta estd mas alla del umbral EDTO 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 la
desviacion seguido de vuelo en crucero para el umbral de tiempo, segun determine
la AAC, como se ilustra en la Figura 5 siguiente.

Figura 5. Distancia respecto del umbral — Aviones con méas de dos motores de turbina
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T=0 T+ x minutos
Inicio de la desviacion )(

k

F

Distanciarespecto delumbral EDTO

D. Determinacion de la distancia correspondiente al tiempo de desviacion maximo

I) Para determinar la distancia correspondiente al tiempo de desviacion maximo para
llegar a un aer6dromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la
velocidad aprobada (véase viii) 1) y II)). La distancia se calcula desde el punto de
desviacion seguido de vuelo en crucero para el tiempo de desviacibn maximo
aprobado por la AAC, segun se ilustra en la Figura 6 que sigue.

Figura 6. Distancia de desviacion maxima — Aviones con mas de dos motores de turbina

T+ tiempo de desviacion maximo

T=0
otorgado al explotador

Inicio de la desviacion

>

Distancia de desviacion maxima

ix) Requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para las operaciones con tiempo de
desviacion extendido que sobrepasan el umbral de tiempo

A. No se aplica. No hay requisitos adicionales de certificacion de la aeronavegabilidad
EDTO para los aviones con mas de dos motores.

X) Mantenimiento de la aprobacion operacional
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A. Para mantener el nivel requerido de seguridad operacional en las rutas en que se
permite que estos aviones vuelen mas alla del umbral de tiempo establecido, es
necesario que:

I) se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;
II) se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y
[II) la AAC otorgue una aprobacion operacional especifica.

xi) Requisitos para modificaciones de aeronavegabilidad y programas de mantenimiento

A. No se aplica. No hay requisitos adicionales de aeronavegabilidad o mantenimiento para
EDTO en el caso de los aviones con mas de dos motores.

3) EDTO para aviones con dos motores de turbina
i) Generalidades

A. En esta seccion se abordan las disposiciones que se aplican, ademas de aquellas de las
secciones b y ¢ 1) de este Adjunto, a los aviones con dos motores de turbina, en
particular.

B. 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.

Figura 7. Representacion grafica de EDTO genérico para aviones con dos motores de turbina

Umnbral
Intervalo de desviacién (P-&- B0 min)
(en tiempao) B0 min Tiempo de desviacion max.
I .
! ]
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+ Aprobacidn EDTO
+ Programa de mantenimiento
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ectablecido + Control OPSy despacho de vuelo Aprobado
* Procedim ientos OFS
por el Estado . porel Estado
.. * Instruacidn " lotador
(seguntipo + |dentficacidn y verificacion aerddr. (segun explota
de aeronave) alter. sobre minimos y tipo de
+ Especificacién aer&dr. alter. BETGI‘IEVE}
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ii) Principios operacionales y de planificacion de desviaciones

A. Al planificar o realizar operaciones con tiempo de desviacién extendido, el explotador y el
piloto al mando deberian normalmente asegurarse de que:
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I) al planificar un vuelo EDTO, 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 avién, se consideren
apropiadamente;

II) si una aeronave experimenta parada de motor, se continle al aerédromo 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;

IlI) en el caso de una sola falla o de fallas mdltiples de un sistema o sistemas
significativos para EDTO (excepto falla de motor), se continde 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.

B. Combustible critico para EDTO

I) Los aviones con dos motores que se utilicen en operaciones EDTO deberian llevar
combustible suficiente para volar hasta un aerédromo de alternativa en ruta segun lo
descrito en la parrafo vi) del presente Adjunto. Este combustible critico para EDTO
corresponde al combustible adicional que puede requerirse para cumplir con el
subpérrafo 121.2645 (c) (6) (ii).

I) Para determinar el combustible critico para EDTO correspondiente, utilizando la
masa prevista del avion, deberia considerarse lo siguiente:

aa) combustible suficiente para volar hasta un aerédromo de alternativa en ruta,
teniendo en cuenta en el punto mas critico de la ruta, falla de un motor o falla de
motor y despresurizacion simultaneas o despresurizacién solamente, de estas
situaciones la que sea mas limitante;

e la velocidad seleccionada para las desviaciones con todos los motores en
marcha (es decir, despresurizacion solamente) puede ser diferente de la
velocidad aprobada con un motor inactivo utilizada para determinar el umbral
EDTO y la distancia de desviacion maxima (véase viii));

e a velocidad seleccionada para las desviaciones con un motor inactivo (es
decir, falla de motor solamente y falla de motor y despresurizacion
combinadas) deberia ser la velocidad aprobada con un motor inactivo
utilizada para determinar el umbral EDTO y la distancia de desviacion
méaxima (véase Vviii));

ab) combustible para tener en cuenta la formacién de hielo;

ac) combustible para tener en cuenta los errores en la prediccién del viento;

ad) combustible para tener en cuenta espera, y aproximacion y aterrizaje por
instrumentos en el aerodromo de alternativa en ruta;

ae) combustible para tener en cuenta el deterioro en el rendimiento del consumo de
combustible en crucero; y

af) combustible para tener en cuenta utilizacion de los APU (de ser necesario).

Nota.- En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (Doc. 9976) se proporciona orientacion sobre la
planificacion requerida con respecto al combustible critico para EDTO.
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C. Para determinar si el aterrizaje en un aerédromo determinado es la medida mas

apropiada, pueden considerarse los factores siguientes:

I) configuracion, peso, estado de los sistemas y combustible restante del avion;

II) condiciones del viento y meteorologicas en ruta a la altitud de desviacion, altitudes
minimas en ruta y consumo de combustible hasta el aerédromo de

[ll) alternativa en ruta;

IV) pistas disponibles, condicion de la superficie de las pistas, condiciones
meteoroldgicas, viento y terreno, en las proximidades del aerédromo de alternativa
en ruta;

V) aproximaciones por instrumentos e iluminacién de aproximacion y pistas disponible,
y servicios de salvamento y extincién de incendios en el aerédromo de alternativa en
ruta;

VI) familiaridad del piloto con ese aerédromo e informacién proporcionada por el
explotador al piloto acerca de ese aerodromo; y

VII) instalaciones para desembarcar y recibir a los pasajeros y la tripulacion.

iif) Umbral de tiempo

A. Para establecer el umbral de tiempo apropiado y mantener el nivel requerido de

seguridad operacional, es necesario que los Estados consideren que:

I) la certificacion de la aeronavegabilidad del tipo de avion permita especificamente los
vuelos mas alla del umbral de tiempo, teniendo en cuenta el disefio de sistemas del
avion y los aspectos de fiabilidad;

II) 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;

[ll) se cumplan todos los requisitos de mantenimiento especiales necesarios;

IV) se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;

V) se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y

VI) el explotador tenga experiencia previa con tipos de aeronaves y rutas similares.

Para determinar si un punto en la ruta estd mas alld del umbral EDTO hasta un
aerédromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad aprobada,
segun se describe en el parrafo viii) de este Adjunto.

iv) Tiempo de desviacion maximo

A. Al aprobar el tiempo de desviacion maximo, la AAC deberia tener en cuenta la capacidad

certificada para EDTO del avion, los sistemas significativos para EDTO del avién (p. €j.,
restriccion de la limitacion 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 avion o, si corresponde, con otro tipo de avién o modelo.

Para determinar la distancia de desviacion maxima hasta un aerédromo de alternativa en
ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad aprobada que se describe en el parrafo
viii) de este Adjunto.

El tiempo de desviacibn maximo aprobado del explotador no deberia ser superior a la
capacidad certificada para EDTO del avion ni a la limitacion de tiempo mas restrictiva de
un sistema significativo para EDTO indicada en el Manual de vuelo del avion con una
reduccién de un margen de seguridad operacional, habitualmente de 15 minutos, segin
especificacion de la AAC.
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v) Sistemas significativos para EDTO

A. Ademas de las disposiciones de la Seccion c¢ 1) i) de este Adjunto, en esta seccién se
abordan las disposiciones especificas para los aviones con dos motores de turbina.

1)

La fiabilidad del sistema de propulsién para la combinacion avién-motor que se esta
certificando es tal que el riesgo de que fallen dos motores simultdneamente a raiz de
causas Iindependientes se evalla segun lo dispuesto en el Manual de
aeronavegabilidad (Doc. 9760) y se considera aceptable para cubrir el tiempo de
desviacion que se aprueba.

Nota.- En algunos documentos, el término ETOPS se refiere a EDTO.

B. Consideracion de las limitaciones de tiempo

1)

Ir)

1)

V)

Para todas las operaciones por encima del umbral EDTO determinado por la AAC, el
explotador deberia considerar, al despachar el vuelo y de acuerdo con lo que se
describe a continuacion, la capacidad certificada para EDTO del avién y la limitacién
de tiempo mas 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.

El explotador deberia verificar que desde cualquier punto en la ruta, el tiempo de
desviacion maximo a la velocidad aprobada segun se describe en el péarrafo viii) Il),
no supere la limitacion de tiempo mas restrictiva de un sistema significativo para
EDTO, excepto por el sistema de supresion de incendio en la carga, con una
reduccién de un margen de seguridad operacional, habitualmente de 15 minutos,
segun especificacion de la AAC.

El explotador deberia verificar si, desde cualquier punto en la ruta, el tiempo de
desviacibn maximo, a la velocidad de crucero con todos los motores en marcha,
considerando las condiciones ISA y de aire en calma, no supera la limitacion 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 de la AAC.

El explotador deberia considerar la velocidad aprobada segun se describe en v) Il)
aa) y ab) o considerar el ajuste de esa velocidad respecto de las condiciones
pronosticadas de viento y temperatura para operaciones con umbrales de tiempo
mas prolongados (p. €j., de mas de 180 minutos), segun lo determine la AAC.

vi) Aerédromos de alternativa en ruta

A. Ademés de las disposiciones sobre aer6dromos de alternativa en ruta descritas en la
Seccion 5 de este Adjunto, se aplica lo siguiente:

1)

It

para la planificacion de la ruta, los aerodromos de alternativa en ruta identificados
deben estar emplazados a una distancia dentro del tiempo de desviacion maximo
respecto de la ruta y que puedan utilizarse, de ser necesario;

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 desviacibn maximo aprobado cuyas
condiciones correspondan o sean superiores a los minimos de utilizacion de
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1)

aerédromo establecidos por el explotador para el vuelo durante el tiempo previsto de
utilizacion.

Si se identifican condiciones (p. €j., condiciones meteorolégicas inferiores a los
minimos para el aterrizaje) que pudieran impedir una aproximacion y un aterrizaje
seguros en ese aerddromo durante el tiempo de utilizacion previsto, deberia
determinarse la adopcion de medidas alternativas, tales como la selecciéon de otro
aerddromo de alternativa en ruta, dentro del tiempo de desviacion maximo aprobado
del explotador.

B. Durante la preparacion del vuelo y toda la duracion del mismo, deberia proporcionarse a la

tri
ru

pulacién de vuelo la informacién mas reciente sobre los aer6dromos de alternativa en
ta identificados, incluyendo la situacién operacional y las condiciones meteorolégicas.

Nota.- Los aer6dromos de alternativa en ruta pueden ser también los aerédromos de despegue o de destino.

vii) Procedimiento de aprobacién operacional

A.

Para otorgar a un explotador con un tipo de avion especifico la aprobacidon para que
realice operaciones con tiempo de desviacién extendido, la AAC deberia establecer un
umbral de tiempo apropiado y aprobar un tiempo de desviacion maximo y, ademas de
los requisitos ya establecidos en ese Adjunto, asegurarse de que:

aa) se otorgue una aprobacion operacional especifica (por la AAC);
ab) la experiencia adquirida por el explotador y sus antecedentes de cumplimiento sean
satisfactorios y que el explotador establezca 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;
ac) los procedimientos del explotador sean aceptables basandose en la capacidad
certificada del avion y adecuados para el funcionamiento seguro en todo momento
en el caso de degradacion de los sistemas del avion;
ad) el programa de instruccién de la tripulacion del explotador sea adecuado para el
vuelo propuesto;
ae) la documentacion que acompafia a la autorizacion abarque todos los aspectos
pertinentes; y
af) se haya demostrado (p. €j., durante la certificacion EDTO del avion) que el vuelo
puede continuar hasta un aterrizaje seguro en las condiciones operacionales
deterioradas que se prevé que resultarian de:
= |a limitacidn de tiempo mas restrictiva de un sistema significativo para EDTO, si
corresponde, para las operaciones con tiempo de desviacion extendido indicada
en el Manual de vuelo del avion, directamente o por referencia; o
= |a pérdida total de potencia eléctrica generada por el motor; o
= |a pérdida total de empuje de un motor; o
= toda otra condicion que la AAC considere que constituye un riesgo equivalente
para la aeronavegabilidad y la actuacién.

viii) Condiciones que deben aplicarse al convertir tiempo de desviacion en distancia para la
determinacion de la zona geografica mas allda del umbral y dentro de la distancia de
desviacion maxima
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A. A los fines de esta orientacién, la “velocidad aprobada con un motor inactivo (OEI)” es
toda velocidad con un motor inactivo dentro de las condiciones de vuelo certificadas del
avion.

Nota.- Véase la Seccion 3.3.5.2.2 de este Apéndice relativa a consideraciones operacionales.

B. Al presentar una solicitud relativa a EDTO, el explotador deberia identificar y la AAC
deberia aprobar la(s) velocidad(es) OEIl que se utilizara(n) para calcular el umbral y las
distancias de desviacion maximas, considerando las condiciones ISA y de aire en calma.
La velocidad en cuestion que se utilizara para calcular la distancia de desviacion maxima
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.

C. Determinacién del umbral EDTO
aa) Para determinar si un punto de la ruta esta mas alla del umbral EDTO para llegar a
un aerédromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad
aprobada (véase viii 1) y I1)). La distancia se calcula desde el punto de la desviacién
seguido de vuelo en crucero para el umbral de tiempo, segun determine la AAC,

como se ilustra en la Figura 8 siguiente. Para el calculo de las distancias, puede
considerarse la deriva hacia abajo.

Figura 8. Distancia respecto del umbral — Aviones con dos motores de turbina

T=0 T+ x minutos

> Iniciode la desviacion

X

Y
r

Distanciarespecto del umbral EDTO

D. Determinacion de la distancia correspondiente al tiempo de desviacion maximo

I) Para determinar la distancia correspondiente al tiempo de desviacion maximo para
llegar a un aerédromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la
velocidad aprobada (véase viii, 1) y Il) ). La distancia se calcula desde el punto de
desviacion seguido de vuelo en crucero para el tiempo de desviacibn maximo
aprobado por la AAC, segun se ilustra en la Figura 9 que sigue. Para el calculo de
las distancias, puede considerarse la deriva hacia abajo.
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Figura 9. Distancia de desviacibn maxima — Aviones con dos motores de turbina

T+ tiempo de desviacion
maximo otorgado al explotador
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> Inicio de desviacion

Distancia de desviacionmaxima

ix) Requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para las operaciones con tiempo de
desviacion extendido que sobrepasan el umbral de tiempo

A. Durante el procedimiento de certificacion de la aeronavegabilidad para un tipo de avion

gue realizard operaciones con tiempo de desviacion extendido, deberia prestarse
atencion especial a asegurar el mantenimiento del nivel requerido de seguridad
operacional en las condiciones que puedan experimentarse durante dichos vuelos, por
ejemplo, vuelo por periodos prolongados después de falla de un motor o de sistemas
significativos para EDTO de los aviones. En el Manual de vuelo del avion, el Manual de
mantenimiento, el documento EDTO CMP (configuracién, mantenimiento y
procedimiento) u otro documento apropiado, deberia incorporarse la informacion o los
procedimientos especificamente relacionados con las operaciones con tiempo de
desviacion extendido.

Los fabricantes de aviones deberian proporcionar informacion 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.

X) Mantenimiento de la aprobacién operacional

C. Para mantener el nivel requerido de seguridad operacional en las rutas en que se

permite que estos aviones vuelen mas alla del umbral de tiempo establecido, es
necesario que:

I) la certificacion de la aeronavegabilidad del tipo de avion permita especificamente los
vuelos que superan el umbral de tiempo, teniendo en cuenta el disefio y los aspectos
de fiabilidad del sistema de avion;

II) la fiabilidad del sistema de propulsion sea tal que el riesgo de que fallen
simultaneamente los dos motores a raiz de causas independientes sea
extremadamente improbable, evaluada segin se prescribe en el Manual de
aeronavegabilidad (Doc. 9760) y considerada aceptable para el tiempo de
desviacion que se esta aprobando;
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se cumplan todos los requisitos de mantenimiento especiales necesarios;
se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;

se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y
la AAC 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.

xi) Requisitos para modificaciones de aeronavegabilidad y programas de mantenimiento

A. En todo programa de mantenimiento de los explotadores debe garantizarse que:

1)

Ir)

1)

V)

V)

Vi)

se proporcione al Estado de matricula y, cuando corresponda, a la AAC, los titulos y
ndmeros de todas las modificaciones de la aeronavegabilidad, las adiciones y los
cambios que se hayan introducido para que los sistemas de avion puedan calificar
para operaciones con tiempo de desviacion extendido;

se presenten la AAC y, cuando corresponda, al Estado de matricula, todas las
modificaciones de los procedimientos, practicas o limitaciones de mantenimiento e
instruccion establecidos para la calificacion de las operaciones con tiempo de
desviacién extendido, antes de que dichas modificaciones sean adoptadas;

se prepare e implante un programa de supervisién y notificacién de la fiabilidad,
antes de la aprobacion 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 operacion con
tiempo de desviacidon extendido después de que haya parado un motor o haya
ocurrido una falla de un sistema significativo para EDTO en un vuelo anterior, hasta
gue 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 seguira
manteniéndose a los niveles de actuacion y fiabilidad necesarios para las
operaciones con tiempo de desviacion extendido; y

VII) se establezca un procedimiento para minimizar, en el curso de la misma visita de

mantenimiento, el mantenimiento programado o no programado de mas de un
sistema significativo para EDTO paralelo o similar. Esta minimizacion 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 desviacién extendido figuran en el
Manual de aeronavegabilidad (Doc. 9760).



Apéndice A
RPEO/6-NE/7
Pagina 64

LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Capitulo Q: Registros e informes

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

121.2825 Despacho de vuelo: Operaciones
regulares domésticas e
internacionales

(&) Un despacho de vuelo puede ser realizado en
cualquier formulario aceptable para la AAC y
contener por lo menos la siguiente informacién
concerniente a cada vuelo:

(1) matricula del avién;
(2) namero del vuelo;

(3) aer6dromos de salida, de escala, de
destino y de alternativa; Comentarios del experto

(4) tipo de operacion (p. €j., IFR, VFR);
(5) combustible minimo requerido;

(6) para cada vuelo despachado como EFORS | Comentarios del CT.- Se remplaza EDTO
EDTO, el tiempo de desviacion EDTO | por ETOPS segun la enmienda.
ETORS para el cual el vuelo ha sido
despachado.

(b) EIl despacho de vuelo:

(1) debe contener o tener anexado a él,
informes y pronésticos meteoroldgicos
disponibles o una combinacion de ellos,
para los aerédromos de salida, de escala,
de destino y de alternativa, que contengan
la dltima informacion disponible al
momento en que el despacho de vuelo es
firmado por el piloto al mando y DV; y

(2) puede incluir informes o pronosticos
meteorolégicos adicionales disponibles,
gue el piloto al mando o el DV consideren
necesarios o deseables.

121.2830 Formulario de liberaciéon de vuelo:
Operaciones no regulares

(a) Una liberacién de vuelo puede ser realizada en
cualquier formulario aceptable para la AAC y
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contener por lo menos la siguiente informacion
concerniente a cada vuelo:

(1)
)

3)

(4)

()

(6)
(7)

(8)

121.2865

nombre del explotador;

fabricante, modelo, y matricula del avién
utilizado;

numero del vuelo y fecha del vuelo;

nombre de cada miembro de la tripulacion
de vuelo, de cabina y del piloto designado
como piloto al mando;

aerddromos de salida, de destino y de
alternativa y ruta de vuelo;

combustible minimo requerido;

una declaracion del tipo de operacién (p.
ej., IFR, VFR);

para cada vuelo liberado como EDTO
ETOPRS, el tiempo de desviacion EDTO
ETOPRS para el cual el vuelo ha sido
liberado.

Registros de combustible y aceite

(a) El explotador:

1)

@)

3)

tendra disponible registros de consumo de
combustible y—aceite para permitir que la
AAC se cerciore de que, en cada vuelo, se
cumple con lo prescrito en las Seccion es
121.2645 : :

El explotador llevara registros del consumo
de aceite para permitir que la AAC se
cerciore de que las tendencias de dicho
consumo son tales que el avién cuenta con
aceite suficiente para completar cada
vuelo.

conservara los registros de combustible y
de aceite durante un periodo de tres
meses.

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se remplaza EDTO
por ETOPS segun la enmienda.

Se incluyen los registros de consumo de
aceite dentro de los registros a mantenerse
para verificacion de tendencias
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121.2875 Registros del sistema de gestion
de la seguridad operacional

(@) El explotador establecera un sistema de
registros de seguridad operacional que:

(1) asegure la generacion y conservacion de
todos los registros necesarios para
documentar y apoyar los requisitos
operacionales; y

(2) provea los procesos de control necesarios
para asegurar la identificacion, legibilidad,
almacenaje, proteccion, archivo,
recuperacion, tiempo de conservacion y la
disposicion de los registros.
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un objeto sospechoso y de la
informacién sobre el lugar de
riesgo minimo para colocar la
bomba, en caso concreto de
cada avion.

Operaciones todo tiempo. Una
descripcion de los procedimientos
operativos asociados con
operaciones todo tiempo.

EROPS. Una descripcion de los
procedimientos de navegacion de
larga distancia que hayan de

utilizarse tales como los
procedimientos operativos
EROPS.

EDTO PS. Una descripcion de los
procedimientos operativos EDTO
RS, incluyendo el procedimiento
en caso de falla de motor para
EDTO RS y la designacion y
utilizacion de aerédromos en caso
de desviacion.

Uso delas MEL y CDL.

Vuelos no comerciales.
Procedimientos y limitaciones
para:

- vuelos de entrenamiento;

- vuelos de prueba,;

- vuelos de entrega;

- vuelos ferry;

- vuelos de demostracion;

- vuelos de posicionamiento; e

- incluyendo el tipo de personas
gue se podra transportar en

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se remplaza EDTO
por ETOPS en el OM de acuerdo a la
enmienda.
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esos vuelos.

C. Datos adicionales de performance.
Contemplara datos adicionales,
en su caso, incluyendo:

- las gradientes de ascenso con
todos los motores;

- informacibn de  descenso
progresivo (drift-down);

- efecto de los fluidos para
eliminar/prevenir la formacion
de hielo;

- vuelo con el tren de aterrizaje
extendido;

- para aviones con tres o mas
motores, vuelos ferry con un
motor inoperativo; y

- vuelos efectuados segun la
lista de desviaciones respecto
a la configuracion (CDL).

vi. Planificacion del vuelo

A. Incluira datos e instrucciones
necesarias para la planificacion
del prevuelo y del vuelo
incluyendo factores tales como
las velocidades programadas y
ajustes de potencia. En su caso,
se deberan incluir procedimientos
para operaciones con uno o varios
motores inoperativos, EDTO RS
(particularmente la velocidad de
crucero con un motor inoperativo
y la distancia maxima a un
aerédromo adecuado,
determinado de acuerdo con esta
Parte) y vuelos a aerédromos
aislados.
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Capitulo A: Generalidades

Definiciones y abreviaturas

(a) Definiciones.- Para los propésitos de este
reglamento, son de aplicacion las siguien-
tes definiciones:

1)

)

Aerédromo_aislado.- Aer6dromo de
destino para el cual no hay aero-
dromo de alternativa de destino
adecuado para un tipo de avién de-
terminado.

Aerédromo de alternativa.- Aero-
dromo al que podria dirigirse una ae-
ronave cuando fuera imposible o no
fuera aconsejable dirigirse al aeré-
dromo de aterrizaje previsto o aterri-
zar en el mismo y que cuenta con
las instalaciones y los servicios ne-
cesarios, que tiene la capacidad de
satisfacer los requisitos de perfor-
mance de la aeronave y que estara
operativo a la hora prevista de utili-
zacion. Existen los siguientes tipos
de aerédromos de alternativa:

(i)

Aerddromo_de alternativa _pos-
despegue.- Aerédromo de alter-
nativa en el que podria aterrizar
una aeronave si esto fuera ne-
cesario poco después del des-
pegue y no fuera posible utilizar
el aer6dromo de salida.

Aerédromo de alternativa en ru-
ta.- Aerédromo de alternativa en
el que podria aterrizar una aero-
nave si-ésta-experimentara-con-
diciones—no—normales—o—de
emergencia en el caso de que
fuera necesario desviarse mien-
tras de encuentra en ruta.

(ii)

Aerédromo de alternativa de
destino.- Aerédromo de alterna-
tiva al en el que podria dirigitse
aterrizar una aeronave si fuera
imposible o no fuera aconseja-
ble aterrizar en el aer6dromo de
aterrizaje previsto.

(iii)

Nota.- El aer6dromo del que despega un
vuelo también puede ser aerédromo de alter-
nativa en ruta o aerédromo de alternativa de
destino para dicho vuelo.

®)

(4)

®)

(6)

)

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

Altitud de decision (DA) o altura de
decisién (DH).- Altitud o altura espe-
cificada en la aproximacion de preci-
sibn o en la aproximacion 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.- Para la altitud de decision (DA) se to-
ma como referencia el nivel medio del mar y
para la altura de decision (DH), la elevacion
del umbral.

Analisis de datos de vuelo.- Proceso
para analizar los datos de vuelo re-
gistrados a fin de mejorar la seguri-
dad de las operaciones de vuelo.

Altitud de franqueamiento de obs-
taculos (OCA) o altura de franquea-
miento de obstaculos (OCH).- La al-
titud mas baja o la altura mas baja
por encima de la elevacién del um-
bral de la pista pertinente o por en-
cima de la elevacion del aerédromo,
segun corresponda, utilizada para
respetar los correspondientes crite-
rios de franqueamiento de obstacu-
los.

Nota.- Para la altitud de franqueamiento de
obstaculos se toma como referencia el nivel
medio del mar y para la altura de franquea-
miento de obstaculos, la elevacion del um-
bral, o en el caso de aproximaciones que nos
son de precision, la elevacion del aerédromo
o la elevacion del umbral, si éste estuviera a
mas de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacion
del aerédromo. Para la altura de franquea-
miento de obstaculos en aproximaciones en
circuito se toma como referencia la elevacion
del aerédromo.

Altitud minima de descenso (MDA) o
altura minima de descenso (MDH).-
Altitud o altura especificada en una
aproximacién que no sea de preci-
sibn o en una aproximacion en cir-
cuito, por debajo de la cual no debe

12/12/2008

Primera edicién



Programas y sistemas de gestién de la seguridad operacional

LAR 121 - Capitulo B

(8)

9)

(10)

(11

efectuarse el descenso sin la refe-
rencia visual requerida.

Nota.- Para la altitud minima de descenso
(MDA) se toma como referencia el nivel me-
dio del mar y para la altura minima de des-
censo (MDH), la elevacién del aer6dromo o
la elevacion del umbral, si éste estuviera a
mas de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacion
del aerédromo. Para la altura minima de des-
censo en aproximaciones en circuito se toma
como referencia la elevacion del aerédromo.

Asiento de pasajeros en salidas.-
Aquellos asientos de pasajeros que
tienen acceso directo a una salida, y
aquellos que se encuentran en una
fila de asientos a través de la cual
los pasajeros tendrian que pasar pa-
ra ganar el acceso a una salida. Un
asiento de pasajeros que tiene “ac-
ceso directo” es un asiento desde el
cual un pasajero puede proseguir di-
rectamente a la salida sin entrar en
un pasillo o pasar alrededor de un
obstéculo.

Combustible critico para EDTO.-.
Cantidad de combustible suficiente
para volar hasta un aerédromo de
alternativa en ruta teniendo en cuen-
ta, en el punto mas critico de la ruta,
la falla del sistema que sea mas limi-
tante.

Condiciones meteorolégicas de vue-
lo por instrumentos (IMC).- Condi-
ciones meteorolégicas expresadas
en términos de visibilidad, distancia
desde las nubes y techo de nubes,
inferiores a los minimos especifica-
dos para las condiciones meteorolo-
gicas de vuelo visual.

Condiciones meteorolégicas de vue-
lo_visual (VMC).- Condiciones me-
teoroldgicas expresadas en términos
de visibilidad, distancia desde las
nubes y techo de nubes, iguales o
mejores que los minimos especifica-
dos.

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

17)

(18)

Nota.- Los minimos especificados para las
condiciones meteorologicas de vuelo visual
figuran en el Capitulo 4 del Anexo 2 al Con-
venio sobre Aviacién Civil Internacional.

Conformidad de mantenimiento.-
Documento por el que se certifica
que los trabajos de mantenimiento a
los que se refiere han sido conclui-
dos de manera satisfactoria, bien
sea de conformidad con los datos
aprobados y los procedimientos
descritos en el manual de procedi-
mientos del organismo de manteni-
miento o segun un sistema equiva-
lente.

Control operacional.- La autoridad
ejercida respecto a la iniciacién, con-
tinuacién, desviacién o terminacion
de un vuelo en interés de la seguri-
dad de la aeronave y de la regulari-
dad y eficacia del vuelo.

Copiloto.- Piloto titular de licencia,
gue presta servicios de pilotaje sin
estar al mando de la aeronave, a
excepcion del piloto que vaya a bor-
do de la aeronave con el Unico fin de
recibir instruccién de vuelo.

Despachador de vuelo.- Persona,
con o sin licencia, designada por el
explotador para ocuparse del control
y la supervisién de las operaciones
de vuelo, que tiene la competencia
adecuada de conformidad con el
Anexo 1y que respalda, da informa-
cion, o asiste al piloto al mando en la
realizacion segura del vuelo.

Dia calendario.- Lapso de tiempo o
periodo de tiempo transcurrido, que
utiliza el Tiempo universal coordina-
do (UTC) o la hora local, que empie-
za a la medianoche y termina 24 ho-
ras después en la siguiente media-
noche.

Distancia _de aceleracion-parada
disponible (ASDA).- La longitud del
recorrido de despegue disponible
mas 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 ade-
cuada para el recorrido en tierra de
un avién que aterrice.

Primera edicién
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(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

Distancia de despegue disponible
(TODA).- La longitud del recorrido
de despegue disponible mas la lon-
gitud de la zona de obstaculos, si la
hubiera.

Enderezamiento.- Ultima maniobra
realizada por un avién durante el
aterrizaje, en la cual el piloto reduce
gradualmente la velocidad y la raz6n
de descenso hasta que la aeronave
esté sobre el inicio de la pista y, jus-
to a unos pocos pies sobre la mis-
ma, inicia el enderezamiento llevan-
do la palanca de mando suavemente
hacia atras. El enderezamiento au-
menta el angulo de ataque y permite
gue el avion tome contacto con la
pista con la velocidad méas baja ha-
cia adelante y con la menor veloci-
dad vertical.

Espacio aéreo con servicio de ase-
soramiento.- Un espacio aéreo de
dimensiones definidas, o ruta desig-
nada, dentro de los cuales se pro-
porciona servicio de asesoramiento
de transito aéreo.

Especificaciéon para la navegacion.
Conjunto de requisitos relativos a la
aeronave y a la tripulacion de vuelo
necesarios para dar apoyo a las
operaciones de la navegacion basa-
da en la performance dentro de un
espacio aéreo definido. Existen dos
clases de especificaciones para la
navegacion:

Especificacion RNAV. Especificacién
para la navegacion basada en la na-
vegacion de area que no incluye el
requisito de control y alerta de la
performance, designada por medio
del prefijo RNAV; por ejemplo,
RNAV 5, RNAV 1.

Especificacion RNP. Especificacién
para la navegacion basada en la na-
vegacién de area que incluye el re-
quisito de control y alerta de la per-
formance, designada por medio del
prefijo RNP; por ejemplo, RNP 4,
RNP APCH.

Especificaciones relativas a las ope-
raciones (OpSpecs).- Las autoriza-
ciones, condiciones y limitaciones
relacionadas con el certificado de

(24)

(25)

(26)

(27)

(28)

explotador de servicios aéreos y su-
jetas a las condiciones establecidas
en el manual de operaciones.

Fases criticas de vuelo.- Aquellas
partes de las operaciones que invo-
lucran el rodaje, despegue, aterriza-
je, y todas las operaciones de vuelo
bajo 10 000 pies, excepto vuelo de
crucero.

Inspector del explotador (IDE) (simu-
lador de vuelo).- Una persona quien
estd calificada para conducir una
evaluacién, pero sélo en un simula-
dor de vuelo o en un dispositivo de
instruccion de vuelo (FTD) de un tipo
de aeronave en particular para un
explotador.

Inspector del explotador (aviones).-
Una persona calificada y vigente en
la operacion del avién relacionado,
quién esta calificada y permitida a
conducir evaluaciones en un avion,
simulador de vuelo, o en un disposi-
tivo de instruccion de vuelo de un ti-
po particular de avion para el explo-
tador.

Instalaciones y servicios de navega-
cién aérea.- Cualquier instalacion y
servicios utilizados en, o disefiados
para usarse en ayuda a la navega-
cion aérea, incluyendo aerédromos,
areas de aterrizaje, luces, cualquier
aparato o equipo para difundir infor-
macién meteorolégica, para sefiali-
zacion, para hallar direccién radial o
para comunicacion radial o por otro
medio eléctrico y cualquier otra es-
tructura 0 mecanismo que tenga un
propdsito similar para guiar o contro-
lar vuelos en el aire o el aterrizaje y
despegue de aeronaves.

Libro de a bordo (bitacora de vue-
lo).- Un formulario firmado por el Pi-
loto al mando (PIC) de cada vuelo,
el cual debe contener: la nacionali-
dad y matricula del avion; fecha;
nombres de los tripulantes; asigna-
cion de obligaciones a los tripulan-
tes; lugar de salida; lugar de llegada;
hora de salida; hora de llegada; ho-
ras de vuelo; naturaleza del vuelo
(regular o no regular); incidentes,
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(29)

(30)

(31)

(32)

(33)

observaciones, en caso de haberlos
y la firma del PIC.

Lista de desviacion respecto a la
configuraciéon (CDL).- Lista estable-
cida 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 necesa-
rio, cualquier informacién relativa a
las consiguientes limitaciones res-
pecto a las operaciones y correccién
de la performance.

Lista de equipo minimo (MEL).- Lista
de equipo que basta para el funcio-
namiento de una aeronave, a reser-
va de determinadas condiciones,
cuando parte del equipo no funciona
y que ha sido preparada por el ex-
plotador de conformidad con la
MMEL establecida para el tipo de
aeronave o de conformidad con cri-
terios 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 figu-
ran elementos del equipo, de uno o
mas de los cuales podria prescindir-
se al inicio del vuelo. La MMEL pue-
de estar asociada a condiciones de
operacion, limitaciones o procedi-
mientos especiales. La MMEL sumi-
nistra las bases para el desarrollo,
revision, y aprobacion por parte de
la Autoridad de Aviacién Civil (AAC)
de una MEL para un explotador indi-
vidual.

Longitud efectiva de la pista.- La
distancia para aterrizar desde el
punto en el cual el plano de fran-
gueamiento de obstaculos asociado
con el extremo de aproximacién de
la pista intercepta la linea central de
ésta hasta el final de la misma.

Manual de control de mantenimiento
del explotador (MCM).- Documento
gue describe los procedimientos del
explotador para garantizar que todo

(34)

(35)

(36)

37)

(38)

(39)

mantenimiento, programado o no, se
realiza en las aeronaves del explo-
tador a su debido tiempo y de mane-
ra controlada y satisfactoria.

Manual de operaciones (OM).- Ma-
nual que contiene procedimientos,
instrucciones y orientacion que per-
miten al personal encargado de las
operaciones desempefar sus obli-
gaciones.

Manual de operacion de la aeronave
(AOM).- Manual, aceptable para el
Estado del explotador, que contiene
procedimientos, listas de verifica-
cion, limitaciones, informacion sobre
la performance, detalles de los sis-
temas de aeronave y otros textos
pertinentes a las operaciones de las
aeronaves.

Nota.- el manual de operacién de la aerona-
ve es parte del manual de operaciones.

Manual de vuelo (AFM).- Manual re-
lacionado con el certificado de aero-
navegabilidad, que contiene limita-
ciones dentro de las cuales la aero-
nave debe considerarse aeronave-
gable, asi como las instrucciones e
informacion que necesitan los
miembros de la tripulacién de vuelo,
para la operacién segura de la aero-
nave.

Motor. Unidad que se utiliza o se
tiene la intencién de utilizar para
propulsar una aeronave. Consiste,
como minimo, en aquellos compo-
nentes y equipos necesarios para el
funcionamiento y control, pero ex-
cluye las hélices/los rotores (si co-
rresponde).

Motor critico.- Motor cuya falla pro-
duce el efecto mas adverso en las
caracteristicas de la aeronave (ren-
dimiento u operacién) relacionadas
con el caso de vuelo de que se trate

Navegacion basada en la perfor-
mance (PBN).- Requisitos para la
navegacion de area basada en la
performance que se aplican a las
aeronaves que realizan operaciones
en una ruta ATS, en un procedimien-
to de aproximacion por instrumentos
0 en un espacio aéreo designado.
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(40)

(41)

(42)

(43)

(44)

Nota.- Los requisitos de performance se ex-
presan en las especificaciones para la nave-
gacion (especificaciones RNAV y RNP) en
funcién de la precisién, integridad, continui-
dad, disponibilidad y funcionalidad necesa-
rias para la operacion propuesta en el con-
texto de un concepto para un espacio aéreo
particular.

Navegacion de area (RNAV). Méto-
do de navegacion que permite la
operacion de aeronaves en cual-
quier trayectoria de vuelo deseada,
dentro de la cobertura de las ayudas
para la navegacion basadas en tie-
rra o en el espacio, o dentro de los
limites de capacidad de las ayudas
autbnomas, o una combinacion de
ambas.

Nota.- La navegacién de area incluye la na-
vegacion basada en la performance asi como
otras operaciones no incluidas en la defini-
cién de navegacion basada en la performan-
ce.

Operacién con tiempo de desviaciéon
extendido (EDTO).- Todo vuelo de
un avion con dos o mas motores de
turbina, en el que el tiempo de des-
viacion hasta un aerédromo de al-
ternativa en ruta es mayor que el
umbral de tiempo establecido por la
AAC.

Operacion de aproximacion y aterri-
zaje gue no es de precision.- Apro-
ximacion y aterrizaje por instrumen-
tos que utiliza guia lateral pero no
utiliza guia vertical.

Operacién de aproximacion y aterri-
Zaje con qguia vertical.- Tipo de apro-
ximacién por instrumentos que utili-
za guia lateral y vertical pero no sa-
tisface los requisitos establecidos
para las operaciones de aproxima-
cion y aterrizaje de precision.

Operacion de aproximacion y aterri-
zaje de precision.- Aproximacion y
aterrizaje por instrumentos que utili-
za guia de precision lateral y vertical
con minimos determinados por la
categoria de la operacion.

Nota.- Guia lateral y vertical significa guia
proporcionada por:

(i) una radioayuda terrestre para la nave-
gacion; o

(i) datos de navegacién generados median-
te computadora.

(45)

(46)

(47)

(48)

(49)

(50)

(51)

Operacion de Cateqgoria | (CAT I).

Aproximacién y aterrizaje de preci-
sion por instrumentos con;

a) una altura de decision no inferior
a 60 m (200 ft); y

b) una visibilidad no inferior a 800 m,
0 un alcance visual en la pista (RVR)
no inferior a 550 m.

Operacién de Cateqgoria Il (CATII).

Aproximacién y aterrizaje de preci-
sioén 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 300m.

Operacion de Categoria IlIA (CAT
[lIA). Aproximacion y aterrizaje de
precision por instrumentos con :

a) una altura de decision inferior a
30 m (100 ft), o sin limitacién de altu-
ra de decision; y

b) un alcance visual en la pista no
inferior a 175m.

Operacién de Categoria IlIB (CAT
[lIB). Aproximacion y aterrizaje de
precision por instrumentos con:

a) una altura de decision inferior a
15 m (50 ft), sin limitaciéon de altura
de decision; y

b) un alcance visual en la pista infe-
rior a 175 m, pero no inferior a 50 m.

Operacion de largo alcance sobre el
agua.- Con respecto a un avion, es
una operacion sobre el agua a una
distancia horizontal de mas de 50
NM desde la linea de costa mas
cercana.

Periodo de descanso.- Todo periodo
de tiempo en tierra durante el cual el
explotador releva de todo servicio a
un miembro de la tripulacién de vue-
lo.

Periodo de servicio de vuelo.- Com-
prende el periodo de tiempo transcu-
rrido desde el momento en que un
miembro de la tripulacion de vuelo
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(52)

(53)

(54)

(55)

comienza a prestar servicios inme-
diatamente después de un periodo
de descanso y antes de hacer un
vuelo o una serie de vuelos, hasta el
momento en que el miembro de la
tripulacion de vuelo se le relva de
todo servicio después de haber
completado tal vuelo o series de
vuelo. El tiempo se calcula usando
ya sea el UTC o la hora local para
reflejar el tiempo total transcurrido.

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

Piloto de relevo en crucero.- Miem-
bro de la tripulaciéon de vuelo desig-
nado para realizar tareas de piloto
durante vuelo de crucero para per-
mitir al piloto al mando o al copiloto
el descanso previsto.

Plan de vuelo ATS.- Informacién de-
tallada proporcionada al Servicio de
transito aéreo (ATS), con relacion a
un vuelo proyectado o porcién de un
vuelo de una aeronave. El término
“Plan de vuelo” es utilizado para
comunicar informacion completa y
variada de todos los elementos
comprendidos en la descripcion del
plan de vuelo, cubriendo la totalidad
de la ruta de un vuelo, o informacién
limitada requerida cuando el prop6-
sito es obtener una autorizacion pa-
ra una porcién menor de un vuelo tal
como atravesar una aerovia, despe-
gar desde, o aterrizar en un aero-
dromo determinado.

Nota.- El Anexo 2 al Convenio sobre Avia-
cién Civil Internacional contiene especifica-
ciones en cuanto a los planes de vuelo.
Cuando se emplea la expresion “formulario
de plan de vuelo”, se refiere al modelo del
formulario de plan de vuelo modelo OACI que
figura en el Apéndice 2 del Doc 4444 — Ges-
tién de transito aéreo de la OACI.

Plan operacional de vuelo (avio-
nes).- Plan del explotador para la
realizacion segura del vuelo, basado
en la consideracion de la performan-
ce del avidn, en otras limitaciones de
utilizacion y en las condiciones pre-
vistas pertinentes a la ruta que ha de
seguirse y a los aer6dromos de que

(56)

(57)

(58)

(59)

(60)

(61)

(62)

se trate.

Principios relativos a factores huma-
nos.- principios que se aplican al di-
sefio, certificacion, instruccion, ope-
raciones y mantenimiento aeronauti-
CO y cuyo objeto consiste en esta-
blecer una interfaz segura entre los
componentes humano y de otro tipo
del sistema mediante la debida con-
sideracion de la actuacion humana.

Punto de decision para el aterrizaje
(LDP).- Punto que se utiliza para de-
terminar la performance de aterrizaje
y a partir del cual, al ocurrir una falla
de motor en dicho punto, se puede
continuar el aterrizaje en condicio-
nes de seguridad o bien iniciar un
aterrizaje interrumpido o abortado.

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.

Recorrido _de despeque disponible
(TORA).- La longitud de la pista que
se ha declarado disponible y ade-
cuada para el recorrido en tierra del
avién que despegue.

Servicios de escala.- Servicios ne-
cesarios para la llegada de una ae-
ronave a un aerédromo y su salida
de éste, con exclusién de los servi-
cios de transito aéreo.

Sistema de documentos de sequri-
dad de vuelo.- Conjunto de docu-
mentacion interrelacionada estable-
cido 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 manteni-
miento del explotador.

Sistema de gestién de la sequridad
operacional (SMS).- Enfoque siste-
matico para la gestion de la seguri-
dad operacional, que incluye la es-
tructura organica, lineas de respon-
sabilidad, politicas y procedimientos
necesarios.
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(63)

(64)

(65)

(66)

(67)

Sistema de vision mejorada (EVS).-

Sistema de presentacion, en tiempo
real, de imagenes electronicas de la
escena exterior mediante el uso de
sensores de imagenes.

Sistema_significativo _para EDTO.-
Sistema de avion cuya falla o degra-
dacion podria afectar negativamente
a la seguridad operacional particular
de un vuelo EDTO, o cuyo funcio-
namiento continuo es especifica-
mente importante para el vuelo y
aterrizaje seguros de un avion du-
rante una desviacion EDTO.

Sustancias psicoactivas.- El alcohol,
los opiaceos, los canabinoides, los
sedantes e hipnoticos, la cocina,
otros psicoestimulantes, los aluciné-
genos y los disolventes volatiles, con
exclusion del tabaco y la cafeina.

Tiempo de desviacion maximo.- In-
tervalo admisible maximo, expresa-
do en tiempo, desde un punto en
una ruta hasta un aerédromo de al-
ternativa en ruta.

Tiempo de vuelo - aviones.- Tiempo
total transcurrido desde que el avién
comienza a moverse con el propdsi-
to de despegar, hasta que se detie-
ne completamente al finalizar el vue-
lo.

Nota 1.- Tiempo de vuelo, tal como aqui se define,

es sinénimo de tiempo entre “calzos” de uso
general, que se cuenta a partir del momento
en que el avion comienza a moverse con el
propésito de despegar, hasta que se detiene
completamente al finalizar el vuelo.

Nota 2.- El tiempo de vuelo en vuelos de entrena-

(68)

(69)

miento o en simulador son parte de esta defi-
nicién y esta sujeto a las limitaciones de este
reglamento para establecer los requisitos de
descanso después de esa actividad.

Tiempo de vuelo de operacién en li-
nea.- Tiempo de vuelo registrado por
un piloto al mando (PIC) o por un
copiloto (CP) en servicio comercial
para un explotador.

Umbral de tiempo.- Intervalo, expre-
sado en tiempo, establecido por la
AAC hasta un aer6dromo de alterna-
tiva en ruta, respecto del cual para
todo intervalo de tiempo superior se
requiere una aprobacién EDTO adi-
cional.

(70) Visualizador

de “cabeza  alta”

(HUD).- Sistema de presentacién vi-
sual de la informacion de vuelo en el
visual frontal externo del piloto.

(71) Vuelo controlado.- Todo vuelo que

esta supeditado a una autorizacion
del control de transito aéreo (ATC).

Abreviaturas.- Para los propdsitos de este

AAC
AFM

AGL
AOC

AOM

APU
ATC
ATS
CAT
CAT I
CAT Il
CAT Il
CDL

CP
CRM

CVR

DA
DH
DV
ETA
EDTO

EVS

reglamento, son de aplicacién
las siguientes abreviaturas:

Autoridad de aviacion civil.

Manual de vuelo de la aerona-
ve.

Sobre el nivel del terreno.

Certificado de explotador de
servicios aéreos.

Manual de operacion de la ae-
ronave.

Grupo auxiliar de energia.
Control de transito aéreo.
Servicio de transito aéreo.
Categoria.

Operacién de Categoria l.
Operacién de Categoria Il.
Operacién de Categoria lll.

Lista de desviaciones respecto
a la configuracion.

Copiloto

Gestion de los recursos en el
puesto de pilotaje.

Registrador de la voz en el
puesto de pilotaje.

Altitud de decision.
Altura de decision.
Despachador de vuelo
Hora prevista de llegada.

Vuelos con mayor tiempo de
desviacion.

Sistema de presentacion, en
tiempo real, de imagenes elec-
tronicas de la escena exterior
mediante el uso de sensores de
imagenes.
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FDR
FM
FL
FTD

FPL
GPS

GPWS

HUD
IDE
IMC

INS
LDA

LDP

LOC
LOFT

LORAN
LVTO
MCM

MDA
MEA
MEL
MMEL

OM
MOC

MOCA

MSL
NM
NOTAM
OCA

Registrador de datos de vuelo.
Mecénico de a bordo.
Nivel de vuelo.

Dispositivo de instruccién de

vuelo.
Plan de vuelo.

Sistema mundial de determina-
cion de la posicion.

Sistema de advertencia de la
proximidad del terreno.

Visualizador de “cabeza alta”
Inspector del explotador.

Condiciones meteoroldgicas de
vuelo por instrumentos.

Sistema de navegacion inercial.

Ayuda direccional tipo localiza-
dor.

Punto de decision para el aterri-
zaje.

Localizador.

Instruccién de vuelo orientada a
las lineas aéreas.

Navegacion de largo alcance.
Despegue con baja visibilidad.

Manual de control de manteni-
miento del explotador.

Altitud minima de descenso.
Altitud minima en ruta.
Lista de equipo minimo.

Lista maestra de equipo mini-
mo.

Manual de operaciones.

Margen minimo de franquea-
miento de obstaculos.

Altitud minima de franquea-
miento de obstaculos.

Nivel medio del mar.
Millas nauticas.
Aviso a los aviadores.

Altitud de franqueamiento de
obstaculos

OCH Altura de franqueamiento de
obstaculos
OpSpecs Especificaciones relativas a las
operaciones.
RVR Alcance visual en la pista.
RVSM  Separacion vertical minima re-
ducida.
PBE Equipo protector de respiracion
PIC Piloto al mando.
SMS Sistema de gestion de la segu-
ridad operacional.
uTC Tiempo universal coordinado.
VMC Condiciones meteoroldgicas de
vuelo visual.
Vino Velocidad maxima de opera-
cion.
121.005 Aplicacion
(a) Este reglamento establece las reglas que
gobiernan:

(1) Las operaciones regulares y no regu-
lares domésticas e internacionales de
un solicitante o titular de un AOC, ex-
pedido segun el LAR 119.

(2) A cada persona que:

(i) un explotador contrata o utiliza en
sus operaciones y en el manteni-
miento de sus aviones;

(i) se encuentra a bordo de un avién
operado segun este reglamento; y

(iii) realiza pruebas de demostracion
durante el proceso de solicitud de
un AOC.

121.010 Aplicacion de los requisitos
de este reglamento para ex-

plotadores no autorizados

Los requisitos de este reglamento también se
aplican a cualquier persona que realiza opera-
ciones LAR 121, sin un AOC y las OpSpecs
requeridas por el LAR 119.

121.015 Cumplimiento de leyes, re-
glamentos y procedimientos

en Estados extranjeros
(a) El explotador se cerciorara que:

(1) sus empleados conozcan que deben
cumplir las leyes, reglamentos y pro-
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cedimientos de aquellos Estados ex-
tranjeros en los que realizan opera-
ciones, excepto, cuando cualquier re-
quisito de este reglamento sea mas
restrictivo y pueda ser seguido sin vio-
lar las reglas de dichos Estados.

(2) la tripulacién de vuelo conozca las le-
yes, reglamentos y procedimientos,
aplicables al desempefio de sus fun-
ciones y prescritos para:

() las zonas que han de atravesarse;

(i) los aeré6dromos que han de utili-
zarse; y

(iii) los servicios e instalaciones de
navegacion aérea correspondien-
tes.

121.020 Cumplimiento de leyes, re-

(@)

(b)

(©

glamentos y procedimientos
por parte de un explotador
extranjero

La AAC notificara inmediatamente a un
explotador extranjero y, si el problema lo
justifica, a la AAC del explotador extranje-
ro, cuando:

(1) identifiqgue un caso en que un explota-
dor extranjero no ha cumplido o se
sospecha que no ha cumplido con las
leyes, reglamentos y procedimientos
vigentes, o

(2) se presenta un problema similar grave
con ese explotador que afecte a la
seguridad operacional.

En los casos en los que la AAC del Esta-
do del explotador sea diferente a la de
matricula, también serd notificada si el
problema estuviera comprendido dentro
de las responsabilidades de ese Estado y
justifica una notificacién.

En los casos de notificacion a los Estados
previstos en los Parrafos (a) y (b), si el
problema y su solucién lo justifican, la
AAC consultara a la AAC del Estado del
explotador y a la de matricula, segun co-
rresponda, respecto de las reglas de se-
guridad operacional que aplica el explota-
dor.

121.025 Transporte de sustancias psi-

coactivas

El AOC de un explotador puede ser suspendi-
do o revocado, sin perjuicio de las acciones

penales a las que fuere objeto, si el explotador
conoce y permite que cualquier avion de su
flota, propio o arrendado, sea utilizado en el
transporte de sustancias psicoactivas.
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Capitulo B: Programas y sistemas de ges-
tion de la seguridad opera-
cional

121.105 Aplicacién

() Este capitulo prescribe las reglas para
establecer y mantener:

1)

un sistema de gestion de la seguridad
operacional,

)

un programa de analisis de datos de
vuelo; y

un sistema de documentacion de se-
guridad de vuelo=-y

©)

(4)

un sistema de gestion de combustible
en vuelo

121.110 Sistema de gestién de la se-

guridad operacional

(a) El explotador debe establecer y mantener
un sistema de gestiéon de la seguridad
operacional (SMS) aceptable para la AAC

Estado-delexplotader, que como minimo:

(1) identifique los peligros de seguridad
operacional;

(2) asegure que se aplican las medidas
correctivas necesarias para mantener
un nivel aceptable de seguridad ope-

racional;

(3) prevea la supervision permanente y
evaluacién periddica del nivel de se-

guridad operacional logrado; y

(4) tenga como meta mejorar continua-
mente el nivel global de seguridad
operacional.

La estructura del SMS debe contener los
siguientes componentes y elementos:

(b)

(1) Politica y objetivos de seguridad
operacional

(i) Responsabilidad y compromiso de
la administracion

(i) Responsabilidades del personal
directivo acerca de la seguridad
operacional

(iii) Designacion del personal clave de
seguridad

(iv) Plan de implantacion del SMS

(v) Coordinacion del plan de

respuesta ante emergencias

(vi) Documentacion

(2) Gestion de riesgos de seguridad
operacional
(i) Procesos de identificacion de
peligros
(i) Procesos de evaluacion vy
mitigacion de riesgos
(3) Aseguramiento de la seguridad
operacional
() Monitoreo 'y medicién  del
desempefio de la seguridad
operacional
(i) Gestion del cambio
(iii) Mejora continua del SMS
(4) Promocion de la seguridad
operacional
(i) Instruccién y educacion
(i) Comunicacion acerca de la

seguridad operacional

(c) El explotador implantara un SMS de
acuerdo con los Apéndices K y L de este
reglamento.

121.115 Programa de analisis de da-

tos de vuelo

(a) El explotador de aviones con un peso
(masa) certificado de despegue superior a
27 000 kg establecerd y mantendra un
programa de andlisis de datos de vuelo
como parte de su sistema de gestion de la
seguridad operacional;

(b) El programa de analisis de datos de vuelo
no es de caracter punitivo y debe salva-
guardar la adecuada proteccion de las
fuentes de datos, salvo los casos de inci-
dentes o accidentes de aviacién producto
de evidentes negligencias o acciones cri-
minales, que son excluidas de esta pro-

teccion.

121.120 Sistema de documentos de

seguridad de vuelo

(@) El explotador establecera un sistema de
documentos de seguridad de vuelo para
uso y guia del personal de operaciones,
como parte de su sistema de gestién de la
seguridad operacional.
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(b) En este sistema se recopilara y organizara
la informacién necesaria para las opera-
ciones en tierra y de vuelo, que incluira,
como minimo, el manual de operaciones y
el manual de control de mantenimiento del
explotador.

121.125 Sistema de gestién de combusti-
ble en vuelo

(a) El explotador establecera criterios y proce-
dimientos, aprobados por la AAC del ex-
plotador, para garantizar que se efectien
verificaciones del combustible y gestion
del combustible en vuelo.

(b) El piloto al mando se asegurara conti-
nuamente de que la cantidad de combus-
tible 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.

(c) El piloto al mando pedira al ATC informa-
cion sobre demoras cuando circunstan-
cias imprevistas puedan resultar en un
aterrizaje en el aerodromo de destino con
menos del combustible de reserva final
mas el combustible necesario para proce-
der a un aer6dromo de alternativa o el
combustible necesario para volar a un ae-
rédromo aislado.

(d) El piloto al mando notificara al ATC una
situacion de combustible minimo decla-
rando combustible minimo cuando, te-
niendo la obligacién de aterrizar en un ae-
rédromo especifico, calcula que cualquier
cambio en la autorizacion existente para
ese aer6dromo puede resultar en un ate-
rrizaje con menos del combustible de re-
serva final previsto.

Nota 1.- La declaracién de COMBUSTIBLE MINIMO in-
forma al ATC que todas las opciones de aerédromos pre-

vistos se han reducido a un aerédromo de aterriza-
je previsto especifico y que cualquier cambio
respecto de la autorizacién existente puede
resultar en un aterrizaje con menos del com-
bustible de reserva final previsto. Esta situa-
cién no es una situacion de emergencia sino
gue una indicacion de que podria producirse
una situacién de emergencia si hay mas de-
mora.

(e) El piloto al mando declarara una situacion
de emergencia de combustible mediante
la radiodifusion de MAYDAY MAYDAY
MAYDAY COMBUSTIBLE, cuando la can-
tidad de combustible utilizable que, segun
lo calculado, estaria disponible al aterrizar
en el aerddromo mas cercano donde pue-
de efectuarse un aterrizaje seguro es infe-
rior a la cantidad de combustible de reser-
va final previsto.

Nota 1.- Combustible de reserva final previsto se refiere al
valor calculado en 121. 2645 (c) (i) 6 (ii) 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 segun lo
prescrito en el Anexo 10, Volumen Il, 5.3.2.1.b)3.

Nota 3.- En el Manual de planificacién de vuelo y gestion
del combustible (Doc. 9976) se proporciona orientacion
sobre los procedimientos para la gestion del combustible
en vuelo.
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Capitulo P: Reglas para despacho y libe-
racion de vuelo

121.2505

(a) Este capitulo prescribe las reglas de:

Aplicacién

(1) despacho de vuelo para operaciones
regulares domésticas e internaciona-
les;y

(2) liberacion de vuelo para operaciones
no regulares.

121. 2510 Autoridad de despacho de
vuelo: Operaciones regulares

domésticas e internacionales
(& Ninguna persona puede:

(1) iniciar un vuelo salvo que un DV espe-
cificamente autorice ese vuelo; y

(2) autorizar la continuacion de un vuelo a
partir de un aerédromo intermedio sin
un nuevo despacho, salvo que:

(i) el periodo de operacion esté com-
prendido dentro del periodo de va-
lidez de las previsiones meteorolo-
gicas utilizadas en el despacho ori-
ginal; y

no haya cambio de tripulacion de
vuelo.

Autoridad de liberacion de
vuelo: Operaciones no regula-
res

(ii)

121.2515

(a) Ninguna persona puede:

(1) iniciar un vuelo bajo un sistema de se-
guimiento de vuelo sin una autorizacion
especifica de la persona designada por
el explotador para ejercer el control
operacional sobre ese vuelo;

(2) iniciar un vuelo, salvo que el piloto al
mando o la persona designada por el
explotador para ejercer el control ope-
racional del vuelo haya realizado la li-
beracion del mismo, estableciendo las
condiciones bajo las cuales el vuelo se-
ra realizado. El piloto al mando debe
firmar la liberacion del vuelo Gnicamen-
te cuando él y la persona autorizada
por el explotador para ejercer el control
operacional estén de acuerdo que el
vuelo puede ser conducido con seguri-
dad;y

(3) continuar un vuelo a partir de un aeré-
dromo intermedio, sin una nueva libe-
racion de vuelo, si el avion ha perma-
necido en tierra por mas de seis (6) ho-
ras.

121.2520 Conocimiento de las condicio-

nes meteorolégicas

() Para operaciones regulares domésticas e
internacionales.- Ningin DV puede des-
pachar un vuelo salvo que esté comple-
tamente familiarizado con las condiciones
meteorolégicas reportadas o pronostica-
das sobre la ruta a ser volada.

(b) Para operaciones no regulares.- Ningun
piloto al mando puede iniciar un vuelo sal-
vo que esté completamente familiarizado
con las condiciones meteoroldgicas repor-
tadas o pronosticadas sobre la ruta a ser

volada

121.2525 Informacion del despachador
de vuelo al piloto al mando:
Operaciones regulares do-

mésticas e internacionales
(@) ElIDV proveera al piloto al mando:

(1) toda informacién vigente disponible,
incluyendo informacion sobre las con-
diciones de los aer6dromos e irregula-
ridades en las instalaciones y servi-
cios de navegacion o de comunica-
ciones, que puedan afectar la seguri-
dad del vuelo.

antes del inicio del vuelo, todos los in-
formes y prondsticos disponibles res-
pecto a los fendmenos meteorolégicos
que puedan afectar la seguridad de
vuelo, incluyendo fenédmenos atmosfeé-
ricos adversos, tales como, turbulen-
cia de aire claro, tormentas y cizalla-
dura del viento a baja altitud, para ca-
da ruta a ser volada y para cada ae-
rédromo a ser utilizado.

)

(3) durante el vuelo, cualquier informa-
cion meteorolégica adicional disponi-
ble (incluyendo fenbmenos meteoro-
l6gicos adversos, tales como, turbu-
lencia de aire claro, tormentas y ciza-
lladura del viento a baja altitud) e in-
formacién sobre irregularidades de las
facilidades y servicios que pueden

afectar la seguridad del vuelo.
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121.2530 Instalaciones 'y servicios:

Operaciones no regulares
(8) Todo piloto al mando obtendra:

(1) antes de iniciar un vuelo, toda infor-
macion vigente disponible, incluyendo
informacidon meteorolédgica e informa-
cion sobre las condiciones de los ae-
rédromos e irregularidades en las ins-
talaciones y servicios de navegacion o
de comunicaciones, que puedan afec-
tar la seguridad del vuelo.

(2) durante el vuelo, cualquier informa-
cion adicional disponible respecto a
las condiciones meteorolégicas e irre-
gularidades de las instalaciones y ser-
vicios que puedan afectar la seguridad
de vuelo.

121.2535

El explotador no despachara o liberara un
avion a menos que esté aeronavegable y
equipado segun lo prescrito en la Seccion
121.810 de este capitulo.

121.2540

Equipo del avién

Instalaciones y servicios de
comunicaciones y de navega-
cion: Operaciones regulares
domésticas e internacionales

() Salvo lo previsto en el Parrafo (b) de esta
seccion, ninguna persona puede despa-
char un avién para una ruta aprobada o
un segmento de ruta, a menos que las
instalaciones y servicios de navegacion
requeridos por las Secciones 121.230 y
121.240 para la aprobacién de esa ruta o
segmento de ruta se encuentren en con-
diciones satisfactorias de operacion.

(b) Si, por razones técnicas u otras razones
mas alla del control del explotador, algu-
nas de las instalaciones o servicios reque-
ridos en las Secciones 121.230 y 121.240
de este capitulo no estuvieran disponibles
en una ruta o segmento de ruta fuera de
un Estado, el explotador puede despachar
un avién en esa ruta o segmento de ruta
si el piloto al mando y el DV determinan
que, se encuentran disponibles instalacio-
nes y servicios de comunicaciones y de
navegacion similares a los requeridos vy
en condiciones satisfactorias de opera-
cion.

121.2545 Instalaciones y servicios de

comunicaciones y de navega-

cion: Operaciones no regula-
res

Ninguna persona puede liberar un avién en
cualquier ruta o segmento de ruta, salvo que
las instalaciones y servicios de comunicacio-
nes y de navegacion requeridos por la Sec-
cion 121.335 se encuentren en condiciones
satisfactorias de operacion.

121.2550 Preparacién de los vuelos

(@) No se iniciara ningan vuelo hasta que no
se hayan completado los formularios de
preparacién del vuelo en los que se certi-
fiqgue que el piloto al mando ha comproba-
do que:

(1) el avién retine condiciones de aerona-
vegabilidad,;

(2) los instrumentos y equipo prescritos
en este reglamento para el tipo de
operacion que vaya a efectuarse, es-
tén instalados y son suficientes para
realizar el vuelo;

(3) se ha obtenido la conformidad (visto
bueno) de mantenimiento del avién;

(4) el peso (masa) del avién y el empla-
zamiento del centro de gravedad son
tales que puede realizarse el vuelo
con seguridad, teniendo en cuenta las
condiciones de vuelo previstas;

(5) la carga transportada esté debida-
mente distribuida y sujeta;

(6) se ha llevado a cabo una inspeccion
que indique que pueden cumplirse las
limitaciones de utilizacion de la per-
formance del avion, respecto al vuelo
en cuestion; y

(7) se ha cumplido los requisitos relativos
al planeamiento operacional del vuelo.

121.2555

(a) Para cada vuelo proyectado, el piloto al
mando preparard un plan operacional de
vuelo.

Plan operacional de vuelo

(b) EI DV tiene la funcién de ayudar al piloto
al mando en la preparacion del plan ope-
racional de vuelo.

(c) El plan operacional de vuelo lo aprobara y
firmar& el piloto al mando, y, cuando sea
aplicable, el DV.
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(d) Una copia del plan operacional de vuelo
se entregara al explotador 0 a un agente
designado o, si ninguno de estos proce-
dimientos fuera posible, al jefe del aero-
dromo o se dejara constancia en un lugar
conveniente en el punto de partida.

(e) El explotador incluira en el manual de
operaciones el contenido y uso del plan

operacional de vuelo.

121.2560 Despacho y liberacion de vue-

lo segin VFR

Ninguna persona puede despachar o liberar
un avién para una operaciéon VFR, salvo que
el techo y la visibilidad en ruta, de acuerdo
con lo indicado en los informes o pronésticos
meteorolégicos disponibles, o cualquier com-
binacion de ellos, estén y permaneceran en o
sobre los minimos VFR aplicables hasta que
el avién arribe al aer6dromo o aerédromos
especificados en el despacho o liberacion de
vuelo.

121.2565 Despacho o liberacién de

vuelo segun IFR

Excepto lo previsto en la Seccién 121.2570,
ninguna persona puede despachar o liberar un
avion para una operacion IFR, salvo que los
informes o pronésticos meteorologicos dispo-
nibles, o cualquier combinacion de ellos, indi-
guen que las condiciones meteoroldgicas se-
ran a la hora prevista de llegada, iguales o
superiores a los minimos IFR autorizados en
el aer6dromo o aerédromos especificados en
el despacho o liberacion de vuelo.

121.2570 Despacho o liberacion de
vuelo sobre grandes exten-
siones de agua: Operaciones
regulares y no regulares in-

ternacionales

(a) Ninguna persona puede despachar o libe-
rar un avién para un vuelo que involucra
una operacion sobre grandes extensiones
de agua, salvo que los informes o pronos-
ticos meteoroldgicos apropiados o cual-
quier combinacién de ellos, indiquen que
las condiciones meteoroldgicas seran a la
hora prevista de llegada, iguales o supe-
riores a los minimos autorizados en cual-
quier aeré6dromo para el cual fue despa-
chado o liberado o para cualquier aero-
dromo de alternativa.

(b)

Todo explotador autorizado a realizar
operaciones regulares o no regulares do-

mésticas o internacionales, debe conducir
las operaciones sobre grandes extensio-
nes de agua segun IFR, salvo que de-
muestre, de modo aceptable para la AAC,
gue el vuelo IFR no es necesario parar la
seguridad.

(c) EIDV o, la persona designada por el explo-
tador para ejercer el control operacional so-
bre el vuelo en caso de operaciones no re-
gulares, mantendra informada a la tripula-
cion de vuelo por cualquier medio que tu-
viera disponible, acerca de los cambios
meteorolégicos significativos en ruta y en

los aer6dromos de alternativa y de destino

(d) Cada autorizacién para conducir opera-
ciones sobre grandes extensiones de
agua segln VFR y cada requerimiento pa-
ra conducir otras operaciones sobre gran-
des extensiones de agua de acuerdo con
IFR, seran especificadas en las OpSpecs

del explotador.

121.2575 Aer6édromo de alternativa de

despegue

(@) Si las condiciones meteorolégicas en el
aerédromo de despegue estdn en o por
debajo de los minimos de aterrizaje esta-
blecidos en las OpSpecs del explotador
para ese aerddromo, ninguna persona
puede despachar o liberar un avion desde
ese aerédromo, salvo que el despacho o
liberacion de vuelo especifiqgue un aero-
dromo de alternativa localizado dentro de
las siguientes distancias desde el aer6-
dromo de despegue:

(1) aviones con dos motores.- A una dis-
tancia que no exceda de la equivalen-
te a una (1) hora de tiempo de vuelo,
a la velocidad de crucero normal y ai-
re en calma con un motor inoperativo.

aviones con tres 0 mas motores.- A
una distancia que no exceda de la
equivalente a dos (2) horas de tiempo
de vuelo, a la velocidad de crucero
normal y aire en calma con un motor
inoperativo.

(2)

(b) Para los propdsitos del Parrafo (a) de esta
seccibén, las condiciones meteoroldgicas
del aerédromo de alternativa deben cum-
plir los requerimientos de las OpSpecs del

explotador.

(©)

Ninguna persona puede despachar o libe-
rar un avion desde un aerédromo, salvo
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que liste cada aer6dromo de alternativa
requerido en el despacho o liberacion de
vuelo.

121.2576 Aerédromo de alternativa post-
despegue

(a) Se seleccionara un aerédromo de alterna-
tiva posdespegue y se especificara en el
plan operacional de vuelo si las condicio-
nes meteoroldgicas del aer6dromo de sa-
lida 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.

(b) El aerodromo de alternativa posdespegue
estara situado a los tiempos de vuelo si-
guientes del aerédromo de salida:

(1) para los aviones con dos motores,
una hora de tiempo de vuelo a la ve-
locidad de crucero con un motor inac-
tivo, determinada a partir del manual
de operacion de la aeronave, calcula-
da en condiciones ISA y de aire en
calma utilizando la masa de despegue
real; o

(2) para los aviones con tres 0 mas moto-
res, dos horas de tiempo de vuelo a la
velocidad de crucero con todos los
motores en marcha, determinadas a
partir del manual de operacion de la
aeronave, calculada en condiciones
ISA y de aire en calma utilizando la
masa de despegue real; o

(3) para los aviones que se utilizan en
operaciones con tiempo de desviacion
extendido (EDTO), cuando no esta
disponible ningun aerédromo de alter-
nativa que cumpla los criterios de dis-
tancia de (1) 6 (2), el primer aerédro-
mo de alternativa disponible situado
dentro de la distancia equivalente al
tiempo de desviacion méaximo aproba-
do del explotador considerando la
masa de despegue real.

(c) Para que un aerédromo sea seleccionado
como de alternativa posdespegue, la in-
formacion disponible indicara que, en el
periodo previsto de utilizacion, las condi-
ciones corresponderan o estaran por en-
cima de los minimos de utilizacién de ae-
rédromo establecidos por el explotador
para la operacion de que se trate.

121.2580 Aer6édromo de alternativa

en ruta

El explotador seleccionara y especificara en el
plan operacional de vuelo y en el plan de vue-
lo ATS los aer6dromos de alternativa en ruta,
estipulados para les—vuelos—a-grandes-distan-
cias las operaciones con tiempo de desvia-
cion extendido de aviones con dos grupes

motores de turbina (ETORS)

Nota 1.- A los fines de EDTO, los aer6dromos de despe-
gue y de destino pueden considerarse como aerédromos
de alternativa en ruta.

121.2581 Requisitos para los vuelos
de mas de 60 minutos de
aviones con motores de
turbina hasta un aerédromo
de alternativa en ruta, com-
prendidas las operaciones
con tiempo de desviacion

extendido (EDTO).

(a) Requisitos para los vuelos de mas de 60
minutos, desde un punto en una ruta has-
ta un aerédromo de alternativa en ruta, se
asegurara de que:

(1) Los explotadores que realicen vuelos
de mas de 60 minutos, desde un pun-
to en una ruta hasta un aerédromo de
alternativa en ruta, se aseguraran de
que:

(i) paratodos los aviones:

A. se identifiguen los aerédro-
mos de alternativa en ruta; y

B. se proporcione a la tripulacion
de vuelo la informaciéon mas
reciente sobre los aer6dromos
de alternativa en ruta identifi-
cados, incluyendo la situacion
operacional y las condiciones
meteoroldgicas;

(i) para los aviones con dos motores
de turbina, en la informacién mas
reciente proporcionada a la tripu-
lacion de vuelo se indique que las
condiciones en los aer6dromos de
alternativa en ruta identificados
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corresponderan o seran superio-
res a los minimos de utilizacion de
aerédromo establecidos por el
explotador para el vuelo a la hora
prevista de su utilizacion.

Nota.- En el Apéndice Q figura orientacion relativa al
cumplimiento de los requisitos de estas disposiciones.

(2) Ademas de los requisitos de (1), todos
los explotadores se aseguraran de
gue se tome en cuenta lo que se indi-
ca a continuacion y se proporcione el
nivel general de seguridad operacio-
nal previsto en las disposiciones del
Anexo 6, Parte I:

(i) control de operaciones y procedi-
mientos de despacho de los vue-
los;

(i) procedimientos operacionales; y

(iii) programas de instruccion.

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

(1) Salvo que la AAC haya aprobado de
manera especifica la operacion, nin-
gun avion con dos o0 mas motores de
turbina realizara operaciones, en una
ruta en la que el tiempo de desviacion
desde un punto en la ruta, calculado
en condiciones ISA y de aire en calma
a la velocidad de crucero con un mo-
tor inactivo para aviones con dos mo-
tores de turbina y a la velocidad de
crucero con todos los motores en
marcha para los aviones con méas de
dos motores de turbina, hasta un ae-
rédromo de alternativa en ruta, exce-
da del umbral de tiempo establecido
por dicha AAC 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 Apéndice Q.

(2) Eltiempo de desviacion méaximo, para
el explotador de un tipo de avién en
particular que realiza operaciones con
tiempo de desviacion extendido, sera
aprobado por la AAC.

Nota.- En el Apéndice Q figura orientacion sobre las con-
diciones que deben aplicarse al convertir los tiempos de
desviacion en distancias.

(i) Al aprobar el tiempo de desvia-
cibn maximo apropiado para un
explotador de un tipo de avion en
particular que realiza operaciones
con tiempo de desviacion exten-
dido, la AAC se asegurara de que:

A. para todos los aviones, no se
sobrepase la limitacion de
tiempo mas restrictiva de un
sistema  significativo  para
EDTO, si corresponde, indi-
cada en el Manual de vuelo
del avion (directamente o por
referencia) y correspondiente
a esa operacion en particular;
y

para los aviones con dos mo-
tores de turbina, el avion ten-
ga certificacion para EDTO.

Nota 1.- Es posible que, en algunos documentos, al refe-
rirse a EDTO diga ETOPS.

Nota 2.- La orientacion relativa al cumplimiento de los
requisitos estipulados en esta disposicion figura en el
Apéndice Q

No obstante lo dispuesto
en (c)(1), la AAC, baséan-
dose en los resultados de
una evaluacion de riesgos
de seguridad operacional
especifica realizada por el
explotador mediante la
cual se demuestre como
se mantendra un nivel de
seguridad operacional
equivalente, podra apro-
bar los vuelos que supe-
ran los limites de tiempo
del sistema con mayor li-
mitacion de tiempo. La
evaluacién de riesgos de
seguridad operacional es-
pecifica incluira, como
minimo, lo siguiente:

aa) capacidades del ex-
plotador;

ab) fiabilidad global del
avion;
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ac) fiabilidad de cada sis-
tema con limite de
tiempo;

ad) informacion pertinente
del fabricante del
avion; y

ae) medidas de mitigacion
especificas.

Nota.-El Apéndice Q contiene orientacién acerca del
cumplimiento de los requisitos de esta disposicion.

(i) Para los aviones que se utilizan
en EDTO, el combustible adicio-
nal que se requiere en 121.2645
(c) (6) (i) incluira el combustible
necesario para cumplir con la si-
tuacion de combustible critico pa-
ra EDTO segun lo establecido por
la AAC.

Nota.- El Apéndice Q contiene orientacion acerca el cum-
plimiento de los requisitos de esta disposicion.

(iii) No se proseguird con un vuelo
mas alla del umbral de tiempo
conforme al parrafo (b), a menos
que se haya revaluado la disponi-
bilidad de los aer6dromos de al-
ternativa en ruta identificados y la
informacién més reciente indique
que, para la hora prevista de utili-
zacion, las condiciones en esos
aerédromos corresponderan o se-
ran superiores a los minimos de
utilizacion de aerédromo estable-
cidos por el explotador para la
operacion. Si se identifican condi-
ciones que pudieran impedir una
aproximacion y un aterrizaje segu-
ros en ese aerodromo para la ho-
ra prevista de utilizacion, se de-
terminard la adopcién de medidas
alternativas.

(iv) Al aprobar el tiempo de desvia-
cibn maximo para aviones con
dos motores de turbina, la AAC se
asegurard de que se tome en
cuenta lo siguiente para propor-
cionar el nivel general de seguri-
dad operacional previsto en las
disposiciones del Anexo 8:

A. fiabilidad del sistema de pro-
pulsion;

B. certificado de aeronavegabili-
dad para EDTO del tipo de
avion; y

C. programa de mantenimiento
para EDTO.

Nota 1.- Es posible que, en algunos documentos, al refe-
rirse 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 (e), al igual que
orientacion sobre los aspectos de mantenimiento de la
aeronavegabilidad de los requisitos de (e)

121.2583  Aerodromos de alternativa de
destino: Todas las operacio-

nes IFR

(a) Para un vuelo que haya de efectuarse de
acuerdo con las reglas de vuelo por ins-
trumentos, se seleccionara y especificara
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:

(1) la duracién del vuelo desde el aero-
dromo de salida, o desde el punto
de nueva planificacion en vuelo al
aerddromo de destino sea tal que,
teniendo en cuenta todas las condi-
ciones meteoroldgicas y la informa-
cion operacional relativa al vuelo, a
la hora prevista de su utilizacion,
exista certidumbre razonable de
que:

(i) la aproximacién y el aterrizaje
pueden hacerse en condiciones
meteorolégicas de vuelo visual;

y

(i) pueden utilizarse pistas distintas
a la hora prevista de utilizacion
del aer6dromo de destino con
una pista, como minimo, desti-
nada a un procedimiento de
aproximacién por instrumentos
operacional; o

(2) el aerédromo sea un aerédromo ais-
lado. Para las operaciones a aero-
dromos aislados no se requiere se-
leccionar uno o mas aerédromos de
alternativa de destino y la planifica-
cion debe ajustarse a 121.2645 (c)

(4) (v);
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(i) para cada vuelo a un aer6dromo
aislado se determinara un punto
de no retorno; y

el vuelo que se realiza a un aeré6-
dromo aislado no continuara mas
alla del punto de no retorno, a no
ser que una evaluacion vigente de
las condiciones meteorologicas, el
trafico y otras condiciones opera-
cionales indiqgue que puede reali-
zarse un aterrizaje seguro a la ho-
ra prevista de utilizacion.

(i)

Nota 1.- Pistas distintas son dos o mas pistas en el mis-
mo aerédromo configuradas de modo tal que si una pis-
ta esta cerrada, pueden realizarse operaciones en la
otra pista (o pistas.)

(b) En el plan operacional de vuelo y en el

(©

plan de vuelo ATS se seleccionaran y es-
pecificaran dos aerdédromos de alternativa
de destino cuando, para el aerédromo de
destino:

(1) las condiciones meteoroldgicas, a la
hora prevista de su utilizacion, estaran
por debajo de los minimos de utiliza-
cion de aerédromo establecidos por el
explotador para el vuelo, o

(2) no se dispone de informacién meteo-
rolégica.

No obstante lo dispuesto en 121.2576,
121.2580, 121. 2581,121.2585, 121.2590,
121.2595 y 121.2590, la AAC, basando-
se en los resultados de una evaluacion de
riesgos de seguridad operacional especi-
fica realizada por el explotador mediante
la cual se demuestre como se mantendra
un nivel de seguridad operacional equiva-
lente, podra aprobar variaciones opera-
cionales de los criterios de seleccion de
aerodromos de alternativa. La evaluacion
de riesgos de seguridad operacional es-
pecifica incluira, como minimo, lo siguien-
te:

@
)

capacidades del explotador;

capacidad global del avién y sus sis-
temas;

(©)

tecnologias, capacidades e infraes-
tructura del aerédromo disponible;

(4)

calidad y fiabilidad de la informacién
meteoroldgica;

(5)

peligros y riesgos de seguridad ope-
racional identificados en relacién con
cada variacion de

(6)
(7)

aerédromo de alternativa; y

medidas de mitigacion especificas.

Nota.- En el Manual de gestién de la seguridad operacio-
nal (Doc. 9859) se proporciona orientacion para llevar a
cabo una evaluacion de riesgos de seguridad operacio-
nal y para determinar variaciones.

121.2585 Aerodromo de alternativa de
destino: Operaciones regula-
res domeésticas IFR

(&) Ninguna persona puede despachar un

(b)

(©)

avién segun IFR, salvo que liste por lo
menos un aerddromo de alternativa para
cada aer6dromo de destino en el despa-
cho de vuelo, plan operacional de vuelo y
plan de vuelo ATS. Cuando-las-condicio-

nes—meteoroldgicas—pronosticadas—para

Para los propésitos del Parrafo (a) de esta
seccibén, las condiciones meteoroldgicas
en el aer6dromo de alternativa de destino
deben cumplir los requisitos de la Seccién
121.2605 de este capitulo.

Ninguna persona puede despachar un
vuelo, salvo que liste cada aerédromo de
alternativa requerido en el despacho de
vuelo, plan operacional de vuelo y plan de
vuelo ATS.
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121.2590 Aerédromo de alternativa de
destino: Operaciones regulares
internacionales IFR

(@) Ninguna persona puede despachar un
avion segun IFR, salvo que liste por lo
menos un aerdédromo de alternativa para
cada aerédromo de destino en el despa-
cho de vuelo, plan operacional de vuelo y
plan de vuelo ATS.

(b) No se requerird aerédromo de alternativa
de destino si:

(1) el vuelo es programado para 6 horas
0 menos y por lo menos 1 hora antes
y 1 hora después de la hora estimada
de arribo al aer6dromo de destino, los
informes y los prondsticos meteorolo-
gicos apropiados o cualquier combi-
nacion de ellos, indican que el techo
estaré:

(i) por lo menos 1 500 ft sobre la
MDA de la aproximacién en circui-
to mas baja; o

(i) por lo menos 1 500 ft sobre los
minimos de aproximacion instru-
mental publicados o 2 000 ft sobre
la elevacion del aerédromo, cual-
quiera que sea mayor; y

(iii) la visibilidad en ese aer6dromo
serd por lo menos de 5 km (3 mi-
llas terrestres) o 3 km (2 millas te-
rrestres) mayor que el minimo de
visibilidad mas bajo, cualquiera
que sea mayor, para los procedi-
mientos de aproximacion instru-
mental a ser utilizados en el aero6-
dromo de destino; o

(2) el vuelo es sobre una ruta aprobada
: » | : i
ponible para hacia un aeré6dromo ais-
lado de destino particular y el avién
tiene suficiente combustible para
cumplir los requisitos del les Parrafo s

121.2645 50 {b)-0 121.2660-(c).

(c) Para los propésitos del Parrafo (a) de esta
seccién, las condiciones meteorologicas
en el aerédromo de alternativa deben
cumplir los requisitos de las OpSpecs del
explotador.

(d) Ninguna persona puede despachar un vue-
lo, salvo que liste cada aer6dromo de al-
ternativa requerido en el despacho de

vuelo, plan operacional de vuelo y plan de
vuelo ATS.

121.2595 Aerédromo de alternativa de
destino: Operaciones no re-
gulares IFR

(a) Excepto lo previsto en el Parrafo (b) de
esta seccion, cada persona que libere un
avién para una operacion IFR, listara por
lo menos un aerédromo de alternativa pa-
ra cada aerédromo de destino en la libe-
racion de vuelo, plan operacional de vuelo
y plan de vuelo ATS.

(a) No es necesario designar un aerédromo de
alternativa para una operacion IFR, cuan-
do un avion lleva suficiente combustible
para cumplir los requisitos de las Seccio-
nes 121.2645 55y-121-2660 para los vue-
los en rutas sinun-aerodromo-de-akterna-
tiva—disponible—para hacia un aer6dromo

aislado de destino en particular.

(b) Para los propositos del Parrafo (a) de esta
seccién, las condiciones meteoroldgicas
del aerédromo de alternativa deben cum-
plir los requisitos de las OpSpecs del ex-
plotador.

(c) Ninguna persona puede liberar un vuelo,
salvo que liste cada aer6dromo de alter-
nativa requerido en la liberacion de vuelo,
plan operacional de vuelo y plan de vuelo
ATS.

121.2600 Aerédromos de alternativa
ETOPS EDTO

(a) Ninguna persona puede despachar o libe-
rar un avion para un vuelo EDTO ETOPRS,
salvo que suficientes aerédromos de al-
ternativa EDTO EFORS estén listados en
el despacho o liberacién de vuelo, plan
operacional de vuelo y plan de vuelo ATS,
de tal manera que el avion permanezca
dentro del maximo tiempo de desviacion
EDTO FORS autorizado. Al seleccionar
los aerédromos de alternativa EDTO PS,
el explotador debe considerar todos los
aerédromos adecuados dentro del tiempo
de desviacién EDTORS para el vuelo que
cumple los requisitos de este capitulo.

(b) Ninguna persona puede listar un aero-
dromo como un aer6dromo de alternativa
EDTORS en un despacho o liberacion de
vuelo salvo que, cuando el aerédromo
pueda ser utilizado:
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(1) los informes o prondsticos meteorolo-
gicos apropiados, o una combinacién
de ellos, indican que las condiciones

prescrita en la Seccion 121.2300 de éste
capitulo.

meteoroldgicas estaran en o sobre los (®) 3'] cual_qwer mstr'gmento, ° cc;mpongtntle
minimos de aerédromo de alternativa €l equipo requerido segun este capitulo
EDTOPRS, especificados en las OpS- para una operacion en p_artlcular se vuelve
pecs del explotador; y inoperativo en ruta, el plloto_ a_l mando de-
be cumplir con los procedimientos apro-
(2) los informes de condicion del aero- bados para tales circunstancias, tal como
dromo indican que un aterrizaje segu- se encuentra especificado en el manual
ro puede ser realizado. de operaciones del explotador.
(c) Una vez que el vuelo esta en ruta, las 121.2615 Instrumentos y equipos
condiciones meteorolégicas en cada ae- inoperativos
rédromo de alternativa EDTORS deben . i
cumplir los requisitos de la Seccion (@ El exp'lotador |ncly|ra en el 'manu:fll.de
121.2625 (c). operaciones una lista de equipo minimo
(MEL), aprobada por el Estado del explo-
(d) Ninguna persona puede listar un aeré- tador, para que el piloto al mando pueda
dromo como un aerédromo de alternativa determinar si cabe iniciar el vuelo, o conti-
EDTORS en el despacho o liberacion de nuarlo a partir de cualquier parada inter-
vuelo, salvo que, el aerédromo cumpla media, en caso de que algun instrumento,
con los requisitos de proteccién al publico equipo o sistema dejen de funcionar.
((ai)st(%b)lemdos en la Seccion 121.225 (a) (3) (b) CL_Jando el Estado del explotador no sea el
' mismo que el Estado de matricula, el Es-
121.2605 Minimos meteoroldgicos de tado del explotador se cerciorara de que
aerédromos de alternativa la MEL no repercute en el cumplimiento
Excepto por lo previsto en la Seccién del avion r'e.specto a los requisitos de ae-
. . ronavegabilidad aplicables en el Estado
121.2600 para aerédromos de alternativa de matricula
EDTORS, ninguna persona puede listar un '
aer6dromo como aerédromo de alternativa en (c) Ninguna persona puede despegar un
el despacho o liberacion de vuelo, plan opera- avién con instrumentos o equipos instala-
cional de vuelo y plan de vuelo ATS, salvo dos inoperativos, salvo que las siguientes
que, los informes o prondsticos meteorologi- condiciones se cumplan:
cos apropiados o una combinacion de ellos, .
indiquen que las condiciones meteoroldgicas (1) ex!s,,ta. una MEL aprobada para ese
estaran en o sobre los minimos meteoroldgi- avion,
cos para un aerddromo de alternativa, especi- (2) la AAC ha emitido al explotador OpS-
ficados en las OpSpecs del explotador para pecs autorizando las operaciones de
ese aerddromo cuando el vuelo arribe. acuerdo con la MEL aprobada. Las
121.2610 Continuacion de un vuelo en g_lpulflugnes ?e ;/udelo tler:_dran accetso
condiciones inseguras Irecto durante todo €l tiempo antes
del vuelo a toda la informacién conte-
() Ningun piloto al mando puede permitir que nida en la MEL aprobada, ya sea, a
un vuelo continde hacia cualquier aero- través de una MEL impresa o por
dromo al cual ha sido despachado o libe- otros medios aprobados por la AAC
rado si, en su opinién o en la opinién del en las OpSpecs del explotador. Una
DV (para operaciones regulares naciona- MEL aprobada por la AAC, como esta
les e internacionales Unicamente), el vuelo autorizada por las OpSpecs, constitu-
no puede ser completado con seguridad, ye un cambio aprobado al disefio de
a menos que, en la opinién del piloto al tipo del avién sin requerir una re-
mando, no existe un procedimiento mas certificacion.
seguro. En tal evento, la continuacion ha- )
cia dicho aeré6dromo constituye una situa- (3) la MEL aprobada debe:
cién de emergencia tal como se encuentra (i) ser preparada de acuerdo con las
limitaciones especificadas en el
Enmienda 1 121-A-20 26/03/2012
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(d)

121.2620

@)

(b)

Parrafo (d) de esta seccién.

(i) permitir la operacién de un avién
con ciertos instrumentos y equi-
pos en condicion inoperativa.

(4) deben estar disponibles para el piloto
los registros que identifiguen los ins-
trumentos y equipos inoperativos y la
informacién requerida por el Parrafo
(c) (3) (ii) de esta seccion.

(5) el avién es operado de acuerdo con
todas las condiciones y limitaciones
contenidas en la MEL y las OpSpecs

autorizan el uso de dicha MEL.

Los siguientes instrumentos y equipos
pueden no ser incluidos en la MEL:

(1) instrumentos y equipos que sean es-
pecificamente o de otra manera re-
queridos por los requisitos de aerona-
vegabilidad segin los cuales el avion
es certificado de tipo y que son esen-
ciales para la operacion segura en to-
das las condiciones de operacion.

(2) instrumentos y equipos que una direc-
tiva de aeronavegabilidad requiere
que estén en condiciones de opera-
cion, salvo que la propia directiva de
aeronavegabilidad indique de otra

manera.

(3) instrumentos y equipos requeridos pa-
ra operaciones especificas por este

reglamento.

No obstante lo establecido en los Pa-
rrafos (d) (1) y (d) (2) de esta seccién,
un avién con instrumentos y equipos
inoperativos puede ser operado de
acuerdo con un permiso de vuelo es-
pecial segun las Secciones 21.197 y
21.199 del LAR 21.

(4)

Operacién en condiciones de
formacion de hielo

El explotador no iniciara ningun vuelo que
tenga que realizarse en condiciones de
formacién de hielo, conocidas o previstas,
a no ser que el avion esté debidamente
certificado y equipado para hacer frente a
tales condiciones.

Ninguna persona puede despachar o libe-
rar un avion, continuar operando un avién
en ruta, o aterrizar una avion, cuando, en
la opinién del piloto al mando o del DV

(©

(d)

(para operaciones regulares domésticas e
internacionales Unicamente), se esperan
0 se encuentran condiciones de formacion
de hielo que pueden afectar adversamen-
te la seguridad de vuelo.

Ningln piloto puede despegar un avién
cuando, nieve, escarcha o hielo se adhie-
ren a las alas, superficie de control, héli-
ces, entradas de los motores u otras su-
perficies criticas del avibn o cuando el
despegue no cumpliria con el Parrafo (e)
de esta seccién. Los despegues con es-
carcha bajo las alas en las areas de los
tanques de combustible pueden ser auto-
rizados por la AAC.

Excepto lo previsto en el Parrafo (e) de
esta seccidén, ninguna persona puede
despachar, liberar o despegar un avion
cuando las condiciones meteoroldgicas
son tales que se torna razonablemente
previsible que la escarcha, hielo o nieve
puedan adherirse al avién, salvo que, el
explotador tenga un programa aprobado
de deshielo y antihielo en tierra en sus
OpSpecs. El programa aprobado de des-
hielo y antihielo en tierra del explotador
debe incluir, como minimo, lo siguiente:

(1) una descripcién detallada de:

(i) como el explotador determina que
las condiciones meteorolégicas
son tales que se torna razona-
blemente previsible que la escar-
cha, hielo o nieve pueden adherir-
se al avibn y como deben efec-
tuarse los procedimientos opera-
cionales de deshielo y antihielo en
tierra,

(ii) quién es el responsable de la de-

cision para efectuar los procedi-

mientos operacionales de deshie-
lo y antihielo en tierra;

(i) los procedimientos para imple-

mentar los procedimientos opera-

cionales de deshielo y antihielo en
tierra;

(iv) los deberes y responsabilidades
especificas de cada puesto o gru-
po operacional responsable por la
activacion de los procedimientos
operacionales de deshielo y anti-
hielo en tierra, con el objeto de lo-
grar un despegue seguro del
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(@)

3)

avion.
instruccion inicial, entrenamiento pe-
riodico anual, evaluaciones para las
tripulaciones de vuelo y la calificacion
para el resto del personal involucrado
(p. €j., DV, personal de tierra y perso-
nal contratado) con respecto a los re-
quisitos especificos del programa
aprobado y sobre los deberes y res-
ponsabilidades de cada persona que
actla de acuerdo con el programa
aprobado de deshielo y antihielo, cu-
briendo, especificamente, las siguien-
tes areas:

(i) el uso de los tiempos maximos de
efectividad.

(i) los procedimientos de deshielo y
antihielo del avidn, incluyendo los
procedimientos y responsabilida-
des de inspeccién y verificacion;
(iii) procedimientos de comunicacio-
nes;

(iv) contaminacion de la superficie del
avion (p. ej., adherencia de escar-
cha, hielo o nieve) e identificacién
de las éareas criticas, y como la
contaminacién afecta adversa-
mente la performance y las carac-

teristicas de vuelo del avion;

v)

tipos y caracteristicas de los flui-
dos de deshielo y antihielo;

(vi) procedimientos para la inspeccién
de pre-vuelo en tiempo frio; y

(vii) técnicas para reconocer la conta-
minacion del avion.

las tablas de tiempos maximos de
efectividad del explotador y los proce-
dimientos para el uso de esas tablas
por parte del personal del explotador.
El tiempo de efectividad es el tiempo
estimado en que el fluido de deshielo
y antihielo prevendra la formacién de
escarcha o hielo o la acumulacién de
nieve en las superficies protegidas de
un avion. El tiempo méaximo de efecti-
vidad inicia cuando comienza la apli-
cacion final del fluido de deshielo y
antihielo y termina cuando el fluido
aplicado al avién pierde su efectivi-
dad. El tiempo maximo de efectividad
debe estar respaldado por datos

(4)

aceptables para la AAC. El programa
del explotador debe incluir procedi-
mientos para los miembros de la tripu-
lacién de vuelo para aumentar o dis-
minuir el tiempo de efectividad deter-
minado en condiciones cambiantes. El
programa debe informar que el des-
pegue, después de haber excedido
cualquier tiempo maximo de efectivi-
dad, es permitido Unicamente si, por
lo menos, existe una de las siguientes
condiciones:

(i) una verificaciéon de la contamina-
cion del avion antes del despe-
gue, como esta definida en el Pa-
rrafo (d) (4) de esta seccion, de-
termina que las alas, superficies
de control y otras superficies criti-
cas, como son definidas en el
programa del explotador estan li-
bres de escarcha, hielo o nieve;

(i) que se ha determinado, por un

procedimiento alterno aprobado

por la AAC de acuerdo con el
programa aprobado del explota-
dor, que las alas, superficies de
control y otras superficies criticas
definidas en el referido programa

estan libres de escarcha, hielo o

nieve; o

(i) las alas, superficies de control y

otras superficies criticas hayan si-

do nuevamente desheladas, esta-
bleciéndose un nuevo tiempo ma-
ximo de efectividad.

los procedimientos y responsabilida-
des para el deshielo y antihielo del
avion, para la verificacion antes del
despegue y para verificar la contami-
nacion del avidn antes del despegue.
Una verificacion antes del despegue
es una verificacion para detectar es-
carcha, hielo o nieve en las alas o en
las superficies representativas del
avion dentro del tiempo de efectividad.
Una verificacion de la contaminacion
antes del despegue es una verifica-
cion para asegurarse que las alas,
superficies de control y otras superfi-
cies criticas, como son definidas en el
programa del explotador, se encuen-
tran libres de escarcha, hielo y nieve.
La inspeccion debe ser conducida
dentro de los cinco minutos anteriores
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(e)

121.2625

(@)

(b)

(©

al inicio del despegue, debiendo efec-
tuarse desde la parte exterior del
avién a menos que el programa apro-
bado especifique de otra manera.

Un explotador puede continuar operando
segln esta seccion sin un programa re-
querido en el Parrafo (d) anterior, si inclu-
ye en sus OpSpecs un requerimiento que,
toda vez que las condiciones son tales
que se torna razonablemente previsible
que la escarcha, hielo y nieve pueden ad-
herirse al avion, ningiin avion despegara,
salvo que dicho avidon haya sido verificado
para asegurar que las alas, superficies de
control y otras superficies criticas estan li-
bres de escarcha, hielo y nieve. La verifi-
cacion debe ser realizada dentro de los 5
minutos anteriores al inicio del despegue y
desde la parte exterior del avion.

Despacho o liberacién de
vuelo original, redespacho o
enmienda del despacho o de
la liberacion de vuelo

El explotador puede especificar cualquier
aerédromo regular, provisional o de
reabastecimiento de combustible autori-
zado para el tipo de avién, como un aero-
dromo de destino para el propésito de un
despacho o liberacion original

Ninguna persona puede permitir que un
avién contintie hacia un aerédromo al cual
ha sido despachado o liberado, a menos
que las condiciones meteorolégicas pro-
nosticadas en el aerédromo de alternativa
que fue especificado en el despacho o en
la liberacion de vuelo, estén en o sobre
los minimos establecidos en las OpSpecs
para ese aerdédromo en la hora que el
avién arribaria al aerédromo de alternati-
va. Sin embargo, el despacho o liberacion
de vuelo pueden ser enmendados en ruta
para incluir cualquier aerédromo de alter-
nativa que se encuentre dentro del alcan-
ce del avién segun lo especificado en las
Secciones 121.2645 hasta 121.2670.

Ninguna persona puede permitir que un
vuelo continle mas alla del punto de en-
trada EDTORS, salvo que:

(1) excepto lo previsto en el Parrafo (d)
de esta seccién, los pronésticos de
cada aerédromo de alternativa
EDTORS, requeridos por la Seccion
121.2600, indiquen que las condicio-

(d)

(e)

(f)

(@

121.2630

nes meteorolégicas seran iguales o
superiores a los minimos de opera-
cioén para ese aer6dromo que se en-
cuentran especificados en las OpS-
pecs del explotador, cuando dicho ae-
rédromo podria ser utilizado; y

todos los aerédromos de alternativa
EDTORS dentro del tiempo maéaximo
de desviacion EDTORS autorizado
son revisados y la tripulacion de vuelo
esta al tanto de cualquier cambio que
haya ocurrido desde el despacho del
vuelo.

)

Si el Parrafo (c) (1) de esta seccion no
puede ser cumplido para un aer6dromo
especifico, el despacho o liberacion de
vuelo pueden ser enmendados para incluir
un aer6dromo de alternativa EDTORS que
se encuentre dentro del tiempo maximo
de desviacion EDTORS, el cual podria ser
autorizado para ese vuelo, siempre que
las condiciones meteorolégicas estén en o
sobre los minimos de operacion estable-
cidos para los aer6dromos de alternativa
EDTORS.

Antes del punto de entrada EDTORS, el
piloto al mando de un explotador no regu-
lar o el DV para un explotador regular in-
ternacional debe utilizar los medios de
comunicacion de la compafiia para actua-
lizar el plan de vuelo si es necesario, de-
bido a una re-evaluacion de las capacida-
des de los sistemas del avion.

Ninguna persona puede cambiar el aero-
dromo de destino o de alternativa original
que se encuentra especificado en el des-
pacho o en la liberacion de vuelo original
a otro aerodromo mientras el avion esta
en ruta, salvo que el otro aerédromo esté
autorizado para ese tipo de avion y los re-
quisitos apropiados de las Secciones
121.2510 hasta 121.2700 y 121.610 sean
cumplidos cuando se realice el redespa-
cho o la enmienda de la liberacion de vue-
lo.

Cada persona que enmienda un despacho
0 una liberacién de vuelo en ruta debe re-
gistrar dicha enmienda.

Consideracion de los siste-
mas del avién limitados por
tiempo en la planificacién de
los aer6dromos de alternativa
EDTORS
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(a) Para operaciones EDTORS hasta e inclu-
yendo 180 minutos, ninguna persona
puede listar un aerédromo como un aero-
dromo de alternativa EDTORS en un des-
pacho o liberacién de vuelo si el tiempo
necesario para volar a ese aerédromo (a
la velocidad de crucero aprobada con un
motor inoperativo bajo condiciones estan-
dar de viento en calma) excederia el tiem-
po aprobado para el sistema mas limitante
significativo EDTORS (incluyendo el tiem-
po del sistema de supresion de fuego mas
limitante para aquellos compartimentos de
carga y equipaje que son requeridos por
reglamentacion a tener sistemas de su-
presion de fuego) menos 15 minutos.

(b) Para operaciones EDTORS superiores a
180 minutos, ninguna persona puede listar
un aerédromo como un aerédromo de al-
ternativa EDTOPRS en un despacho o libe-
racion de vuelo, si el tiempo que se nece-
sita para volar a ese aerédromo:

(1) a la velocidad de crucero con todos
los motores operando, corregida por
viento y temperatura, excede el tiem-
po del sistema de supresion de fuego
mas limitante del aviéon, menos 15 mi-
nutos, para aquellos compartimentos
de carga y equipaje que son requeri-
dos por reglamentacion a tener siste-
mas de supresion de fuego; o

(2) a la velocidad de crucero con un mo-
tor inoperativo, corregida por viento y
temperatura, excede el tiempo del sis-
tema mas limitante significativo
EDTORS del avion (otro que no sea el
tiempo del sistema de supresion de
fuego mas limitante del aviéon, menos
15 minutos, para aquellos comparti-
mentos de carga y equipaje que son
requeridos por reglamentacion a tener
sistemas de supresion de fuego).

121.2635 Despacho hacia y desde ae-
rodromos provisionales o de
reabastecimiento de combus-
tible: Operaciones regulares

domeésticas e internacionales

Ninguna persona puede despachar un avién
hacia o desde un aerédromo provisional o de
reabastecimiento de combustible de conformi-
dad con los requisitos de despacho de vuelo
desde aerddromos regulares, salvo que ese

aerédromo cumpla los requisitos de un aeré-
dromo regular prescritos en este capitulo.

121.2640 Despegues de aerédromos no
listados o de alternativa: Ope-
raciones regulares domésti-

cas e internacionales

(8) Ningun piloto puede despegar un avion
desde un aerédromo que no esté listado
en las OpSpecs, salvo que:

(1) el aer6dromo y las instalaciones y
servicios relacionados son adecuados
para la operacion del avion;

(2) el piloto puede cumplir con las limita-
ciones aplicables de operacién del
avion;

(3) el avibn ha sido despachado de
acuerdo con las reglas de despacho
aplicables a la operacién desde un ae-
rédromo aprobado; y

(4) las condiciones meteorolégicas en
ese aerdédromo son iguales o mejores
que las siguientes:

(i) Para aeré6dromos localizados den-
tro de cada Estado.- Los minimos
meteoroldgicos establecidos por
la AAC para cada aerédromo.

(i) Para aer6dromos localizados fue-
ra de cada Estado.- Los minimos
meteorolégicos prescritos por la
AAC del Estado donde se en-
cuentra localizado cada aeroédro-
mo.

(b) Ningun piloto puede despegar un avién
desde un aer6dromo de alternativa, salvo
gue las condiciones meteoroldgicas son al
menos iguales a los minimos establecidos
en las OpSpecs del explotador para los
aerddromos de alternativa.

121.2645 Reservas de combustible:
Todas las operaciones - To-

dos los aviones.

(a) Todo avion llevara una cantidad de com-
bustible utilizable suficiente para comple-
tar el vuelo planificado de manera segura
y permitir desviaciones respecto de la
operacion prevista.

(b) La cantidad de combustible utilizable que
debe llevar se basara, como minimo, en:

(1) los datos siguientes:
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)

(i) datos especificos actuales del
avion obtenidos de un sistema de
control del consumo de combusti-
ble, si estan disponibles; o

(i) si los datos especificos actuales
del avién no estan disponibles, los
datos proporcionados por el fabri-
cante del avion; y

las condiciones operacionales para el
vuelo planificado, incluyendo

(i) masa prevista del avion;
(i) avisos a los aviadores;

(i) informes meteorolégicos vi)gente
0 una combinacion de informes y
prondsticos vigentes;

(iv) procedimientos, restricciones Yy
demoras previstas de los servicios
de transito aéreo; y

(v) efecto de los elementos con man-
tenimiento diferido y/o cualquier
desviacion respecto de la configu-
racion.

(c) El calculo previo al vuelo del combustible
utilizable incluiré:

1)

)

®3)

combustible para el rodaje, que sera
la cantidad de combustible que, segin
lo previsto, se consumira antes del
despegue;

combustible para el trayecto, que sera
la cantidad de combustible que se re-
quiere para que el avion pueda volar
desde el despegue o el punto de nue-
va planificacion en vuelo hasta el ate-
rrizaje en el aerédromo de destino te-
niendo en cuenta las condiciones ope-
racionales de 121.2641 (b) (2)
combustible para contingencias, que
sera la cantidad de combustible que
se requiere para compensar factores
imprevistos. Serd el 5% del combusti-
ble previsto para el trayecto o del
combustible requerido desde el punto
de nueva planificacién en vuelo, ba-
sandose en la tasa de consumo utili-
zada para planificar el combustible pa-
ra el trayecto, pero en ningln caso se-
ra inferior a la cantidad requerida para
volar durante cinco minutos a la velo-
cidad de espera a 450 m (1 500 ft)
sobre el aerodromo 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 condi-
ciones meteoroldgicas previstas, tiempo de rodaje prolon-
gado antes del despegue y desviaciones respecto de las
rutas y/o niveles de crucero previstos.

(4) combustible para alternativa de des-
tino, que sera:

(i) cuando se requiere un aer6dromo
de alternativa de destino, la canti-
dad de combustible necesaria pa-
ra que el avion pueda:

A. efectuar una aproximacion
frustrada en el aer6dromo de
destino;

B. ascender a la altitud de cruce-
ro prevista;

C. volar la ruta prevista;

D. descender al punto en que se
inicia la aproximacion previs-
ta;y

E. llevar a cabo la aproximacion
y aterrizaje en el aer6dromo
de alternativa de destino; o

(i) cuando se requieren dos aero-
dromos de alternativa de destino,
la cantidad de combustible, calcu-
lada segun 121.2641 (4) (i), in-
dispensable para que el avién
pueda proceder al aerodromo de
alternativa de destino respecto del
cual se necesita mas cantidad de
combustible para alternativa; o

(iii) cuando se efectia un vuelo sin
aerédromo de alternativa de des-
tino, la cantidad de combustible
que se necesita para que pueda
volar durante 15 minutos a veloci-
dad de espera a 450 m (1 500 ft)
sobre la elevacion del aer6dromo
de destino en condiciones norma-
les; o

(iv) cuando el aerédromo de aterrizaje
previsto es un aerédromo aislado:

A. para avion de motor de émbo-
lo, la cantidad de combustible
que se necesita para volar du-
rante 45 minutos mas el 15%
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del tiempo de vuelo que, se-
gun lo previsto, estara a nivel
de crucero, incluyendo el
combustible de reserva final,
o dos horas, de ambos el que
sea menor.

para avién con motores de
turbina, la cantidad de com-
bustible que se necesita para
volar durante dos horas con
un cConsumo en Crucero nor-
mal sobre el aerédromo de
destino, incluyendo el com-
bustible de reserva final;

(5) combustible de reserva final, que sera
la cantidad de combustible calculada
aplicando la masa estimada a la lle-
gada al aerédromo de alternativa de
destino o al aer6dromo de destino,
cuando no se requiere aerédromo de
alternativa de destino:

(i) para avién de motor de émbolo, la
cantidad de combustible que se
necesita para volar durante 45
minutos en las condiciones de ve-
locidad y altitud especificadas por
el Estado del explotador; o
para avion con motores de turbi-
na, la cantidad de combustible
gue se necesita para volar duran-
te 30 minutos a velocidad de es-
pera a 450 m (1 500 ft) sobre la
elevaciéon del aerédromo de des-
tino en condiciones normales;

(ii)

combustible adicional, que sera la
cantidad de combustible suplementa-
ria que se necesita si el combustible

(6)

minimo  calculado  conforme a
121.2641 (2), (3), (4) y (5) no es sufi-
ciente para:

(i) permitir que el avion descienda
segun sea necesario y proceda a
un aerodromo de alternativa en
caso de falla de motor o de pérdi-
da de presurizacion, de ambas si-
tuaciones la que exija la mayor
cantidad de combustible basan-
dose en el supuesto de que la fa-
lla se produce en el punto mas
critico de la ruta,

A. vuele por 15 minutos a veloci-
dad de espera a 450 m (1 500
ft) sobre la elevacion del ae-
rédromo de destino en condi-
ciones normales; y

efectle una aproximaciéon y
aterrizaje;

(i) permitir que el avion que se utiliza
en EDTO cumpla con el escenario
de combustible critico para EDTO
segun lo establecido por el Estado
del explotador;

(iii) cumplir los requisitos adicionales
no considerados mas arriba;

Nota 1.- La planificacion relativa al combustible en el caso
de una falla que ocurre en el punto mas critico de la ruta
121.2641 (c) (6) (i) puede poner al avion en una situacion
de emergencia de combustible.

Nota 2.- En el Apéndice Q se proporciona orientacion
sobre los escenarios de combustible critico para EDTO.

(d)

(e)

(7) combustible discrecional, que sera la
cantidad extra de combustible que, a
juicio del piloto al mando, debe llevar-
se.

Los aviones no despegaran ni continuaran
desde un punto de nueva planificaciéon en
vuelo a menos que el combustible utiliza-
ble a bordo cumpla con los requisitos de
121.2645 (2), (4), (5) y (6), de ser necesa-
rio.

No obstante lo dispuesto en 121.2645 (1),
(2), (3), (4) y (6), la AAC, basandose en
los resultados de una evaluacién de ries-
gos de seguridad operacional especifica
realizada por el explotador mediante la
cual se demuestre como se mantendra un
nivel de seguridad operacional equivalen-
te, podra aprobar variaciones para el
calculo previo al vuelo del combustible pa-
ra el rodaje, combustible para el trayecto,
combustible para contingencias, combus-
tible para alternativa de destino y combus-
tible adicional. La evaluacién de riesgos
de seguridad operacional especifica inclui-
ra, como minimo, lo siguiente:

(1) calculos de combustible para el vuelo;
(2) capacidad de explotador para incluir:

(i) un método basado en datos que
conste de un programa de control
del consumo; y/o
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(ii) utilizacion avanzada de aerédro-
mos de alternativa; y

(3) medidas de mitigacion especificas.

Nota.- En el Manual de planificacion de vuelo y gestion
del combustible (Do. 9976) se proporciona orientacion
sobre la evaluacion de riesgos de seguridad operacional
especifica, programas de control del consumo de com-
bustible y utilizacién avanzada de aer6édromos de alterna-
tiva.

121.2645 Reservas de combustible ¥
aceite: Todas las operaciones
domésticas
.
(@)-Ninguna persena puede-despacharo eles_
pegaru al “'9'.'| Ia menes—que :Ileue St

. . o . : 6d e'.'ﬁ.e de altema_ltna Has ehstanlte;
gulares-internacionales y

2 Isad 45) mi | bust
meteorolgicas-esperadas—el-avién-tenga (b)él—uﬂ—awen—es—hbe#ade—l%era—un—aereére—
suficiente-combustible y-aceite para: no-fue & el.e cada Estad.e, e—avio elebe'
llevar-suficiente-combustible-para—cumplir
(1) vel | : | . i los—Péarrafos {a)d)y{a
mo-para-elcual-es-despachado; (2)-de-esta-seccibn-y-después—para—volar
{2)-de-ahivolar-hastay-aterrizaren-elae- ot treinta{(30)-n |||_utes, mas—el-15%—del
rédromo—de—alternativa_mas—distante tiempo—total-regueridopara—volara—<con-
los—aerédromos—especificados—en-losPa-

¥ =
ss. . . afos—{@a){1)-y(a){(2)-de-esta SEceion—o
) EIE,SHHEI slangi A 'IQE.' treinta GEIE) ' "“H.EEIE para-volar aurante ||e..,e|||ta (96) lnnutes &
Hicad los-Parrafos{(a){1) (e)—hmqguna—pepsena—pbede—%e%r—bm—awen
(a)(2)de_estaseccion—o—para_volar pmpulsade—per—mete;es—tu#bdqe%es—e—al-
por-noventa—{90)-minutos—a-consumo te”',a“"es a-th aeledreme—para—el—eual—un_ o
aerbdromeo—de sliernativa—no—es—espeeti-
12/12/2008 121-B-27 Primera edicién



Programas y sistemas de gestién de la seguridad operacional

LAR 121 - Capitulo B

Enmienda 1 121-A-28

26/03/2012



LAR 121 Capitulo B Programas y sistemas de gestion de la seguridad operacional

12/12/2008 121-B-29 Primera edicién



Programas y sistemas de gestién de la seguridad operacional

LAR 121 - Capitulo B

121.2670

Factores para calcular el
combustible y aceite requeri-
dos

(&) Al calcular el combustible y aceite requeri-

dos en este capitulo, se tendra en cuenta,
por lo menos, lo siguiente:

(1) el viento y las condiciones meteorol6-
gicas pronosticadas;

los encaminamientos del control de
transito aéreo y las demoras de transi-
to anticipadas;

)

(3) en caso de vuelos segin IFR, una
aproximacién por instrumentos inclu-
yendo una aproximacion frustrada en

el aer6dromo de destino;

(4) los procedimientos establecidos en el
manual de operaciones del explota-
dor, respecto a pérdidas de presion en
la cabina, cuando corresponda, o pa-
radas de uno de los grupos motores

mientras se vuela en ruta; y

(5) cualesquier otras condiciones que
puedan demorar el aterrizaje del avién
0 aumentar el consumo de combus-

tible o aceite.

(b)

Para los propdsitos de este capitulo, el
combustible requerido no incluye el com-
bustible que no es utilizado.

121.2675 Minimos meteorolégicos para
despegues y aterrizajes VFR:
Operaciones domésticas

(a) Excepto cuando lo autorice la dependen-

(b)

cia de control de transito aéreo, en vuelos
VFR, ningln piloto despegara o aterrizara
en ningun aerédromo dentro de una zona
de control, ni se entrara en la zona de
transito de aer6dromo o en el circuito de
transito de dicho aer6dromo si:

(1) el techo de nubes es inferior a 450 m
(12 500 ft); o

(2) la visibilidad en tierra es inferior a 5
km.

No obstante lo previsto en el Parrafo (a)
de esta seccién, ningun piloto podra des-
pegar o aterrizar en un aerédromo en vue-
lo VFR, salvo que las condiciones meteo-
rolégicas estén en o por encima de los
minimos establecidos para operaciones
VFR en ese aerédromo.

121.2680 Minimos meteorolégicos para
despegues y aterrizajes IFR:
Todos los explotadores

(@) No obstante cualquier autorizacién del

(b)

ATC, ningln piloto puede iniciar un des-
pegue en un avion segun IFR, cuando las
condiciones meteorolégicas reportadas
por una fuente aprobada por la AAC son
menores que aquellas establecidas:

(1) en las cartas de procedimientos de
despegue vy salida IFR de cada aero6-
dromo; o

(2) en las OpSpecs del explotador para
ese vuelo.

no continuard mas alla del punto de nueva
planificacion en vuelo a no ser que en el
aerddromo de aterrizaje previsto o en ca-
da aerédromo de alternativa que haya de
seleccionarse, los informes meteoroldgi-
cos vigentes o una combinacion de los in-
formes y prondsticos vigentes indiquen
que las condiciones meteoroldgicas, a la
hora prevista de su utilizacion, correspon-
derdn o seran superiores a los minimos
de utilizacion de aer6dromo establecidos
por el explotador para ese vuelo.
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(©

(d)

Excepto como esta previsto en el Parrafo
(d-e) de esta Seccion, ningun piloto puede
continuar una aproximacion mas alla de
punto de referencia de aproximacion final
0 cuando el punto de referencia de apro-
ximacion final no es utilizado, iniciar el
segmento de aproximacion final de un
procedimiento de aproximacién instrumen-
tal en:

(1) cualquier aer6dromo, a menos que
una fuente de servicio de informacion
meteorolégica aprobada por la AAC,
emita la informacion meteoroldgica
para ese aer6dromo; y

(2) cualquier aer6dromo en el cual una
fuente aprobada de informacion me-
teorolégica reporte que la visibilidad
es igual o mayor que los minimos de
visibilidad prescritos para ese proce-
dimiento.

Si un piloto ha iniciado el segmento de
aproximacion final de un procedimiento de
aproximacioén instrumental de acuerdo con
el Parrafo (b) de esta seccién y después
que ha recibido el ultimo informe meteoro-
I6gico, el cual indica que las condiciones
se encuentran por debajo de los minimos,
el piloto puede continuar la aproximacion
hasta la DH o MDA. Una vez que alcanza
la DH o en la MDA, y cualquier tiempo
antes del punto de aproximacion frustra-
da, el piloto puede continuar la aproxima-
cion por debajo de la DH o MDA vy aterri-
zar si:

(1) el aviéon continla en una posicion
desde la cual un descenso hacia un
aterrizaje puede ser realizado en la
pista prevista a una razén normal de
descenso, utilizando maniobras nor-
males y desde donde la razon de des-
censo permita que el aterrizaje ocurra
dentro de la zona de toma de contacto
de la pista donde el aterrizaje es pre-
visto.

(2) la visibilidad de vuelo no es menor
que la visibilidad prescrita en el pro-
cedimiento de aproximacién instru-
mental que esta siendo utilizado;

(3) excepto para operaciones de aproxi-
maciones y aterrizajes de Categoria Il
y lll en las cuales los requisitos de re-
ferencia visual necesarios son especi-
ficados por la AAC, por lo menos una

de las siguientes referencias visuales
para la pista prevista deben ser visi-
bles e identificables para el piloto:

(i) el sistema de luces de aproxima-
cion, excepto que el piloto no
puede descender bajo 100 pies
sobre la elevacion de la zona de
toma de contacto, usando las lu-
ces de aproximaciéon como refe-
rencia, salvo que, las barras rojas
de extremo de pista o las barras
rojas de fila lateral sean visibles e
identificables.

(i) el umbral de pista.
(i) las marcas de umbral de pista.
(iv) las luces de umbral de pista.

(v) las luces de identificacion de um-
bral de pista (REIL).

(vi) el indicador de pendiente de
aproximacion visual.

(vii) la zona de toma de contacto o las
marcas de la zona de toma de
contacto.

(viii) las luces de la zona de toma de
contacto.

(ix) la pista o las marcas de la pista.
(x) las luces de la pista.

(4) el avién estd en un procedimiento de
aproximacion en linea recta que no es
de precision, el cual incorpora un pun-
to de descenso visual y, el avidon ha
alcanzado dicho punto, excepto cuan-
do el avion no esta equipado para o
no es capaz de establecer ese punto,
0 un descenso a la pista no puede ser
realizado utilizando procedimientos o
razones de descenso normales debi-
do a que el descenso es demorado
hasta alcanzar ese punto.

(e) Un piloto puede iniciar un segmento de

aproximacioén final de una aproximacion
instrumental distinta a una operacién de
Categoria Il o lll, hacia un aerédromo,
cuando la visibilidad es menor que los mi-
nimos de visibilidad prescritos para ese
procedimiento si ese aerdédromo esta ser-
vido por un ILS y PAR operativos, y si
ambos son utilizados por el piloto. Sin
embargo, ninguln piloto puede operar un
avion por debajo de la MDA autorizada o
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continuar una aproximaciéon bajo la DH
autorizada, salvo que:

(1) el avion continle en una posicion
desde la cual un descenso hacia un
aterrizaje puede ser realizado en la
pista prevista a una razén normal de
descenso, utilizando maniobras nor-
males y desde donde la razén de des-
censo permita que el aterrizaje ocurra
dentro de la zona de toma de contacto
de la pista donde el aterrizaje es pre-
visto.

la visibilidad de vuelo no es menor
gue la visibilidad prescrita en el pro-
cedimiento de aproximacion instru-
mental que esta siendo utilizado; y

()

(3) excepto para operaciones de aproxi-
maciones y aterrizajes de Categoria |l
y lll en las cuales los requisitos de re-
ferencia visual necesarios son especi-
ficados por la AAC, por lo menos una
de las siguientes referencias visuales
para la pista prevista deben ser visi-
bles e identificables para el piloto:

(i) el sistema de luces de aproxima-
cion, excepto que el piloto no
puede descender bajo 100 pies
sobre la elevacion de la zona de
toma de contacto, utilizando las
luces de aproximacion como re-
ferencia, salvo que, las barras ro-
jas de extremo de pista o las ba-
rras rojas de fila lateral sean visi-
bles e identificables.

(i)
(iii)
(iv)

el umbral de pista.
las marcas de umbral de pista.

las luces de umbral de pista.

(v) las luces de identificacion de um-
bral de pista (REIL).

(vi) el indicador de pendiente de
aproximacion visual.

(vii) la zona de toma de contacto o las

marcas de la zona de toma de
contacto.

(viii) las luces de la zona de toma de
contacto.

(iX) la pista o las marcas de la pista.

)

las luces de la pista.

(f)

(@)

(h)

(i)

Para el propésito de esta secciodn, el seg-
mento de aproximacion final empieza en
el punto de referencia de aproximacion fi-
nal o en la facilidad prescrita en el proce-
dimiento de aproximacién instrumental.
Cuando un punto de referencia de apro-
ximacion final no es prescrito por un pro-
cedimiento que incluye un viraje de pro-
cedimiento, el segmento de aproximacion
final inicia en el punto donde el viraje de
procedimiento es completado y el avién es
establecido hacia el aer6dromo en un cur-
so de aproximacion final dentro de la dis-
tancia prescrita en el procedimiento.

A menos que de otra manera sea autori-
zado en las OpSpecs del explotador, cada
piloto que realice un despegue, aproxima-
cion o aterrizaje en un aer6dromo de otro
Estado cumplird con los procedimientos
de aproximacion instrumental y minimos
meteorolégicos prescritos por la AAC que
tiene jurisdiccién en ese aerédromo.

Para garantizar que se observe un mar-
gen adecuado de seguridad operacional al
determinar si puede o no efectuarse una
aproximacion y aterrizaje de manera se-
gura en cada aerodromo de alternativa, el
explotador especificara valores incremen-
tales apropiados, aceptables para la AAC,
para la altura de la base de las nubes y la
visibilidad que se afiadiran a los minimos
de utilizacion de aer6dromo establecidos
por ese explotador.

La AAC aprobara un margen de tiempo
establecido por el explotador para la hora
prevista de utilizacion de un aerédromo.

121.2685 Minimos meteorolégicos para

(@)

aterrizaje IFR: Restricciones del
piloto al mando — Todos los ex-
plotadores

Si un piloto al mando de un avién no ha
completado 100 horas como piloto al
mando en operaciones bajo este capitulo
en el tipo de avién que esta operando, la
MDA o DH y los minimos de visibilidad pa-
ra aterrizaje IFR establecidos en las OpS-
pecs para aerdédromos regulares, provi-
sionales y de reabastecimiento de com-
bustible deben ser incrementados en 100
ft y 900 m (o el RVR equivalente). Estos
requisitos no se aplican para los aerodro-
mos utilizados como aerédromos de al-
ternativa. Sin embargo, en ningun evento,
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los minimos de aterrizaje pueden ser me-
nores a 300 fty 1.8 km.

(b) Las 100 horas de experiencia como piloto
al mando requeridas por el Parrafo (a) de
esta seccion, pueden ser reducidas por no
mas del 50%, sustituyendo 1 aterrizaje por
una (1) hora de vuelo de experiencia co-
mo piloto al mando en operaciones segun
este reglamento y en el tipo de avién que
esta operando.

(c) Los minimos meteorolégicos para Catego-
ria Il o Categoria lll, cuando estan autori-
zados en las OpSpecs del explotador, no
se aplican hasta que el piloto al mando,
de acuerdo con el Parrafo (a) de esta sec-
cién, cumpla con los requisitos de dicho
parrafo en el tipo de avidn que esta ope-
rando.

121.2690 Aplicaciéon de los minimos

meteorologicos reportados

Para las operaciones que se realizan de
acuerdo con las Secciones 121.2675 hasta
121.2685, los valores de techo y visibilidad del
Ultimo informe meteorolégico son de control
para los despegues y aterrizajes VFR e IFR, y
para los procedimientos de aproximacion por
instrumentos en todas las pistas de ese aero-
dromo. Sin embargo, si el Ultimo informe me-
teorolégico, incluyendo el informe verbal de la
torre de control, contiene un valor de visibili-
dad especificado como visibilidad de la pista o
como alcance visual en la pista (RVR) para
una pista particular de ese aerédromo, ese
valor especifico es de control para los despe-
gues y aterrizajes VFR e IFR y para las apro-
Ximaciones por instrumentos en linea recta
para esa pista en particular.

121.2695

(a) Generalidades.- No obstante cualquier
regla que se aplique fuera de cada Estado,
ninguna persona puede operar una avion
por debajo de los minimos establecidos en
los Parrafos (b) y (c) de esta Seccién, ex-
cepto cuando sea necesario para el des-
pegue o aterrizaje o excepto cuando des-
pués de considerar las caracteristicas del
terreno, la calidad y cantidad de los servi-
cios meteorolégicos, las instalaciones y los
servicios de navegacion disponibles y otras
condiciones de vuelo, la AAC prescribe
otros minimos para cualquier ruta o parte
de esa ruta donde determina que se re-
quieren otras altitudes para la conduccion
segura de los vuelos. Para los vuelos en el
exterior, los minimos establecidos en esta
seccién son de aplicacién y deben ser utili-

Reglas de altitud de vuelo

zados, salvo que, minimos mas altos estén
descritos en las OpSpecs del explotador o
por las autoridades de Estado extranjero
donde el avion esta operando;

(b) Operaciones VFR diurnas.- Ningin explo-
tador puede operar un avion segun VFR
durante el dia, a una altura menor de 300
m (1 000 ft) sobre la superficie o, a menos
de 300 m (1 000 ft) desde cualquier mon-
tafia, colina u otra obstruccion de vuelo;

(c) Operaciones VFR e IFR nocturnas.- Nin-
guna persona puede operar un avion se-
gun IFR o VFR nocturno a una altura me-
nor de 300 m (1 000 ft) sobre el obstaculo
mas alto dentro de una distancia horizontal
de 8 km (4.3 NM) del curso previsto, o, en
areas montafiosas designadas, a menos
de 600 m (2 000 ft) sobre el obstaculo mas
alto dentro de una distancia horizontal de
8 km (4.3 NM) desde el centro del curso
previsto.

121.2700 Altitud de aproximacién ini-

cial: Todas las operaciones

Cuando se realice una aproximacion inicial a
una radioayuda de navegacion segun IFR,
ninguna persona puede descender un avién
por debajo de la altitud minima establecida
para la aproximacion inicial (como esta esta-
blecida en el procedimiento de aproximacion
instrumental para esa radioayuda) hasta que
su arribo sobre dicha radioayuda haya sido
definitivamente establecido.

121. 2705 Responsabilidad por el des-
pacho de vuelo: Operaciones
regulares domésticas e inter-

nacionales

Cada explotador que realice operaciones re-
gulares domésticas e internacionales prepara-
ra un despacho para cada vuelo entre puntos
especificos, basado en la informacién provista
por un DV autorizado. El piloto al mando y el
DV autorizado firmaran el despacho sélo si
ambos estan de acuerdo que el vuelo puede
ser realizado con seguridad. ElI DV puede de-
legar la autoridad para firmar el despacho pa-
ra un vuelo en particular, pero no puede dele-
gar su autoridad para despachar.

121.2710 Preparacién del manifiesto de
carga

(a) El explotador es responsable por la prepa-
racion y precisiéon de los formularios del
manifiesto de carga antes de cada despe-
gue. Estos documentos deben ser prepa-
rados y firmados para cada vuelo por:
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(1) los empleados del explotador que tie-
nen la obligacion de supervisar la car-
ga del avion y la preparacion de los
formularios del manifiesto de carga; o

(2) por otras personas calificadas que
han sido autorizadas por el explota-
dor, excepto los miembros de la tripu-
lacion de vuelo.

121.2715 Plan de vuelo para los servi-

cios de transito aéreo (ATS)

(a) Para cada vuelo proyectado, el piloto al
mando preparard un plan de vuelo (ATS).

(b) Ninguna persona puede despegar un
avion, salvo que el explotador haya pre-
sentado el plan de vuelo a la dependencia

ATS apropiada.
(©)

Para operaciones regulares domésticas e
internacionales, el DV ayudara al piloto al
mando en la preparacion del plan de vue-
lo, firmara cuando corresponda y presen-
tara dicho plan de vuelo a la dependencia

ATS apropiada.
(d) Para operaciones no regulares:

(1) el piloto al mando presentara el plan
de vuelo conteniendo la informacion
requerida a la dependencia ATS
apropiada o, cuando opere en el ex-
tranjero, a la autoridad apropiada de-
signada. Sin embargo, si las instala-
ciones y servicios de comunicacion no
se encuentran disponibles, el piloto al
mando presentara el plan de vuelo tan
pronto como sea practicable después
gue el avibn ha despegado. Un plan
de vuelo debe continuar vigente para
todo el vuelo.

(2) cuando no haya dependencia de los
servicios de transito aéreo en el aero-
dromo de llegada, el piloto al mando
debe dar aviso de llegada, a la de-
pendencia mas cercana de control de
transito aéreo, por los medios mas ra-
pidos de que disponga, ya sea, por te-
Iéfono, fax u otro medio disponible o,
cuando sea posible, comunicara via
radio a dicha dependencia, la hora es-
timada de aterrizaje, antes de realizar
ese aterrizaje.

121.2720 Instrucciones

durante el vuelo

operacionales

El explotador coordinard, siempre que sea
posible, con la correspondiente dependencia
ATS, las instrucciones operacionales que im-
pliguen un cambio en el plan de vuelo ATS,
antes de transmitirlas al avion.

121.2725 Minimos de utilizacién de ae-

rédromo

(@) En la determinacion de los minimos de
utilizacion de aerédromo:

(1) el explotador establecera, para cada
aerédromo que planifique utilizar, los
minimos de utilizacion de aer6dromo
gue no seran inferiores a ninguno de
los que establezca para esos aero-
dromos el Estado en el cual estén si-
tuados, excepto cuando asi lo aprue-
be especificamente dicho Estado.

(2) el método aplicado en la determina-
cion de los minimos de utilizacion de
aerédromo seran aprobados por la

AAC.

Al establecer los minimos de utilizacion de
aerédromo que se aplicaran a cualquier
operacion particular, el explotador debera
tener en cuenta:

(b)

(1) el tipo, performance y caracteristicas
del avion;

(2)

la composicion de la tripulacién de
vuelo, su competencia y experiencia;

(3) las dimensiones y caracteristicas de
las pistas que pueden ser selecciona-

das para su utilizacién;

(4) la idoneidad y performance de las
ayudas visuales y no visuales dispo-

nibles en tierra;

(5) los equipos de que dispone el avidén
para la navegacion y/o control de la
trayectoria de vuelo durante el despe-
gue, aproximacion, enderezamiento,
aterrizaje, rodaje y aproximacion frus-

trada;

los obstaculos situados en las areas
de aproximacion y aproximacion frus-
trada y la altitud/altura de franquea-
miento de obstaculos para realizar los
procedimientos de aproximacién por
instrumentos y los de contingencia;

(6)

los obstaculos situados en el area de
ascenso inicial y los margenes nece-

()
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sarios de franqueamiento de obstacu-
los; y

(8) los medios utilizados para determinar
y notificar las condiciones meteorol6-
gicas.

(c) El explotador no realizara operaciones de
aproximacion y aterrizaje de las Catego-
rias Il y Il a menos que se proporcione in-
formacion RVR.
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares y no

regulares

Apéndice Q: Orientacidon sobre los vuelos de mas de 60 minutos de aviones con motores
de turbina hasta un aer6dromo de alternativa en ruta, comprendidas las operaciones con
tiempo de desviacién extendido (EDTO)

a. Introduccién

1.

La finalidad de este apéndice es proporcionar orientacion sobre las disposiciones generales
relativas a los vuelos de mas de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un ae-
rédromo de alternativa en ruta y operaciones con tiempo de desviacion extendido, que figu-
ran en el Subcapitulo 121.2581 Esta orientacion ayuda también a los Estados en el estable-
cimiento de un umbral de tiempo y la aprobacion del tiempo de desviacion maximo para un
explotador determinado con un tipo de avidn especifico. Las disposiciones de 121. 2581 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 desviacion maximo, con la aproba-
cion de la AAC, que pueden ser diferentes para cada combinacion de explotador y tipo de
avion. En este apéndice se proporciona orientacion sobre los medios que permiten lograr el
nivel de seguridad operacional requerido.

Al igual que para el umbral de tiempo, el tiempo de desviacion méaximo es el intervalo (expre-
sado en tiempo) desde un punto en una ruta hasta un aerédromo de alternativa en ruta hasta
el cual la AAC otorgard aprobacion. Para aprobar el tiempo de desviacion maximo del explo-
tador, los Estados tendran que considerar no sélo el radio de accién de las aeronaves te-
niendo en cuenta toda limitacion del certificado de tipo de los aviones, sino que la experien-
cia anterior del explotador con tipos de aeronaves y rutas similares.

Figura 1. Representacion grafica de EDTO genérico

Figura 1: Representacidn grafica de EDTO genérico
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3. El texto de este Apéndice esta organizado de modo que en la Seccién b. se proporciona

orientacién sobre los vuelos de mas de 60 minutos hasta un aerédromo de alternativa en ruta
para todos los aviones con motores de turbina y, en la Seccién c, sobre las operaciones con
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tiempo de desviacién extendido (EDTO). La seccion sobre EDTO se divide, a su vez, en dis-
posiciones generales (Seccion 1), disposiciones que se aplican a aviones con mas de dos
motores (Seccion 2) y disposiciones que se aplican a aviones con dos motores (Seccion 3).
Las secciones sobre los aviones con dos motores y con mas de dos motores se estructura-
ron exactamente de la misma manera. Cabria sefialar que estas secciones parecen ser simi-
lares y, por lo tanto, repetitivas; sin embargo, segun el tipo de avién, los requisitos son dife-
rentes. Conviene leer la Seccion b, luego la Seccién 1 y finalmente, la Seccion 2 (sobre avio-
nes con mas de dos motores), o la Seccién 3 (sobre aviones con dos motores).

b. Vuelos de mas de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un aeré6dromo de alterna-
tiva en ruta

1. Generalidades

i)

ii)

Todas las disposiciones relativas a vuelos de mas de 60 minutos de duracion 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).

Para la aplicacion de los requisitos del Subcapitulo 121.2581 relativo a aviones con mo-
tores de turbina, deberia entenderse que:

A. control de operaciones se refiere a la responsabilidad que corresponde al explotador
con respecto al inicio, continuacion, término o desviaciéon de un vuelo;

B. procedimientos de despacho de los vuelos se refiere al método de control y supervi-
sion de las operaciones de vuelo. Esto no supone un requisito especifico de despa-
chadores de vuelo titulares de licencia o un sistema de seguimiento del vuelo com-
pleto;

C. 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 mi-
nimo la descripcién de las responsabilidades relativas al inicio, continuacion, término
0 desviacion de cada vuelo y el método de control y supervision de las operaciones
de vuelo; y

D. programa de instruccion se refiere a la instruccion para pilotos y encargados de ope-
raciones de vuelo/despachadores de vuelo, con respecto a las operaciones a las que
se refiere esta seccion y las siguientes.

Para los aviones con motores de turbina que vuelan durante mas de 60 minutos hasta un
aerddromo de alternativa en ruta no se requiere una aprobacion adicional especifica de
la AAC, a menos que se trate de operaciones con tiempo de desviacion extendido.

2. Condiciones que deben aplicarse al convertir tiempo de desviacion en distancia

i) A los fines de esta orientacion, “velocidad aprobada con un motor inactivo (OEI)” o “velo-
cidad aprobada con todos los motores en marcha (AEO)” se refiere a una velocidad den-
tro de las condiciones de vuelo certificadas del avion.

ii) Determinacion de la distancia a 60 minutos de vuelo — aviones con dos motores de turbi-
na

A. Para determinar si un punto en la ruta estd a mas de 60 minutos respecto de un
aerddromo de alternativa en ruta, el explotador deberia seleccionar una veloci-
dad con un motor inactivo (OEI) aprobada. La distancia se calcula desde el pun-
to de la desviacién seguido de vuelo en crucero durante 60 minutos, en condi-
ciones ISA y de aire en calma, como se ilustra en la Figura 2 que sigue. Para el
célculo de las distancias, puede considerarse la deriva hacia abajo.
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Figura 2. Distancia a 60 minutos — Aviones con dos motores de turbina
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iii) Determinacion de la distancia a 60 minutos de vuelo — aviones con mas de dos motores
de turbina

A. Para determinar si un punto en la ruta estd a mas de 60 minutos respecto de un ae-
rédromo de alternativa en ruta, el explotador deberia seleccionar una velocidad con
todos los motores en marcha (AEO) aprobada. La distancia se calcula desde el pun-
to de la desviacion seguido de vuelo en crucero durante 60 minutos, en condiciones
ISA y de aire en calma, como se ilustra en la Figura 3 siguiente.

Figura 3. Distancia a 60 minutos — Aviones con mas de dos motores de turbina
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3. Instruccién

Los programas de instruccidn deberian asegurar el cumplimiento de los requisitos incluyen-
do, entre otras cosas, calificacion de rutas, preparacion de vuelos, concepto de operaciones
con tiempo de desviacion extendido y criterios para las desviaciones
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4. Requisitos de despacho de los vuelos y operacionales

i)

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 mas de 60 minutos hasta un aeropuerto de alternativa en ruta, por
ejemplo, degradacion de los sistemas, altitud de vuelo reducida, etc. Para cumplir con
los requisitos del Subcapitulo 121.2581, deberian considerarse, como minimo, los as-
pectos siguientes:

identificacion de los aeropuertos de alternativa en ruta;

B. certeza de que, antes de la salida, se proporcione a la tripulacion de vuelo la infor-
macion mas actualizada sobre los aerddromos de alternativa en ruta identificados,
incluyendo la situacion operacional y las condiciones meteorologicas, y que, durante
el vuelo, se faciliten a la tripulacion de vuelo medios para que pueda obtener la in-
formacion meteorolégica mas reciente;

C. métodos que permitan las comunicaciones bidireccionales entre el avion y el centro
de control de operaciones del explotador;

D. certeza de que el explotador tiene un medio que le permite seguir la evolucion de las
condiciones a lo largo de la ruta prevista, incluyendo los aeropuertos de alternativa
identificados, y garantia de que se cuenta con los procedimientos para informar a la
tripulacién de vuelo acerca de toda situacion que pueda afectar a la seguridad de
vuelo;

E. certeza de que la ruta prevista no sobrepasa el umbral de tiempo establecido del
avion, a menos que el explotador esté aprobado para vuelos EDTO;

F. verificacion del estado de funcionamiento antes del vuelo, lo que incluye la condicion
de los elementos de la lista de equipo minimo;

G. instalaciones, servicios y capacidades de comunicaciones y navegacion;
H. necesidades de combustible; e

I. disponibilidad de informacién pertinente sobre actuacién para los aerédromos de al-
ternativa en ruta identificados.

Ademas, 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 utilizacion de aerédromo requeridos para el vuelo en la hora prevista de utili-
zacion.

5. Aerédromos de alternativa en ruta

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 ne-
cesarios, que tienen la capacidad de satisfacer los requisitos de performance de la aeronave
y que se preveé que estaran disponibles para ser utilizados cuando sea necesario, deben po-
der identificarse en cualquier momento durante el vuelo de més de 60 minutos hasta el aeré-
dromo de alternativa en ruta.

Nota.- Los aer6dromos de alternativa en ruta pueden ser también los aer6dromos de despegue o de destino.

c. Requisitos de las operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO)

1) Concepto basico
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)

i)

En esta seccién se abordan las disposiciones que se aplican, ademas de aquellas de la
Seccioén b de este Adjunto, a los vuelos de los aviones con dos o0 mas motores de turbina
en que el tiempo de desviacion hasta un aerédromo de alternativa en ruta es mayor que
el umbral de tiempo establecido por la AAC (operaciones con tiempo de desviacion ex-
tendido).

Sistemas significativos para EDTO

A. Los sistemas significativos para EDTO pueden ser el sistema de propulsion del avién
y todo otro sistema de avion cuya falla o funcionamiento defectuoso pueda afectar
negativamente a la seguridad operacional particular de un vuelo EDTO, o cuyo fun-
cionamiento sea especificamente importante para mantener la seguridad de vuelo y
aterrizaje durante una desviacion EDTO del avién.

B. Es posible que muchos de los sistemas de avién que son esenciales en las opera-
ciones 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 desviacion extendido seguras.

C. El tiempo de desviacion maximo no deberia ser superior al valor de las limitaciones
de los sistemas significativos para EDTO, si corresponde, para las operaciones con
tiempo de desviacion extendido identificadas en el Manual de vuelo del avién, direc-
tamente o por referencia, con una reduccion de un margen de seguridad operacio-
nal, habitualmente de 15 minutos, segun especificacién de la AAC.

D. La evaluacién de riesgos de seguridad operacional especifica para aprobar vuelos
gue superan los limites de tiempo de un sistema con limitacion de tiempo significati-
vo para EDTO segun las disposiciones del Subcapitulo 121.2581, (b) (3) A, deberia
basarse en la orientacion de gestién de riesgos de seguridad operacional del Manual
de gestion de la seguridad operacional (Doc. 9859). Los peligros deberian identifi-
carse y los riesgos de seguridad operacional deberian evaluarse de acuerdo con la
probabilidad estimada y la gravedad de las consecuencias basandose en la peor si-
tuacion previsible. Al considerar los elementos siguientes de la evaluacion de riesgos
de seguridad operacional especifica, deberia entenderse lo siguiente:

I) 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:

aa) son suficientes para realizar vuelos que sobrepasen los limites de tiempo de
un sistema con limite de tiempo que es significativo para EDTO;

ab) demuestran la capacidad del explotador de vigilar y responder a los cambios
de manera oportuna; y

ac) permiten suponer que los procesos establecidos por el explotador, necesa-
rios para el éxito y la fiabilidad de las operaciones con tiempo de desviaciéon
extendido, pueden aplicarse con éxito a dichas operaciones;

II) fiabilidad general del avion se refiere a:

aa) las normas cuantificables de fiabilidad que consideran el nUmero de motores,
los sistemas de aeronave significativos 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

ab) 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 avidn y sus sistemas significativos para EDTO;
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lll) fiabilidad de cada sistema con limite de tiempo se refiere a las normas cuantifi-
cables de disefo, ensayo Yy vigilancia que aseguran la fiabilidad de cada sistema
con limite de tiempo significativo para EDTO en particular;

IV) informacion pertinente del fabricante del avion se refiere a los datos técnicos y
las caracteristicas del avion y datos operacionales sobre la flota mundial que
proporciona el fabricante y que se utilizan como base para determinar la fiabili-
dad general del avién y los sistemas significativos para EDTO; y

V) medidas de mitigacion especificas se refiere a las estrategias de atenuacion en la
gestion de riesgos de seguridad operacional, para las que se cuenta con la con-
formidad del fabricante, que aseguran el mantenimiento de un nivel equivalente
de seguridad operacional. Estas medidas de atenuacion especificas deben ba-
sarse en:

aa) los conocimientos técnicos (p. €j., datos, pruebas) que demuestran la elegibi-
lidad del explotador para una aprobacion de operaciones que sobrepasan el
limite de tiempo de un sistema significativo para EDTO pertinente; y

ab) la evaluacion 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 més alla del limite de un siste-
ma con limite de tiempo significativo para EDTO especifico.

iii) Umbral de tiempo

Debe entenderse que el umbral de tiempo establecido conforme al Subcapitulo
121.2581, no es un limite de utilizacion. Es un tiempo de vuelo hasta un aer6dromo de
alternativa en ruta, que la AAC establece como umbral EDTO por encima del cual debe
considerarse especificamente la capacidad del avion y la experiencia operacional perti-
nente del explotador, antes de otorgar una aprobacion EDTO.

iv) Tiempo de desviaciébn maximo

Debe entenderse que para el tiempo de desviacion maximo aprobado de acuerdo con el
subcapitulo 121.2581, deberia tenerse en cuenta la limitacion de tiempo mas restrictiva
de un sistema significativo para EDTO, si corresponde, indicada en el Manual de vuelo
del aviacion (directamente o por referencia) para un tipo de avion en particular y la expe-
riencia operacional y con EDTO del explotador con el tipo de avién o, si corresponde,
con otro tipo o0 modelo de avion.

2) EDTO para aviones con méas de dos motores de turbina
i) Generalidades
A. En esta seccidn se abordan las disposiciones que se aplican, ademas de aquellas de
las secciones b y ¢ 1) de este Adjunto, a los aviones con mas de dos motores de tur-

bina, en particular.

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

Figura 4. Representacién grafica de EDTO genérico para aviones con mas de dos motores de
turbina
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ii) Principios operacionales y de planificacion de desviaciones

A. Al planificar o realizar operaciones con tiempo de desviacion extendido, el explotador
y el piloto al mando deberian asegurarse de que:

[) al planificar un vuelo EDTO, la lista de equipo minimo, las instalaciones y servi-
cios de comunicaciones y navegacion, la reserva de combustible y aceite, los
aerddromos de alternativa en ruta y la performance del avion, se consideren
apropiadamente;

II) si solo un motor esta inactivo, el piloto al mando pueda decidir que continte el
vuelo mas all4 del aeropuerto de alternativa en ruta mas 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

lIl) en el caso de una sola falla o de fallas multiples de un sistema o sistemas signi-
ficativos para EDTO (excepto falla de motor), se continte al aerédromo de alter-
nativa 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

B. Combustible critico para EDTO

I) Los aviones con mas de dos motores que se utilicen en operaciones EDTO de-
berian llevar combustible suficiente para volar hasta un aerédromo de alternativa
en ruta segun lo descrito en la Seccién vi) del presente Adjunto. Este combusti-
ble critico para EDTO corresponde al combustible adicional que puede requerir-
se para cumplir con 121.2645 (c) (6) (ii).
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Il) Para determinar el combustible critico para EDTO correspondiente, utilizando la
masa prevista del avion, deberia considerarse lo siguiente:

aa) combustible suficiente para volar hasta un aer6dromo de alternativa en ruta,
teniendo en cuenta en el punto mas critico de la ruta, falla de motor y des-
presurizacion simultaneas o despresurizacion solamente, de ambas situa-
ciones la que sea mas limitante;

e la velocidad seleccionada para las desviaciones (es decir, despresuriza-
cion, combinada o no con falla de motor) puede ser diferente de la velo-
cidad aprobada con todos los motores en marcha utilizada para determi-
nar el umbral EDTO vy la distancia de desviacion maxima (ver vii));

ab) combustible para tener en cuenta la formacion de hielo;

ac) combustible para tener en cuenta los errores en la prediccién del viento;

ad) combustible para tener en cuenta espera, y aproximacion y aterrizaje por ins-
trumentos en el aer6dromo de alternativa en ruta;

ae) combustible para tener en cuenta el deterioro en el rendimiento del consumo
de combustible en crucero; y

af) combustible para tener en cuenta utilizacion de los APU (de ser necesario).

Nota.- En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (Doc. 9976) se proporciona orientacion sobre la
planificacion requerida con respecto al combustible critico para EDTO.

C. Para determinar si el aterrizaje en un aerédromo determinado es la medida mas

apropiada, pueden considerarse los factores siguientes:

I) configuracion, peso, estado de los sistemas y combustible restante del avion;

Il) condiciones del viento y meteoroldgicas en ruta a la altitud de desviacion, altitu-
des minimas en ruta y consumo de combustible hasta el aerédromo de alternati-
va en ruta;

lll) pistas disponibles, condicidn de la superficie de las pistas, condiciones meteoro-
I6gicas, viento y terreno, en las proximidades del aer6dromo de alternativa en ru-
ta;

IV) aproximaciones por instrumentos e iluminacion de aproximacioén y pistas dispo-
nibles, y servicios de salvamento y extincion de incendios en el aer6dromo de al-
ternativa en ruta;

V) familiaridad del piloto con ese aerédromo e informacion proporcionada por el ex-
plotador al piloto acerca de ese aerédromo; y

VI) instalaciones para desembarcar y recibir a los pasajeros y la tripulacion.

iii) Umbral de tiempo

A. Para establecer el umbral de tiempo apropiado y mantener el nivel requerido de se-

guridad operacional, es necesario que los Estados consideren que:

I) la certificacion de la aeronavegabilidad del tipo de avién no contenga restriccio-
nes con respecto a los vuelos que sobrepasen el umbral de tiempo, teniendo en
cuenta el disefio de los sistemas de avion y los aspectos de fiabilidad;

II) se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;

Ill) se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y

IV) el explotador tenga experiencia previa con tipos de aeronaves y rutas similares.

Para determinar si un punto en la ruta estd més all4 del umbral EDTO hasta un ae-
rédromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad aprobada,
segun se describe en la Seccién viii) de este Adjunto.
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iv) Tiempo de desviacibn maximo

A. Al aprobar el tiempo de desviacion maximo, la AAC deberia tener en cuenta los sis-

temas significativos para EDTO del avion (p. €j., restriccion de la limitacion de tiem-
po, 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 co-
rresponde, con otro tipo de avién o modelo.

Para determinar la distancia de desviacion méxima hasta un aerédromo de alternati-
va en ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad aprobada que se describe en la
Seccidn viii) de este Adjunto.

El tiempo de desviacion maximo aprobado del explotador no deberia ser superior a
la limitacién de tiempo mas restrictiva de un sistema significativo para EDTO indica-
da en el Manual de vuelo del avién con una reduccién de un margen de seguridad
operacional, habitualmente de 15 minutos, segun especificacion de la AAC.

v) Sistemas significativos para EDTO

A. Al igual que en las disposiciones de la Seccién C.1.i) de este Adjunto, en esta sec-

cion se abordan las disposiciones especificas para los aviones con mas de dos mo-
tores de turbina.
Consideracion de las limitaciones de tiempo

I) Para todas las operaciones por encima del umbral EDTO determinado por la
AAC, el explotador deberia considerar, al despachar el vuelo y de acuerdo con lo
gue se describe a continuacién, la limitacién de tiempo mas restrictiva de un sis-
tema significativo para EDTO, si corresponde, indicada en el Manual de vuelo
del avién (directamente o por referencia) y correspondiente a ese vuelo en parti-
cular.

II) El explotador deberia verificar que desde cualquier punto en la ruta, el tiempo de
desviacion maximo no supere la limitacion de tiempo mas restrictiva de un sis-
tema significativo para EDTO, con una reduccion de un margen de seguridad
operacional, habitualmente de 15 minutos, segun especificacion de la AAC.

lII) No se aplica. Las consideraciones relativas al tiempo de desviacion maximo su-
peditado a limitaciones de tiempo por supresion de incendio en la carga figuran
en II)

IV) A estos fines, el explotador deberia considerar la velocidad aprobada segun se
describe en el parrafo viii) B o considerar el ajuste de esa velocidad respecto de
las condiciones pronosticadas de viento y temperatura para operaciones con
umbrales de tiempo mas prolongados (p. €j., de mas de 180 minutos), segun lo
determine la AAC.

vi) Aerddromos de alternativa en ruta

A. Ademas de las disposiciones sobre aerddromos de alternativa en ruta, descritas en

la Seccidon 5 de este Adjunto, se aplica lo siguiente:

I) para la planificacion de la ruta, los aerédromos de alternativa en ruta identifica-
dos deben estar emplazados a una distancia dentro del tiempo de desviacién
maximo respecto de la ruta y deben poder utilizarse cuando sea necesario;

II) 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 aerédro-
mo de alternativa en ruta dentro del tiempo de desviacion maximo aprobado cu-
yas condiciones correspondan o sean superiores a los minimos de utilizacion de
aerddromo establecidos por el explotador para el vuelo durante el tiempo previs-
to de utilizacion.
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Si se identifican condiciones (p. €j., condiciones meteorolégicas inferiores a los
minimos para el aterrizaje) que pudieran impedir una aproximacién y un aterriza-
je seguros en ese aerodromo durante el tiempo de utilizacion previsto, deberia
determinarse la adopcion de medidas alternativas, tales como la seleccion de
otro aer6dromo de alternativa en ruta, dentro del tiempo de desviacion maximo
aprobado del explotador.

Nota.- Los aer6dromos de alternativa en ruta pueden ser también los aer6dromos de despegue o de destino.

vii) Procedimiento de aprobacion operacional

A. Para otorgar a un explotador con un tipo de avion especifico la aprobacion para que
realice operaciones con tiempo de desviacion extendido, la AAC deberia establecer
un umbral de tiempo apropiado y un tiempo de desviacion méaximo y, ademas de los
requisitos ya establecidos en ese Adjunto, asegurarse de que:

)}
1)

1)

\%)
V)

Vi)

se otorgue una aprobacion operacional especifica (por la AAC);

la experiencia adquirida por el explotador y sus antecedentes de cumplimiento
sean satisfactorios y que el explotador establezca 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 to-
dos los vuelos de este tipo;

los procedimientos del explotador sean aceptables basandose en la capacidad
certificada del avidon y adecuados para el funcionamiento seguro en todo mo-
mento, en el caso de degradacion de los sistemas del avion;

el programa de instruccién de la tripulacion del explotador sea adecuado para el
vuelo propuesto;

la documentacion que acompafa a la autorizacion abarque todos los aspectos
pertinentes; y

se haya demostrado (p. €j., durante la certificacion EDTO del avién) que el vuelo
puede continuar hasta un aterrizaje seguro en las condiciones operacionales de-
terioradas que se prevé que resultarian de:

aa) la limitacion de tiempo mas restrictiva de un sistema significativo para EDTO,
si corresponde, para las operaciones con tiempo de desviacion extendido,
indicada en el Manual de vuelo del avién, directamente o por referencia; o

ab) toda otra condicion que la AAC considere que constituye un riesgo equiva-
lente para la aeronavegabilidad y la actuacion.

viii) Condiciones que deben aplicarse al convertir tiempo de desviacion en distancia para la
determinacion de la zona geografica mas alla del umbral y dentro de la distancia de des-
viacion maxima

A. Alos fines de esta orientacion, la velocidad aprobada con todos los motores en mar-
cha (AEO) es toda velocidad con todos los motores en marcha dentro de las condi-
ciones de vuelo certificadas del avion.

Nota.- Véase el parrafo v) B Il) de este Adjunto relativa a consideraciones operacionales.

B. Al presentar una solicitud relativa a EDTO, el explotador deberia identificar y la AAC
deberia aprobar la(s) velocidad(es) AEO que se utilizara(n) para calcular el umbral y
las distancias de desviacion maximas, considerando las condiciones ISA y de aire en
calma. La velocidad que se utilizara para calcular la distancia de desviacion maxima
puede ser diferente de la velocidad utilizada para determinar los umbrales de 60 mi-
nutos y EDTO.
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C. Determinacion del umbral EDTO

I) Para determinar si un punto de la ruta esta mas alla del umbral EDTO 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 la
desviacion seguido de vuelo en crucero para el umbral de tiempo, segun deter-
mine la AAC, como se ilustra en la Figura 5 siguiente.

Figura 5. Distancia respecto del umbral — Aviones con méas de dos motores de turbina

T=0 T+ x minutos
Inicio de la desviacion )(

Y
, J

Distanciarespecto delumbral EDTO

D. Determinacion de la distancia correspondiente al tiempo de desviacion maximo

I) Para determinar la distancia correspondiente al tiempo de desviacion maximo
para llegar a un aerédromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la
velocidad aprobada (véase viii) 1) y II)). La distancia se calcula desde el punto de
desviacion seguido de vuelo en crucero para el tiempo de desviacion maximo
aprobado por la AAC, segun se ilustra en la Figura 6 que sigue.

Figura 6. Distancia de desviacion maxima — Aviones con mas de dos motores de turbina
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ix) Requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para las operaciones con tiempo de
desviacion extendido que sobrepasan el umbral de tiempo

A. No se aplica. No hay requisitos adicionales de certificacién de la aeronavegabilidad
EDTO para los aviones con méas de dos motores.

X) Mantenimiento de la aprobacion operacional
A. Para mantener el nivel requerido de seguridad operacional en las rutas en que se

permite que estos aviones vuelen mas alla del umbral de tiempo establecido, es ne-
cesario que:
I) se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;
Il) se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y
Ill) la AAC otorgue una aprobacion operacional especifica.

xi) Requisitos para modificaciones de aeronavegabilidad y programas de mantenimiento

A. No se aplica. No hay requisitos adicionales de aeronavegabilidad o mantenimiento
para EDTO en el caso de los aviones con mas de dos motores.

3) EDTO para aviones con dos motores de turbina
i) Generalidades

A. En esta seccidn se abordan las disposiciones que se aplican, ademas de aquellas de
las secciones b y ¢ 1) de este Adjunto, a los aviones con dos motores de turbina, en
particular.

B. 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.

Figura 7. Representacion grafica de EDTO genérico para aviones con dos motores de turbina
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ii) Principios operacionales y de planificacion de desviaciones

A. Al planificar o realizar operaciones con tiempo de desviacion extendido, el explotador
y el piloto al mando deberian normalmente asegurarse de que:

[) al planificar un vuelo EDTO, la lista de equipo minimo, las instalaciones y servi-
cios de comunicaciones y navegacion, la reserva de combustible y aceite, los
aerodromos de alternativa en ruta y la performance del avion, se consideren
apropiadamente;

II) si una aeronave experimenta parada de motor, se contintie al aerédromo de al-
ternativa en ruta mas cercano (en términos del tiempo de vuelo mas breve) y se
aterrice en el mismo cuando pueda efectuarse un aterrizaje seguro;

lIl) en el caso de una sola falla o de fallas multiples de un sistema o sistemas signi-
ficativos para EDTO (excepto falla de motor), se contintie al aer6dromo de alter-
nativa 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.

B. Combustible critico para EDTO

I) Los aviones con dos motores que se utilicen en operaciones EDTO deberian lle-
var combustible suficiente para volar hasta un aerédromo de alternativa en ruta
segun lo descrito en la parrafo vi) del presente Adjunto. Este combustible critico
para EDTO corresponde al combustible adicional que puede requerirse para
cumplir con el subparrafo 121.2645 (c) (6) (ii).

II) Para determinar el combustible critico para EDTO correspondiente, utilizando la
masa prevista del avion, deberia considerarse lo siguiente:

aa) combustible suficiente para volar hasta un aerédromo de alternativa en ruta,
teniendo en cuenta en el punto mas critico de la ruta, falla de un motor o fa-
lla de motor y despresurizacion simultaneas o despresurizacion solamente,
de estas situaciones la que sea mas limitante;

e la velocidad seleccionada para las desviaciones con todos los motores
en marcha (es decir, despresurizacion solamente) puede ser diferente
de la velocidad aprobada con un motor inactivo utilizada para determinar
el umbral EDTO y la distancia de desviacion méxima (véase viii));

e a velocidad seleccionada para las desviaciones con un motor inactivo
(es decir, falla de motor solamente y falla de motor y despresurizacion
combinadas) deberia ser la velocidad aprobada con un motor inactivo
utilizada para determinar el umbral EDTO vy la distancia de desviacion
maxima (véase viii));

ab) combustible para tener en cuenta la formacién de hielo;

ac) combustible para tener en cuenta los errores en la prediccion del viento;

ad) combustible para tener en cuenta espera, y aproximacion y aterrizaje por ins-
trumentos en el aer6dromo de alternativa en ruta;

ae) combustible para tener en cuenta el deterioro en el rendimiento del consumo
de combustible en crucero; y

af) combustible para tener en cuenta utilizacion de los APU (de ser necesario).

Nota.- En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (Doc. 9976) se proporciona orientacion sobre la plani-
ficacion requerida con respecto al combustible critico para EDTO.
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C. Para determinar si el aterrizaje en un aerédromo determinado es la medida mas

apropiada, pueden considerarse los factores siguientes:

I) configuracion, peso, estado de los sistemas y combustible restante del avion;

Il) condiciones del viento y meteoroldgicas en ruta a la altitud de desviacion, altitu-
des minimas en ruta y consumo de combustible hasta el aerédromo de alternati-
va en ruta;

Ill) pistas disponibles, condicién de la superficie de las pistas, condiciones meteoro-
I6gicas, viento y terreno, en las proximidades del aerédromo de alternativa en ru-
ta;

IV) aproximaciones por instrumentos e iluminacion de aproximacion y pistas dispo-
nible, y servicios de salvamento y extincion de incendios en el aerédromo de al-
ternativa en ruta;

V) familiaridad del piloto con ese aerédromo e informacion proporcionada por el ex-
plotador al piloto acerca de ese aerédromo; y

VI) instalaciones para desembarcar y recibir a los pasajeros y la tripulacion.

iii) Umbral de tiempo

A. Para establecer el umbral de tiempo apropiado y mantener el nivel requerido de se-

guridad operacional, es necesario que los Estados consideren que:

1) la certificacién de la aeronavegabilidad del tipo de avién permita especificamente
los vuelos mas alla del umbral de tiempo, teniendo en cuenta el disefio de siste-
mas del avion y los aspectos de fiabilidad;

Il) la fiabilidad del sistema de propulsién sea tal que el riesgo de que fallen simulta-
neamente los dos motores a raiz de causas independientes sea extremadamen-
te improbable;

Ill) se cumplan todos los requisitos de mantenimiento especiales necesarios;

IV) se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;

V) se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y

VI) el explotador tenga experiencia previa con tipos de aeronaves y rutas similares.

Para determinar si un punto en la ruta estad mas alla del umbral EDTO hasta un ae-
rédromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad aprobada,
segun se describe en el parrafo viii) de este Adjunto.

iv) Tiempo de desviacion maximo

A. Al aprobar el tiempo de desviacion maximo, la AAC deberia tener en cuenta la capa-

cidad certificada para EDTO del avion, los sistemas significativos para EDTO del
avion (p. €j., restriccion de la limitacion 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 avion o, si corresponde, con otro tipo de avion o
modelo.

Para determinar la distancia de desviacién maxima hasta un aerédromo de alternati-
va en ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad aprobada que se describe en el
parrafo viii) de este Adjunto.

El tiempo de desviacion maximo aprobado del explotador no deberia ser superior a
la capacidad certificada para EDTO del avion ni a la limitacion de tiempo mas restric-
tiva 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 mi-
nutos, segun especificacion de la AAC.
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v) Sistemas significativos para EDTO

A. Ademas de las disposiciones de la Seccion c 1) i) de este Adjunto, en esta seccion
se abordan las disposiciones especificas para los aviones con dos motores de turbi-

na.

1)

La fiabilidad del sistema de propulsion para la combinacion avion-motor que se
esta certificando es tal que el riesgo de que fallen dos motores simultaneamente
a raiz de causas independientes se evalta segin lo dispuesto en el Manual de
aeronavegabilidad (Doc. 9760) y se considera aceptable para cubrir el tiempo de
desviacion que se aprueba.

Nota.- En algunos documentos, el término ETOPS se refiere a EDTO.

B. Consideracion de las limitaciones de tiempo

1)

Ir)

1)

V)

Para todas las operaciones por encima del umbral EDTO determinado por la
AAC, el explotador deberia considerar, al despachar el vuelo y de acuerdo con lo
gue se describe a continuacion, la capacidad certificada para EDTO del avién y
la limitacién de tiempo mas restrictiva de un sistema significativo para EDTO, si
corresponde, indicada en el Manual de vuelo del avion (directamente o por refe-
rencia) y correspondiente a ese vuelo en particular.

El explotador deberia verificar que desde cualquier punto en la ruta, el tiempo de
desviacion maximo a la velocidad aprobada segun se describe en el parrafo viii)
II), no supere la limitacion de tiempo mas restrictiva de un sistema significativo
para EDTO, excepto por el sistema de supresion de incendio en la carga, con
una reduccion de un margen de seguridad operacional, habitualmente de 15 mi-
nutos, segun especificacion de la AAC.

El explotador deberia verificar si, desde cualquier punto en la ruta, el tiempo de
desviaciobn maximo, 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 reduccion de
un margen de seguridad operacional, habitualmente de 15 minutos, segun espe-
cificacion de la AAC.

El explotador deberia considerar la velocidad aprobada segin se describe en v)
Il) aa) y ab) o considerar el ajuste de esa velocidad respecto de las condiciones
pronosticadas de viento y temperatura para operaciones con umbrales de tiempo
mas prolongados (p. €j., de mas de 180 minutos), segun lo determine la AAC.

vi) Aerédromos de alternativa en ruta

A.

Ademas de las disposiciones sobre aer6dromos de alternativa en ruta descritas en la
Seccion 5 de este Adjunto, se aplica lo siguiente:

1)

In)

1)

para la planificacion de la ruta, los aerédromos de alternativa en ruta identifica-
dos deben estar emplazados a una distancia dentro del tiempo de desviacion
maximo respecto de la ruta y que puedan utilizarse, de ser necesario;

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 aerédro-
mo de alternativa en ruta dentro del tiempo de desviacion méaximo aprobado cu-
yas condiciones correspondan o sean superiores a los minimos de utilizacién de
aerédromo establecidos por el explotador para el vuelo durante el tiempo previs-
to de utilizacion.

Si se identifican condiciones (p. €j., condiciones meteoroldgicas inferiores a los
minimos para el aterrizaje) que pudieran impedir una aproximacion y un aterriza-
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je seguros en ese aerddromo durante el tiempo de utilizacion previsto, deberia
determinarse la adopcién de medidas alternativas, tales como la selecciéon de
otro aer6dromo de alternativa en ruta, dentro del tiempo de desviacion maximo
aprobado del explotador.

B. Durante la preparacion del vuelo y toda la duraciéon del mismo, deberia proporcionarse
a la tripulacion de vuelo la informacidon mas reciente sobre los aer6dromos de alternati-
va en ruta identificados, incluyendo la situacion operacional y las condiciones meteoro-
I6gicas.

Nota.- Los aerédromos de alternativa en ruta pueden ser también los aerédromos de despegue o de destino.

vii) Procedimiento de aprobacion operacional

A. Para otorgar a un explotador con un tipo de avion especifico la aprobacion para que
realice operaciones con tiempo de desviacion extendido, la AAC deberia establecer
un umbral de tiempo apropiado y aprobar un tiempo de desviacion maximo y, ade-
mas de los requisitos ya establecidos en ese Adjunto, asegurarse de que:

aa) se otorgue una aprobacién operacional especifica (por la AAC);
ab) la experiencia adquirida por el explotador y sus antecedentes de cumplimiento
sean satisfactorios y que el explotador establezca 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 to-
dos los vuelos de este tipo;
ac) los procedimientos del explotador sean aceptables basandose en la capacidad
certificada del avidon y adecuados para el funcionamiento seguro en todo mo-
mento en el caso de degradacion de los sistemas del avion;
ad) el programa de instruccion de la tripulacién del explotador sea adecuado para el
vuelo propuesto;
ae) la documentacion que acompafa a la autorizacién abarque todos los aspectos
pertinentes; y
af) se haya demostrado (p. €j., durante la certificacion EDTO del avién) que el vuelo
puede continuar hasta un aterrizaje seguro en las condiciones operacionales de-
terioradas que se prevé que resultarian de:
* Jalimitacién de tiempo mas restrictiva de un sistema significativo para EDTO,
si corresponde, para las operaciones con tiempo de desviacion extendido in-
dicada en el Manual de vuelo del avién, directamente o por referencia; o
= la pérdida total de potencia eléctrica generada por el motor; o
» |a pérdida total de empuje de un motor; o
= toda otra condicion que la AAC considere que constituye un riesgo equiva-
lente para la aeronavegabilidad y la actuacion.

viii) Condiciones que deben aplicarse al convertir tiempo de desviacion en distancia para la
determinacion de la zona geografica mas alla del umbral y dentro de la distancia de des-
viacion maxima

A. A los fines de esta orientacion, la “velocidad aprobada con un motor inactivo (OEI)”
es toda velocidad con un motor inactivo dentro de las condiciones de vuelo certifica-
das del avion.

Nota.- Véase la Seccion 3.3.5.2.2 de este Apéndice relativa a consideraciones operacionales.

B. Al presentar una solicitud relativa a EDTO, el explotador deberia identificar y la AAC
deberia aprobar la(s) velocidad(es) OEI que se utilizara(n) para calcular el umbral y
las distancias de desviacion maximas, considerando las condiciones ISA y de aire en
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calma. La velocidad en cuestion que se utilizara para calcular la distancia de desvia-
cion maxima deberia ser igual a la que se utilizé para determinar la reserva de com-
bustible para desviaciones OEI. Esta velocidad puede ser diferente de la velocidad
utilizada para determinar los umbrales de 60 minutos y EDTO.

C. Determinacion del umbral EDTO

aa) Para determinar si un punto de la ruta esta mas alla del umbral EDTO para llegar
a un aerédromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad
aprobada (véase viii I) y II)). La distancia se calcula desde el punto de la desvia-
cién seguido de vuelo en crucero para el umbral de tiempo, segin determine la
AAC, como se ilustra en la Figura 8 siguiente. Para el céalculo de las distancias,
puede considerarse la deriva hacia abajo.

Figura 8. Distancia respecto del umbral — Aviones con dos motores de turbina

T=0 T+ x minutos

> Iniciode la desviacion

X

Distanciarespecto del umbral EDTO

D. Determinacion de la distancia correspondiente al tiempo de desviacion maximo

I) Para determinar la distancia correspondiente al tiempo de desviacion maximo
para llegar a un aerédromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la
velocidad aprobada (véase viii, 1) y Il) ). La distancia se calcula desde el punto
de desviacién seguido de vuelo en crucero para el tiempo de desviacion maximo
aprobado por la AAC, segun se ilustra en la Figura 9 que sigue. Para el calculo
de las distancias, puede considerarse la deriva hacia abajo.

Figura 9. Distancia de desviacién méaxima — Aviones con dos motores de turbina
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T+ tiempo de desviacion
maximo otorgado al explotador

T=0

>Z Inicio de desviacin

X

Distancia de desviacion maxima

ix) Requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para las operaciones con tiempo de

desviacion extendido que sobrepasan el umbral de tiempo

A. Durante el procedimiento de certificacion de la aeronavegabilidad para un tipo de

avion que realizara operaciones con tiempo de desviacion extendido, deberia pres-
tarse atencién especial a asegurar el mantenimiento del nivel requerido de seguridad
operacional en las condiciones que puedan experimentarse durante dichos vuelos,
por ejemplo, vuelo por periodos prolongados después de falla de un motor o de sis-
temas significativos para EDTO de los aviones. En el Manual de vuelo del avion, el
Manual de mantenimiento, el documento EDTO CMP (configuracion, mantenimiento
y procedimiento) u otro documento apropiado, deberia incorporarse la informacion o
los procedimientos especificamente relacionados con las operaciones con tiempo de
desviacion extendido.

Los fabricantes de aviones deberian proporcionar informacion en la que se especifi-
quen 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 siste-
mas de avion para las operaciones con tiempo de desviacion extendido.
Nota 2.- En algunos documentos, el término ETOPS se refiere a EDTO.

X) Mantenimiento de la aprobacién operacional

C. Para mantener el nivel requerido de seguridad operacional en las rutas en que se

permite que estos aviones vuelen mas alla del umbral de tiempo establecido, es ne-
cesario que:

I) la certificacion de la aeronavegabilidad del tipo de avién permita especificamente
los vuelos que superan el umbral de tiempo, teniendo en cuenta el disefio y los
aspectos de fiabilidad del sistema de avion;

II) la fiabilidad del sistema de propulsién sea tal que el riesgo de que fallen simulta-
neamente los dos motores a raiz de causas independientes sea extremadamen-
te improbable, evaluada segln se prescribe en el Manual de aeronavegabilidad
(Doc. 9760) y considerada aceptable para el tiempo de desviaciéon que se esta
aprobando;

Ill) se cumplan todos los requisitos de mantenimiento especiales necesarios;

IV) se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;

V) se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y

VI) la AAC otorgue una aprobacion operacional especifica.
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Nota 1.- Las consideraciones de aeronavegabilidad aplicables a las operaciones con tiempo de desviacion extendido figuran
en el Manual de aeronavegabilidad (Doc. 9760) Parte IV, Capitulo 2.
Nota 2.- En algunos documentos, el término ETOPS se refiere a EDTO.

xi) Requisitos para modificaciones de aeronavegabilidad y programas de mantenimiento
A. En todo programa de mantenimiento de los explotadores debe garantizarse que:

I) se proporcione al Estado de matricula y, cuando corresponda, a la AAC, los titu-
los y nimeros de todas las modificaciones de la aeronavegabilidad, las adicio-
nes y los cambios que se hayan introducido para que los sistemas de avién pue-
dan calificar para operaciones con tiempo de desviacion extendido;

Il) se presenten la AAC y, cuando corresponda, al Estado de matricula, todas las
modificaciones de los procedimientos, practicas o limitaciones de mantenimiento
e instruccion establecidos para la calificacion de las operaciones con tiempo de
desviacion extendido, antes de que dichas modificaciones sean adoptadas;

lIl) se prepare e implante un programa de supervision y notificacion de la fiabilidad,
antes de la aprobacion y se continle después de dicha aprobacion;

IV) se ejecuten prontamente las modificaciones e inspecciones necesarias que pu-
dieran tener un efecto en la fiabilidad del sistema de propulsién;

V) se establezcan procedimientos para impedir que se despache una operacion con
tiempo de desviacion 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
desviacion extendido;

VI) se establezca un procedimiento para garantizar que el equipo de a bordo seguird
manteniéndose a los niveles de actuacion y fiabilidad necesarios para las opera-
ciones con tiempo de desviacion extendido; y

VII) se establezca un procedimiento para minimizar, en el curso de la misma visita de
mantenimiento, el mantenimiento programado o no programado de mas de un
sistema significativo para EDTO paralelo o similar. Esta minimizaciéon puede lo-
grarse escalonando las tareas de mantenimiento, haciendo que distintos técni-
cos lleven a cabo y/o supervisen el mantenimiento, o verificando las medidas co-
rrectivas de mantenimiento antes de que el avidn 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).
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Capitulo Q: Registros e informes

121.2805 Aplicacién

Este capitulo establece los requisitos para la
preparacién y conservacion de los registros y
reportes de todo explotador que opera segun
este reglamento.

121.2810 Documentos que deben lle-
varse a bordo del avion

(a) El explotador debe llevar a bordo de cada
uno de sus aviones los siguientes docu-
mentos:

(1) certificado de matricula;
(2) certificado de aeronavegabilidad;

(3) las licencias apropiadas para cada
miembro de la tripulacion con las ha-
bilitaciones requeridas para el tipo de
avion, asi como las evaluaciones mé-
dicas vigentes emitidas por el Estado
de matricula del avion;

(4) ellibro de a bordo;

(5) licencia de la estacion de radio del
avion;

(6) si lleva pasajeros, una lista de sus

nombres y lugares de embarque y
destino (manifiesto de pasajeros);

(7) si transporta carga, un manifiesto y
declaraciones detalladas de la carga;

(8) documento que acredite la homologa-
cion por concepto de ruido, si es apli-
cable;

(9) una copia certificada del AOC y una
copia de las OpSpecs;

(10) el plan operacional de vuelo;
(112) el registro técnico del avion;

(12) copia del plan de vuelo presentado a
la dependencia ATS apropiada;

(13)la informacion de NOTAMs y AIS re-
querida para la ruta;

(14) la informacion meteoroldgica requeri-
da;

(15) documentos de peso y balance (masa
y centrado);

(16) una notificacion de pasajeros con ca-
racteristicas especiales, tales como:
personal de seguridad si no se consi-

(b)

(©

deran parte de la tripulacién, perso-
nas con impedimentos, pasajeros no
admitidos en un pais, deportados y
personas bajo custodia;

(17) una notificacion de la carga especial
que incluya el transporte de mercan-
cias peligrosas e informacion por es-
crito al piloto al mando;

(18) certificados de seguros de responsa-
bilidad a terceros (si son requeridos
por los Estados);

(19) para vuelos internacionales, una de-
claracion general de aduanas, si es
del caso;

(20) cualquier otra informacion que pueda
ser requerida por los Estados sobre-
volados por el avidn; y

(21) los formularios necesarios para cum-
plir los requerimientos de informacion
de la autoridad y del explotador.

Los siguientes documentos deben ir
acompafados de una traduccion al inglés,
cuando estos son emitidos en otro idioma:

(1) certificado de aeronavegabilidad;
(2) certificado de matricula;
(3) licencias de pilotos;

(4) documento que acredite la homologa-
cion por concepto por ruido;

(5) AOC;y
(6) OpSpecs.

La AAC puede permitir que la informacion
detallada en esta seccion o parte de la
misma, pueda ser presentada a la tripula-
cion en un formato diferente al papel im-
preso. Para tal caso, el explotador debe
garantizar un estandar aceptable de acce-
so, disponibilidad y fiabilidad de la infor-
macion proporcionada por ese medio.

121. 2815 Registros de tripulantes vy

(b)

despachadores de vuelo
El explotador debe:

(1) mantener registros vigentes de cada
miembro de la tripulacién y de cada DV
que sirve en operaciones regulares
domésticas e internacionales, que de-
muestren si cumplen con las secciones
aplicables de este capitulo, incluyendo,
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pero no limitado a los siguientes regis-
tros:

(i) verificaciones de la competencia y
en linea;

(i) calificaciones de ruta y en el avion;

(i) de instruccion;

(iv) cualquier evaluacion médica reque-
rida;

(v) de tiempo de vuelo, periodos de
servicio de vuelo y periodos de
descanso; y

)

registrar cada accién tomada con res-
pecto a:

(i)
(ii)

la terminacion de un trabajo; o

la descalificacion psicofisica o pro-
fesional de cualquier tripulante de
vuelo o DV que sirve en operacio-
nes regulares domésticas o inter-

121.2825 Despacho de vuelo: Operacio-
nes regulares domésticas e in-
ternacionales

(@) Un despacho de vuelo puede ser realiza-

do en cualquier formulario aceptable para
la AAC y contener por lo menos la si-
guiente informacion concerniente a cada
vuelo:

1)
)
®3)

matricula del avion;
ndmero del vuelo;

aerédromos de salida, de escala, de
destino y de alternativa;

(4)
(5)
(6)

tipo de operacion (p. €j., IFR, VFR);
combustible minimo requerido;

para cada vuelo despachado como
ETOPRS EDTO, el tiempo de desvia-

cion EDTO EFTORS para el cual el
vuelo ha sido despachado.

nacionales; y (b) El despacho de vuelo:

(i) conservar los registros por al me- (1) debe contener o tener anexado a él,
nos veinte y cuatro (24) meses de informes y prondsticos meteorolégicos
lo ocurrido. disponibles o una combinacién de

. . ellos, para los aer6dromos de salida,

@) conservar los registros requeridos en de escala, de destino y de alternativa
los Egrrafos @ (@) Y (a_) (2) de esta que contengan la ultima informacién
seccion en su base pr|n(_:|.pal de opera- disponible al momento en que el des-
ciones o en otro lugar utilizado por él y pacho de vuelo es firmado por el pilo-

aprobado por la AAC. to al mando y DV; y

() Los sistemas de registros _t_)asados en (2) puede incluir informes o prondsticos
compgtadora p_ugden ser utilizados para meteorolégicos adicionales disponi-
cumplir los requisitos del Parrafo (a) de esta bles, que el piloto al mando o el DV
seccion. consideren necesarios o deseables.

121.2820 Registros de aviones: Opera- 121.2830 Formulario de liberacién de

ciones regulares domesticas e vuelo: Operaciones no regu-
internacionales lares '

(d) Cada explotador qye_condu_ce operacio- (@) Una liberacién de vuelo puede ser reali-
nes regulares domésticas o internaciona- zada en cualquier formulario aceptable
les debe: para la AAC y contener por lo menos la
(1) mantener una lista actualizada con to- siguiente informacion concerniente a cada

dos los aviones que utiliza en opera- vuelo:

ciones regulares de transporte aéreo (1) nombre del explotador;

comercial; y P '

(2) enviar una copia de tal registro y de (2) g?glgir:;tliez,a(jnggdelo, y matricula del
cada cambio a la AAC. '

(e) Para los propositos del Parrafo (a) de esta (8) numero del vueloy fecha del vuelo;
seccioén, los aviones de otros explotadores (4) nombre de cada miembro de la tripu-
gue son operados bajo un acuerdo de in- lacion de vuelo, de cabina y del piloto
tercambio de aviones, pueden ser inclui- designado como piloto al mando;
dos en la lista por referencia.

Enmienda 1 121-A-56 26/03/2012



LAR 121 Capitulo B

Programas y sistemas de gestion de la seguridad operacional

(5) aerédromos de salida, de destino y de
alternativa y ruta de vuelo;

(6) combustible minimo requerido;

(7) una declaracion del tipo de operacion
(p- €j., IFR, VFR);

(8) para cada vuelo liberado como EDTO
ETOPRS, el tiempo de desviacion
EDTO EFOPRS para el cual el vuelo ha
sido liberado.

(b) La liberacién de vuelo:

(1) debe contener o tener anexada a ella,
informes y prondsticos meteorolégicos
disponibles o una combinacién de
ellos, para los aer6dromos de salida,
de escala, de destino y de alternativa,
gue contengan la ultima informacion
disponible al momento en que la libe-
racion de vuelo es firmada; y

(2) puede incluir informes o prondsticos
meteorolégicos adicionales disponi-
bles, que el piloto al mando considere
necesarios o deseables.

121.2835 Manifiesto de carga: Todos

los explotadores

(@) El manifiesto de carga para cada vuelo
debe contener la siguiente informacion
concerniente a la carga del avién al mo-
mento del despegue:

(1) el peso (masa) del avion, combustible,
aceite, carga, equipaje, pasajeros y
miembros de la tripulacion.

(2) el peso (masa) maximo disponible pa-
ra ese vuelo que no debe exceder al
menos los siguientes pesos (masas):

(i) el peso (masa) maximo de des-
pegue disponible para la pista a
ser utilizada (incluyendo correc-
ciones por altitud y gradiente y por
condiciones de viento y tempera-
tura existentes en el momento del
despegue).

(i) el peso (masa) maximo de des-
pegue considerando el consumo
anticipado de combustible y aceite
que permita cumplir con las limita-
ciones de performance aplicables
en ruta.

(iii) el peso (masa) maximo de des-
pegue considerando el consumo

anticipado de combustible y aceite
que permita cumplir con las limita-
ciones del peso (masa) maximo
de disefio de aterrizaje autorizado
al arribo en el aerédromo de des-
tino o del primer aterrizaje.

(iv) el peso (masa) maximo de des-
pegue considerando el consumo
anticipado de combustible y aceite
que permita cumplir con las limita-
ciones de la distancia de aterriza-
je al arribo en los aerédromos de
destino y de alternativa.

(3) el peso (masa) total calculado segun
procedimientos aprobados.

(4) Evidencia de que el avion ha sido car-
gado de acuerdo con un procedimien-
to aprobado que asegura que el cen-
tro de gravedad se encuentra dentro
de los limites aprobados.

(5) Nombres de los pasajeros, salvo que
dicha informacion sea conservada de
otra manera por el explotador.

(b) La carga transportada debe estar debida-
mente distribuida y sujeta, segun la do-
cumentacion de preparacion de los vue-
los.

121.2840 Disposicion del manifiesto de
carga, despacho de vuelo y
planes de vuelo: Operaciones
regulares domésticas e inter-

nacionales

(a) El piloto al mando debe llevar en el avion
hasta su destino:

(1) una copia del manifiesto de carga
completo (o informacion de este, ex-
cepto informacion concerniente con la
distribucién de la carga y pasajeros);

(2) una copia del despacho de vuelo; y
(3) una copia del plan de vuelo ATS.

(b) El explotador mantendrd copias de los
registros requeridos en esta seccidn por al
menos tres (3) meses.

121.2845 Disposicion del manifiesto de
carga, liberacion de vuelo y
planes de vuelo: Operaciones

no regulares

(a) El piloto al mando debe llevar en el avion
hasta su destino el original o una copia
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(b)

()

(d)

(e)

firmada de:
(1) el manifiesto de carga;
(2) laliberacion de vuelo;

(3) la conformidad (visto bueno) de man-
tenimiento;

(4) la calificacion del piloto al mando en la
ruta; y

(5) el plan de vuelo.

Si un vuelo se origina en la base principal
de operaciones del explotador, este re-
tendra en dicha base una copia firmada
de cada documento listado en el Parrafo
(a) de esta seccion.

Excepto lo previsto en el Parrafo (d) de
esta seccion, si un vuelo se origina en otro
lugar que no sea la base principal de ope-
raciones del explotador, el piloto al mando
u ofra persona que no se encuentra a
bordo del avidn y que ha sido autorizado
por el explotador; debe, antes o inmedia-
tamente después de la salida del vuelo,
enviar las copias firmadas de los docu-
mentos listados en el Parrafo (a) de esta
seccién, a la base principal de operacio-
nes.

Si el vuelo se origina en otro lugar que no
sea la base principal de operaciones del
explotador y existe en ese lugar una per-
sona que gestiona la salida del vuelo para
el explotador y que no ir4 en el vuelo, las
copias firmadas de los documentos lista-
dos en el Parrafo (a) de esta seccion pue-
den ser retenidas en ese lugar por no mas
de 30 dias antes que sean enviadas a la
base principal de operaciones del explo-
tador. Sin embargo, los documentos de un
vuelo en particular no necesitan ser rete-
nidos en ese lugar o enviados a la base
principal de operaciones, si los originales
u otras copias de ellos han sido previa-
mente enviados a la base principal de
operaciones del explotador.

Un explotador que realiza operaciones no
regulares debe:

(1) identificar en su manual de operacio-
nes la persona que mantendra en cus-
todia las copias de los documentos re-
tenidos de acuerdo con el Parrafo (d)
de esta seccion; y

121.2860

121.2865

(2) retener en su base principal de opera-
ciones, ya sea, un original o una copia
de los registros requeridos por esta
seccion por al menos tres (3) meses.

(b) 121.2850 Registro técnico de vuelo

de la aeronave

(a) El explotador debe utilizar un registro
técnico de vuelo de la aeronave para
registrar todas las dificultades, fallas o
malfuncionamientos detectados en la
aeronave.

(b) El explotador debe asegurarse que los
certificados de conformidad de man-
tenimiento de las acciones correctivas
efectuadas sean registradas en el re-
gistro técnico de vuelo de la aeronave.

(c) 121.2855 Informe de dificultades en

servicio

(a) El explotador debe informar a la ACC
del Estado de matricula cualquier fa-
lla, malfuncionamiento, o defecto en el
avion que ocurre o0 es detectado en
cualquier momento si, en su opinién,
esa falla, malfuncionamiento o defecto
ha puesto en peligro o puede poner
en peligro la operacion segura del
avion utilizado por él.

(b) Los informes deben ser hechos en la
forma y manera indicada por la AAC
del Estado de matricula y deben con-
tener toda la informacién pertinente
sobre la condiciéon que sea de cono-
cimiento del explotador.

(c) Los informes deben ser enviados en
un periodo no mayor de tres (3) dias
calendarios a partir de la identificacion
de la falla, malfuncionamiento o defec-
to del avion.

Registros de comunicacio-
nes: Operaciones regulares
domeésticas e internacionales

(a) Cada explotador que conduce operacio-

nes regulares domésticas e internaciona-
les debe:

(1) registrar cada contacto de radio en ru-
ta entre el explotador y sus pilotos; y

(2) mantener los registros por al menos
30 dias.

Registros de combustible y
aceite
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(@) El explotador:

(1) tendra disponible registros de consu-
mo de combustible y-aceite para per-
mitir que la AAC se cerciore de que,
en cada vuelo, se cumple con lo pres-
crito en las Secciones 121.2645 hasta
121.2665; y

(2) El explotador llevara registros del
consumo de aceite para permitir que
la AAC se cerciore de que las tenden-
cias de dicho consumo son tales que
el avion cuenta con aceite suficiente
para completar cada vuelo.

(3) conservara los registros de combusti-
ble y de aceite durante un periodo de
tres meses.

121.2870 Libro de a bordo

(a) El explotador llevara en cada vuelo el libro
de a bordo del avion que contendra los si-
guientes datos clasificados con nimeros
romanos:

(1) 1—Nacionalidad y matricula del avion.
(2) 1l - Fecha.
(3) Il — Nombre de los tripulantes.

(4) IV — Asignacién de obligaciones a los
tripulantes.

(5) V — Lugar de salida.
(6) VI - Lugar de llegada.
(7) VIl — Hora de salida.
(8) VIl —Hora de llegada.
(9) IX—Horas de vuelo.

(10)X — Naturaleza del vuelo (regular o0 no
regular).

(11)XI — Incidentes, observaciones en ca-
so de haberlas.

(12)XII - Firma de la persona a cargo.

121.2875 Registros del sistema de ges-
tion de la seguridad opera-
cional

() El explotador establecera un sistema de
registros de seguridad operacional que:

(1) asegure la generacion y conservacion
de todos los registros necesarios para
documentar y apoyar los requisitos
operacionales; y

(2) provea los procesos de control nece-

sarios para asegurar la identificacion,
legibilidad, almacenaje, proteccion,
archivo, recuperacion, tiempo de con-
servacion y la disposicion de los regis-
tros.
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