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Resumen

Esta tarea proporciona informacion para realizar el anélisis del contenido de los Apéndices
G, H, l'yJdel LAR 135.

Referencias

— Estructura del LAR 135.

— Propuesta del contenido del Reglamento LAR 135.

— Anexo 6, Parte | y Parte Il Secciones | y Il al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional.

— Reglamentos 135 de los Estados del SRVSOP o equivalentes.

— Parte 135 del Titulo 14 CFR de los Estados Unidos.

— OPS 1de EASA.

Experto a cargo de la tarea
Sr. Alejandro Saavedra
Fecha limite para entregar la tarea

El experto asignado a esta tarea debera entregar el resultado de la misma al Comité Técnico, via
correo electronico, no mas tarde del 05 de septiembre de 2008.

1. Introduccion

11 De conformidad con el plan de actividades del SRVSOP para el afio 2008, el Comité
Técnico (CT) encarg6 a un grupo de trabajo el desarrollo de la estructura del LAR 135 en la semana
comprendida del 10 al 14 de marzo de 2008. El grupo mencionado estuvo conformado por dos
especialistas de operaciones, uno de Cuba y otro de Bolivia respectivamente y por el especialista de
operaciones del Comité Técnico del SRVSOP.

1.2 La propuesta de la estructura mencionada fue presentada en la Tercera Reunion del Panel
de Expertos de Operaciones (RPEO/3) llevada a cabo en Lima, Pert del 09 al 13 de junio de 2008. La
Reunién mencionada, después de tomar nota de la estructura referida, aceptd el contenido de la misma.
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13 Siguiendo con el cronograma de trabajo del LAR 135, en el periodo comprendido del 22
de julio al 15 de agosto de 2008, un grupo de especialistas del Panel de Expertos de Operaciones (PEO)
desarroll6 el contenido del primer borrador de la propuesta del reglamento sefialado.

14 Una vez que el CT reviso la propuesta del LAR 135, en esta oportunidad tiene a bien
remitir, bajo el marco de la Segunda ronda de consulta, la tarea asignada a cada miembro del PEO.

2. Definicion del problema

2.1 El especialista asignado a esta tarea debera analizar la propuesta del contenido de los
apéndices asignados, tomando en consideracion la estructura acordada por el grupo de trabajo y las
disposiciones de Anexo 6 al Convenio de Chicago.

3. Asignacion de la tarea

3.1 A continuacién se detallan los apéndices del Reglamento LAR 135, cuyos contenidos
deberdn ser analizados por parte del experto nombrado para esta tarea, a fin de que proponga su
aceptacion o las enmiendas correspondientes, las cuales seran evaluadas y de ser pertinentes aceptadas
por la Cuarta Reunidn del Panel de Expertos de Operaciones.

LAR 135 - Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares y no

regulares
Apéndices Titulo de los apéndices Secciones asignadas
G Minimas VMC y de visibilidad y distancias Todas las secciones de este apéndice
de nubes
H Limitaciones de utilizacion y de Todas las secciones de este apéndice

performance del helicdptero

I Requisitos para operaciones de aviones Todas las secciones de este apéndice

monomotores de turbina por la noche y en

condiciones meteoroldgicas de vuelo por
instrumentos (IMC)

J Vuelos a grandes distancias de aviones con Todas las secciones de este apéndice
dos grupos motores de turbina (ETOPS)




TAREA RPEO-4/8

08/08/2008
-3-
4. Actividades y resultado de la tarea
4.1 Para realizar esta tarea sera necesario un estudio del material de referencia mencionado

en el resumen de este documento, ademas se debera utilizar los siguientes criterios:

a) verificar que el texto cumple con las normas y métodos recomendados del Anexo 6
Parte | y Parte Il Secciones | y Il al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional;

b) verificar que se observen los principios de lenguaje claro;

c) verificar si las propuestas de modificacion estan debidamente sustentadas o
argumentadas para ser admitidas como una oportunidad de mejora;

d) garantizar la armonizacién mundial y regional; y
e) verificar que se cumpla con las instrucciones del manual para los redactores de las LAR.

4.2 El desarrollo de esta tarea debera producir el primer borrador de la Nota de Estudio 10
(RPEO/4-NE/10), estableciéndose como fecha limite el 05 de septiembre de 2008. La nota de estudio
referida debera contener los resultados de los estudios realizados y una propuesta concreta, ya sea, de la
aceptacion o de la enmienda del texto de cada uno de los apéndices G, H, 1 y J del Reglamento LAR 135.

4.3 El anélisis de los apéndices se realizara en el Adjunto A, mientras que las propuestas de
enmienda en las que el texto que ha de suprimirse aparezca tachado y el texto nuevo se presente
sombrado, se incluiran en el Adjunto B.

45 Para los apéndices que no se propone una enmienda, se anotara la frase: Sin
comentarios.

4.6 La frase “Sin comentarios” significa que el experto ha revisado el texto de una seccion o
apéndice y no ha encontrado ninguna observacion y por lo tanto propone al Panel de Expertos de
Operaciones su aceptacion.

4.7 La propuesta formulada serd analizada y evaluada por el Panel de Expertos de
Operaciones del SRVSOP desde el 15 al 26 de septiembre de 2008, utilizando los recursos del correo
electronico. Durante este periodo, el experto designado debera revisar y enmendar la nota de estudio con
los comentarios recibidos, de ser pertinentes.

4.8 La version final de la nota de estudio serd presentada por el experto designado en la

Cuarta Reunidn del Panel de Expertos de Operaciones (RPEO/4) a llevarse a cabo del 29 de
septiembre al 03 de octubre de 2008 en la ciudad de Lima, Peru.

-FIN -
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Adjunto A

LAR 135 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Apéndice G
Minimas VMC de visibilidad y distancias de las nubes
Comentarios del experto
(p. €]j., Sin comentarios.)
Propuesta

(p. €j., Se propone al Panel de Expertos de Operaciones la aceptacion del Apéndice G.)

Apéndice H
Limitaciones de utilizacion y de performance del helicéptero

Comentarios del experto

Propuesta

Apéndice |
Requisitos para operaciones de aviones monomotores de turbina por la nochey en
condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos (IMC)

Comentarios del experto

Propuesta

Apéndice J

Vuelos a grandes distancias de aviones bimotores (ETOPS)

Comentarios del experto

Propuesta
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LAR 135 — Requisitos de operacidn: Operaciones domésticas e internacionales regulares y
no regulares

Apéndice G

Minimas VMC de visibilidad y distancia de las nubes

Tabla 1*
Banda de altitud Clase de espacio aéreo Visibilidad de vuelo Distancia de las nubes
A 3 050 m (10 000 ft) A**BCDEFG 8 km 1 500 m horizontalmente
AMSL o por encima 300 m (1 000 ft)
verticalmente
Por debajo de 3 050 m A**BCDEFG 5 km 1 500 m horizontalmente
(10 000 ft) AMSL y por 300 m (1 000 ft)
encima de 900 m (3 000 verticalmente
ftjy AMSL, o por encima
de 300 m (1 000 ft) sobre
el terreno, de ambos
valores el mayor
A 900 m (3 000 ft) AMSL A**BCDE 5 km 1 500 m horizontalmente
o por debajo, 0 a 300 m 300 m (1 000 ft)
(3 000 ft) sobre el verticalmente
terreno, de ambos
valores el mayor FG 5 km** Libre de nubes y con la
superficie a la vista
* Cuando la altitud de transicién sea inferior a 3 050 m (10 000 ft) AMSL, deberia utilizarse el FL 100 en
vez de 10000 ft.
o Cuando asi lo prescriba la autoridad ATS competente:

a) Pueden permitirse visibilidades de vuelo reducidas a no menos de 1 500 m, para los vuelos que se

realicen:

1) a velocidades que en las condiciones de visibilidad predominantes den oportunidad adecuada para
observar el transito, o cualquier obstaculo, con tiempo suficiente para evitar una colision; o

2) en circunstancias en que haya normalmente pocas probabilidades de encontrarse con transito, por
ejemplo, en areas de escaso volumen de transito y para efectuar trabajos aéreos a poca altura.

b) Los HELICOPTEROS pueden estar autorizados a volar con una visibilidad de vuelo inferior a 1500 m
si maniobran a una velocidad que dé oportunidad adecuada para observar el transito, o cualquier
obstaculo, con tiempo suficiente para evitar una colision.

Las minimas VMC en el espacio aéreo de Clase A se incluyen a modo de orientacion para los pilotos y

no suponen la aceptacién de vuelos VFR en el espacio aéreo de Clase A.




Adjunto B
RPEO/4-NE/10
12/08/08

PAGINA INTENCIONALMENTE DEJADA EN BLANCO



Adjunto B
RPEO/4-NE/10
12/08/08

Apéndice H

Limitaciones de utilizacién y de performance del helicoptero

Introduccion.-

El texto del presente apéndice se aplica a los procedimientos que deberan ser tenidos en
cuenta por la AAC, para establecer los cddigos de limitaciones de utilizacién y de performance
de los helicépteros, establecidos en ésta reglamentacion.

Definiciones.-

Categoria A. Con respecto a los helicépteros, significa: un helicoptero multimotor disefiado con
las caracteristicas de aislamiento de los motores y los sistemas especificados en el Anexo
8, Parte IVB (Certificacion al 13-dic-2007 o posterior), apto para ser utilizado en
operaciones en que se usen datos de despegue y aterrizaje anotados de acuerdo al
concepto de falla de motor critico que asegura un area de superficie designada adecuada y
capacidad de performance adecuada para continuar el vuelo en condiciones de seguridad o
para un despegue interrumpido seguro.

Categoria B. Con respecto a los helicépteros, significa: un helicéptero monomotor o multimotor
gue no cumple las normas de la Categoria A. Los helicépteros de la Categoria B no tienen
capacidad garantizada para continuar el vuelo seguro en caso de falla de un motor y se
presume un aterrizaje forzoso.

Las siguientes definiciones son aplicables Unicamente a los helicopteros de Clase de
performance 1:

Distancia de aterrizaje requerida (LDRH).- Distancia horizontal requerida para aterrizar y
detenerse completamente a partir de un punto a 10,7 m (35 ft) por encima de la
superficie de aterrizaje.

Distancia de despegue interrumpido requerida (RTODR).- Distancia horizontal requerida a
partir del comienzo del despegue y hasta el punto en que el helicéptero se detiene
completamente después de una falla de un grupo motor y de la interrupcién del
despegue en el punto de decisién para el despegue.

Distancia de despegue requerida (TODRH).- Distancia horizontal requerida a partir del
comienzo del despegue y hasta el punto al cual se logran la velocidad VTOSS, una
altura de 10,7 m (35 ft) sobre la superficie de despegue y una pendiente positiva de
ascenso, después de la falla del grupo motor critico en el punto TDP, funcionando los
grupos motores restantes dentro de los limites de utilizacion aprobados.

Nota.- La altura seleccionada mencionada antes se ha de determinar con referencia a:
a) la superficie de despegue; o
b) un nivel definido por el obstaculo mas alto en la distancia de despegue requerida.

Las siguientes definiciones son aplicables para toda clase de helicopteros:

Area de toma de contacto y de elevacion inicial (TLOF).- Area reforzada que permite la
toma de contacto o la elevacién inicial de los helicopteros.

Distancia de aterrizaje disponible (LDAH).- La longitud del area de aproximacion final y de
despegue mas cualquier area adicional que se haya declarado disponible y adecuada
para que los helicopteros completen la maniobra de aterrizaje a partir de una
determinada altura.

Distancia de despegue disponible (TODAH).- La longitud del area de aproximacién final y
de despegue mas la longitud de la zona libre de obstaculos para helicopteros (si
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existiera), que se haya declarado disponible y adecuada para que los helicopteros
completen el despegue.

D.- Dimension maxima del helicoptero.

Distancia DR.- DR es la distancia horizontal que el helicéptero ha recorrido desde el
extremo de la distancia de despegue disponible.

R.- Es el radio del rotor.

Trayectoria de despegue.- Trayectoria vertical y horizontal, con el grupo motor critico
inactivo, desde un punto especifico en el despegue hasta 300 m (1 000 ft) por encima
de la superficie.

VTOSS.- Velocidad de despegue con margen de seguridad para helicépteros certificados
en la Categoria A.

Vy.- Velocidad correspondiente al régimen de ascenso éptimo.

Abreviaturas especificas a las operaciones de helicépteros.-

1. D Dimensién méaxima del helicéptero

2. DPBL Punto definido antes del aterrizaje

3. DPATO Punto definido después del despegue

4. DR Distancia recorrida (helicoptero)

5. FATO Area de aproximacion final y de despegue

6. HFM Manual de vuelo de helicépteros

7. LDP Punto de decisién para el aterrizaje

8. LDAH Distancia de aterrizaje disponible (helicoptero)

9. LDRH Distancia de aterrizaje requerida (helicéptero)

10. R Radio del rotor del helicoptero

11. RTODR Distancia de despegue interrumpido requerida (helicoptero)
12. TDP Punto de decision para el despegue

13. TLOF Area de toma de contacto y de elevacion inicial
14. TODAH Distancia de despegue disponible (helicéptero)
15. TODRH Distancia de despegue requerida (helicéptero)
16. VTOSS Velocidad de despegue con margen de seguridad
Aplicacion.-

Los helicopteros con una configuracion de asientos de pasajeros superior a 19, o los

helicopteros que operen hacia o desde un helipuerto en un entorno hostil congestionado,
deberian operar en Clase de performance 1.

Los helicopteros con una configuracion de asientos de pasajeros de 19 pasajeros 0 menos,

pero de mas de 9 deberian, operar en Clase de performance 1 6 2 a menos que operen
hacia o desde un entorno hostil congestionado en cuyo caso los helicopteros deberian
operar en Clase de performance 1.

Los helicopteros con una configuracién de asientos de pasajeros de 9 o menos deberian

operar, en Clase de performance 1, 2 6 3 a menos que operen hacia o desde un entorno
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hostil congestionado en cuyo caso los helicopteros deberian operar en Clase de
performance 1.

Generalidades.-

1. Factores de performance significativos.- Para determinar la performance del helicéptero, se
tienen en cuenta, como minimo, los siguientes factores:

i. El peso (masa) del helicéptero;

ii. laelevacion o altitud de presion y la temperatura;

ii. el viento:
A. Para el despegue y el aterrizaje, no se tendra en cuenta mas del 50% de la
componente de frente del viento uniforme notificado cuando sea de 5 nudos o més.
B. Siel manual de vuelo permite despegues y aterrizajes con una componente de cola
del viento, se permitira tener en cuenta no menos del 150% de la componente de
cola del viento notificado.
C. Cuando el equipo anemométrico de precision permita la medicion precisa de la

velocidad del viento sobre el punto de despegue y aterrizaje, podrian modificarse
los valores indicados.

2. Condiciones para la operacion.-

i. Paralos helicopteros de las Clases de performance 2 6 3 en cualquier fase del vuelo en
que una falla del grupo motor pueda obligar al helicéptero a realizar un aterrizaje
forzoso:

A.

el explotador deberia determinar una visibilidad minima, teniendo en cuenta las
caracteristicas del helicoptero, aunque nunca inferior a 800 m para los helicopteros
de Clase de performance 3;y

el explotador deberia cerciorarse de que la superficie situada debajo de la
trayectoria de vuelo prevista permita al piloto ejecutar un aterrizaje forzoso en
condiciones de seguridad.

ii. No deben realizarse operaciones en Clase de performace 3:

A.

B.

C.

si no se ve la superficie; ni
de noche;

cuando la base de las nubes es inferior a 180 m (600 ft).

Areas en las que se deben considerar los obstaculos.-

1. Paralos fines de los requisitos de franqueamiento de obstaculos de los Parrafos i. , j., y k. ,
un obstaculo deberia considerarse, si su distancia lateral desde el punto mas cercano sobre
la superficie por debajo de la trayectoria de vuelo prevista no es mayor que:

i. Paralas operaciones VFR:

A.

la mitad de la anchura minima de FATO (o el término equivalente utilizado en el
manual de vuelo del helicoptero) definida en el manual de vuelo del helicoptero (o,
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cuando no esta definida la anchura como 0,75 D), mas 0,25 veces D (0 3 m,
tomando de estos valores el que sea mayor), mas:

. — 0,10 DR para operaciones VFR diurnas
. — 0,15 DR para operaciones VFR nocturnas

ii. Para operaciones IFR:

A. 1,5D (o 30 m, tomando de estos valores el que sea mayor), mas:
I. 0,10 DR para operaciones IFR con guia de precision para el rumbo
II. 0,15 DR para operaciones IFR con guia normalizada para el rumbo

[ll. 0,30 DR para operaciones IFR sin guia para el rumbo

iii. Para operaciones con despegue inicial realizado visualmente y convertidas a IFR/IMC
en un punto de transicion:

A. el criterio establecido en los Parrafos f. 1. i. de este apéndice se aplica hasta el
punto de transicion.

B. después del punto de transicién, se aplican los criterios establecidos en el Parrafo f.
2.1

Para un despegue aplicando el procedimiento para retroceso (0 con movimiento lateral),
para los fines de los requisitos de franqueamiento de obstaculos del Parrafo i., deberia
considerarse un obstaculo situado debajo de la trayectoria de vuelo para retroceso
(trayectoria de vuelo lateral) si su distancia lateral respecto al punto mas cercano en la
superficie debajo de la trayectoria de vuelo prevista no es mayor que la mitad de la anchura
minima de la FATO (o el término equivalente utilizado en el manual de vuelo del
helicoptero) definido en el manual de vuelo del helicoptero (cuando no se defina una
anchura 0,75 D, mas 0,25 veces D, o0 3 m, tomandose el valor mas elevado) mas:

i. 0,10 distancia recorrida a partir del borde trasero de la FATO para operaciones diurnas
VFR;

ii. 0,15 distancia recorrida desde el borde trasero de la FATO para operaciones nocturnas
VFR.

Se podra hacer caso omiso de los obstaculos si estan situados mas alla de:

i. 7 R para las operaciones diurnas si se tiene la seguridad de que se puede lograr
navegacion de precision mediante referencias a indicaciones visuales adecuadas
durante el ascenso;

ii. 10 R para las operaciones nocturnas si se tiene la seguridad de que se puede lograr
navegacion de precision mediante referencias a indicaciones visuales adecuadas
durante el ascenso,

iii. 300 m si la precision de navegacién se puede lograr mediante ayudas para la
navegaciéon adecuadas; y

iv. 900 m en los deméas casos.

Nota.- La guia normalizada para el rumbo incluye guia ADF y VOR. La guia de precision para el rumbo incluye
ILS, MLS y otras guias para el rumbo que proporcionan una precisién de navegacion equivalente.
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4. El punto de transicién no deberia estar situado antes del fin de la TODRH para helicopteros
gue operan en Clase de performance 1 ni antes del DPATO para helicépteros que operan
en Clase de performance 2.

5. Al considerar la trayectoria de vuelo de la aproximacion frustrada, la divergencia del area en
la que se deben considerar los obstaculos sélo deberia aplicarse después del final de la
distancia de despegue disponible.

Fuente de datos de performance.-

El explotador deberia asegurarse de que los datos de performance aprobados que contiene el
manual de vuelo del helicoptero se utilizan para determinar el cumplimiento de las normas de
este apéndice, complementados cuando sea necesario, con otros datos aceptables para el
Estado del explotador.

Consideraciones relativas a la zona de operaciones.-

1. FATO. Para las operaciones en Clase de performance 1, las dimensiones de la FATO
deberian ser, por lo menos, iguales a las dimensiones especificadas en el manual de vuelo
de helicopteros.

Nota.- Se podra aceptar una FATO que es méas pequefia que las dimensiones especificadas en el manual de vuelo de
helicopteros si el helicoptero puede realizar un vuelo estacionario sin efecto de suelo con un motor inoperativo (HOGE
OEIl) y se pueden cumplir las condiciones del Parrafo i.

Limitaciones debidas a la performance para helicépteros de Clase de performance 1.-

1. Despegue:

i. el peso (masa) de despegue del helicéptero no deberia ser superior al peso (masa)
maximo de despegue especificado en el manual de vuelo:

A. para el procedimiento que habra de utilizarse; y

B. para lograr una velocidad vertical de ascenso de 100 ft/min a 60 m (200 ft) y de 150
ft/min a 300 m (1 000 ft) por encima del nivel del helipuerto con:

I. el motor critico inoperativo; y

Il. los demas grupos motores funcionando a una potencia apropiada, teniendo en
cuenta los parametros especificados en e.1 (Figura M-1).
ii. Despegue interrumpido.-

A. El peso (masa) de despegue deberia ser tal que la distancia de despegue
interrumpido requerida no exceda de la distancia de despegue interrumpido
disponible.

iii. Distancia de despegue.-

A. El peso (masa) de despegue deberia ser tal que la distancia de despegue requerida
no exceda de la distancia de despegue disponible.

Nota 1.- Como alternativa, se puede hacer caso omiso del requisito anterior siempre que el helicéptero con la falla
del grupo motor critico reconocida en el TDP pueda, al continuar el despegue, franquear todos los obstaculos
desde el fin de la distancia de despegue disponible hasta el fin de la distancia de despegue requerida por un
margen vertical que no sea inferior a 10,7 m (35 ft) (Figura M-2).



Adjunto B

RPEO/4-NE/10

12/08/08

-8-

Nota 2.- Para los helipuertos elevados, el codigo de aeronavegabilidad prevé un margen apropiado desde el borde
del helipuerto elevado (Figura M-3).

iv. Procedimientos para retroceso (o procedimientos con movimiento lateral)

A. El explotador deberia asegurarse de que, con el grupo motor critico inoperativo,
todos los obstaculos en el area de retroceso (movimiento lateral) se franquean con
un margen adecuado.

B. Solo deberian considerarse los obstaculos especificados en el Parrafo f. de este
apéndice.

2. Trayectoria de despegue.-

Desde el final de la distancia de despegue requerida con el grupo motor critico
inoperativo.

El peso (masa) de despegue deberia ser tal que la trayectoria de ascenso proporcione
un margen vertical minimo de 10,7 m (35 ft) para operaciones VFR y de 10,7 m (35 ft)
méas 0,01 DR para operaciones IFR sobre todos los obstaculos situados en la
trayectoria de ascenso. Solo deben considerarse los obstaculos especificados en el
Pérrafo f.

En los casos en que haya un cambio de direccion superior a 15°, los requisitos relativos
a franqueamiento de obstaculos deberian aumentarse en 5 m (15 ft) a partir del punto
en que se inicia el viraje. Este viraje no deberia comenzar antes de alcanzar una altura
de 60 m (200 ft) por encima de la superficie de despegue, a menos que se permita
como parte de un procedimiento aprobado en el manual de vuelo.

3. Vuelo en ruta.-

El peso (masa) de despegue debe ser tal que:
A. en caso que la falla del grupo motor critico ocurra en cualquier punto de la
trayectoria de vuelo, se pueda continuar el vuelo hasta un lugar de aterrizaje
apropiado; y

B. alcanzar las altitudes minimas de vuelo para la ruta por la que ha de volarse.

4. Aproximacion, aterrizaje y aterrizaje frustrado (Figuras M-4 y M-5).-

El peso (masa) de aterrizaje previsto en el punto de destino o de alternativa deberia ser
tal que:

A. no exceda del peso (masa) maximo de aterrizaje especificado en el manual de
vuelo, para el procedimiento que habra de utilizarse y para lograr una velocidad
vertical de ascenso de 100 ft/min a 60 m (200 ft) y 150 ft/min a 300 m (1 000 ft) por
encima del nivel del helipuerto con el motor critico inoperativo y los demas grupos
motores funcionando a una potencia apropiada, teniendo en cuenta los parametros
especificados en el Parrafo e. 1;

B. la distancia de aterrizaje requerida no exceda de la distancia de aterrizaje
disponible, a menos que al aterrizar el helicéptero pueda, con la falla del grupo
motor critico reconocida en el LDP, franquear todos los obstéaculos en la trayectoria
de aproximacion;
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en caso que la falla del grupo motor critico ocurra en cualquier punto después del
LDP, sea posible aterrizar y detenerse dentro de la FATO; y

en caso que se reconozca la falla del grupo motor critico en el LDP o en cualquier
punto antes del LDP, sea posible aterrizar y detenerse dentro de la FATO o bien
volar mas alla, cumpliendo las condiciones de los Parrafos i. 2. ii. y i. 2. iii.

Nota.- Para los helipuertos elevados, el codigo de aeronavegabilidad prevé un margen apropiado desde el borde
del helipuerto elevado.

j- Limitaciones debidas a la performance para helicopteros de Clase de performance 2.-

1. Despegue.- (Figuras M-6 y M-7) El peso (masa) del helicoptero al despegue:

i. no deberia exceder del peso (masa) maximo de despegue especificado en el manual
de vuelo para el procedimiento que habra de utilizarse; y

ii. lograr una velocidad vertical de ascenso de 150 ft/min a 300 m (1 000 ft) por encima del
nivel del helipuerto con el grupo motor critico inoperativo, con los grupos motores
restantes funcionando a una potencia apropiada, teniendo en cuenta los parametros
especificados en el Parrafo e. 1.

2. Trayectoria de despegue.-

i. A partir del DPATO o, como alternativa, no después de 60 m (200 ft) por encima de la
superficie de despegue con el grupo motor critico inoperativo, se deberian cumplir las
condiciones de los Parrafos 2. ii y 2. iii.

3. Vuelo en ruta.-

i. Deberian cumplirse los requisitos del Parrafo 3. i.

4. Aproximacion, aterrizaje y aterrizaje frustrado.- (Figuras M-8 y M-9)

i. Elpeso (masa) de aterrizaje prevista en el punto de destino o de alternativa deberia
ser tal que:

A.

C.

no exceda del peso (masa) maximo de aterrizaje especificado en el manual de
vuelo, para una velocidad vertical de ascenso de 150 ft/min a 300 m (1 000 ft) por
encima del nivel del helipuerto con el grupo motor critico inoperativo y los grupos
motores restantes funcionando a una potencia apropiada, teniendo en cuenta los
parametros especificados en el Parrafo e.1.; y

en el caso de que ocurra una falla del grupo motor critico en o antes del DPBL, sea
posible realizar un aterrizaje forzoso o bien volar mas alla, cumpliendo los
requisitos de los Pérrafos 2. ii y 2. iii.

s6lo deberian considerarse los obstaculos especificados en el Parrafo f.

k. Limitaciones debidas a la performance para helicépteros de Clase de performance 3.-

1. Despegue.-

i. El peso (masa) del helicéptero en el despegue no deberia exceder del peso (masa)
maximo de despegue especificado en el manual de vuelo para un vuelo estacionario
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con efecto de suelo con todos los grupos motores funcionando a potencia de despegue,
teniendo en cuenta los parametros especificados en el Parrafo e.1.

ii. Silas condiciones son tales que no es probable establecer un vuelo estacionario con
efecto de suelo, el peso (masa) de despegue no deberia exceder del peso (masa)
maxima especificada para un vuelo estacionario sin efecto de suelo con todos los
grupos motores funcionando a potencia de despegue, teniendo en cuenta lo
parametros especificados en el Parrafo e.1.

Ascenso inicial.-

i. El peso (masa) de despegue deberia ser tal que la trayectoria de ascenso proporcione
distancia vertical adecuada sobre todos los obstaculos situados a lo largo de la
trayectoria de ascenso, con todos los motores en funcionamiento.

Vuelo en ruta.-

i. El peso (masa) de despegue debe ser tal que sea posible alcanzar con todos los

motores en funcionamiento las altitudes minimas de vuelo para la ruta por la que ha de
volarse.
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Figura H-2

Alternativa indicada en la Nota 1 de i.1.iii

CLASE DE PERFORMANCE 1
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Figura H-3

CLASE DE PERFORMANCE 1

HELUIPUERTO ELEVADOMHELIPLATAFORMA
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1.5D (o 30 m, de estos valores el que sea mayor) para operaciones |FR

** 10,7 m para operaciones VFR
10,7 m + 0,01 DR para operaciones [FR
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Figura H-4

CLASE DE PERFORMANCE 1

HELIPUERTO DE SUPERFICIE
ATERRIZAJE
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* Mitad de la anchura minima de la FATO en el HFM (o cuando no se
defina la anchura, 0,75 D) + 0,25 D (o 3 m, de estos valores el que sea mayaor) para operaciones VFR
1.5 D (0 30 m, de estos valores el que sea mayor) para operaciones IFR

**10,7 m para operaciones VFR
10,7 m + 0,01 DR para operaciones IFR

*** Para los fines de este diagrama, todas las trayectorias y distancias se consideran a partir de 50t (15 m)
La altura real de este punto yla posicion del LDP deberan obtenerse en el HFM
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Figura H-5

CLASE DE PERFORMANCE 1

HELIPUERTO ELEVADO/HELIPLATAF ORMA
ATERRIZAIE
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1.5D (o 30 m, de estos valores el que sea mayor) para operaciones [FR

**10,7 m para operaciones VFR
10,7 m + 0,01 DR para operaciones |FR

*** Para Ios fines de este diagrama, todas las trayectorias y distancias se consideran a partir de 50 ft (15 m)
La alura real de este punto y la posicion del LDP deberran obtenerse en el HFEM




Adjunto B
RPEO/4-NE/10

12/08/08
-16 -
Figura H-6
CLASE DE PERFORMANCE 1
HELIPUERTO DE SUPERFICIE
DESPEGUE
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*** Solo se indica la trayectoria de vuelo con todos los motores en funcionamiento
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Figura H-7

CLASE DE PERFORMANCE 1

HELIPUERTO ELEVADOMELIPLATAF ORMA
DESPEGUE

e normal
Punto definido Despedd
despues del despeque Un motor inactive
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>
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S [ T

Y0750+ [0.250 (o 3m, de estos valores el que sea mayor)] para operaciones YFR
1.5 0o 30 m, de estos valores el que sea mayor) para operaciones [FR

** 10,7 m para operaciones VFR
10,7 m + 0,01 DR para operaciones IFR

*** Solo se indica la trayectoria de vuelo con todos los motores en funcionamiento
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Figura H-8

CLASE DE PERFORMANCE 2

HELIPLUERTO DE SUPERFICIE
ATERRIZAJE

en fnCioNaME

0 antes del atemizaje

Riprnia)
el ol critce =107 m+ 0,01 DR™
Purtto definido

antes del aterrizaje -

¥ ¥
A, (Obstaculo)

_ Distancia de aterrizaje
_ Area que permite un [~ dispanible o
 aterrizaje forzoso
SEgUe 300m o 900 m
FATO
=

i
AREADE SEGURIDAD 10,154 30%

075D +[0,25D (o3 m, deestos valores el que sea mayor)] para operaciones VFR
1.5 0o 30 m, de estos valores el que sea maycor) para operaciones [FR

** 10,7 m para operaciones VFR
10,7 m + 0,01 DR para operaciones IFR
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Figura H-9
CLASE DE PERFORMANCE 2
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Apéndice |

Requisitos para operaciones de aviones monomotores de turbina por la nochey en

condiciones meteorologica de vuelo por instrumentos (IMC)

Los requisitos de aeronavegabilidad y operacionales previstos de conformidad con el LAR
135.1265, satisfaran lo siguiente:

a. Fiabilidad del motor de turbina.-

1. Se demostrara que la fiabilidad del motor de turbina corresponde a una tasa de pérdida
de potencia inferior a 1 por 100 000 horas de funcionamiento del motor.

Nota.- En este contexto se define la pérdida de potencia como cualquier pérdida de potencia, cuya causa pueda
provenir de la averia de un motor, o de defectos en el disefio o la instalacién de componentes del motor, incluidos el
disefio o instalacion de los sistemas de combustible, auxiliares o de control del motor. (Véase el Adjunto | del Anexo
6, Parte | de la OACI.)

2.
3.

El explotador sera responsable de la supervision de tendencias del motor.

Para reducir a un minimo la probabilidad de falla de motor en vuelo, el motor estara
equipado de lo siguiente:

un sistema de ignicion que se active automaticamente o sea capaz de funcionar por
medios manuales, para el despegue y el aterrizaje, y durante el vuelo en condiciones
de humedad visible;

un sistema de deteccion de particulas magnéticas o algo equivalente que supervise
el motor, la caja de engranajes de accesorios, y la caja de engranajes de reduccion y
gue incluya una indicacion de precaucién en el puesto de pilotaje; y

un dispositivo de emergencia de control de la potencia del motor que permita el
funcionamiento continuo del motor dentro de una gama suficiente de potencia para
poder completar el vuelo en condiciones de seguridad, en caso de cualquier falla
razonablemente posible de la unidad de control de combustible.

b. Sistemas y equipo.-

Los aviones monomotores de turbina que hayan sido aprobados para operaciones por la
noche o en IMC estaran equipados de los siguientes sistemas y equipo, destinados a
asegurar la continuacion del vuelo en condiciones de seguridad y para prestar asistencia en
lograr un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad después de una falla del motor, en
cualesquiera condiciones admisibles de operacion:

1.

dos sistemas independientes de generacion de energia eléctrica, cada uno capaz de
suministrar todas las combinaciones probables de cargas eléctricas continuas en vuelo
por instrumentos, equipo y sistemas requeridos en vuelos nocturnos o en condiciones
IMC;

un radioaltimetro;

un sistema de suministro de energia eléctrica de emergencia, de capacidad y autonomia
suficientes, después de la pérdida de toda la potencia generada, a fin de, como minimo:

mantener el funcionamiento de todos los instrumentos de vuelo esenciales, de los
sistemas de comunicaciones y navegacion, durante un descenso desde la altitud
maxima certificada, en una configuracién de planeo hasta completarse el aterrizaje;

hacer descender los flaps y el tren de aterrizaje, si corresponde;

proporcionar la potencia para un calentador del tubo pitot, que debe prestar servicios
a un indicador de velocidad aerodinamica claramente visible para el piloto;
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iv. hacer funcionar los faros de aterrizaje, como se especifica en (b) (10);
v. poner de nuevo en marcha el motor, de ser aplicable; y
vi. hacer funcionar el radioaltimetro;
dos indicadores de actitud, cuya energia provenga de fuentes independientes;
medios por lo menos para una tentativa de nueva puesta en marcha del motor;

radar meteorolégico de a bordo;

N o o &

un sistema de navegacion de area certificado, capaz de ser programado con las
posiciones de los aer6dromos y zonas de aterrizaje forzado seguras y de proporcionar
informacion instantaneamente disponible sobre derrota y distancia hacia esos lugares;

8. para operaciones con pasajeros, asientos de los pasajeros y su soporte que satisfagan
normas de performance probadas dinAmicamente y que estén dotados de un arnés de
hombro o de un cinturén de seguridad con tirantes diagonales para cada asiento de
pasajeros;

9. en aviones presurizados, suficiente oxigeno suplementario para todos los ocupantes
durante el descenso después de una falla de motor a la performance maxima de planeo
desde la altitud maxima certificada hasta una altitud a la que ya no sea necesario utilizar
el oxigeno suplementario;

10. un faro de aterrizaje que sea independiente del tren de aterrizaje y sea capaz de iluminar
adecuadamente el area del punto de toma de contacto en el aterrizaje forzoso por la
noche;y

11. un sistema de aviso de incendio en el motor.

c. Lista de equipo minimo.-

La AAC exigira la lista de equipo minimo de un explotador autorizado de conformidad con el
LAR 135.1265 para especificar el equipo necesario para operaciones nocturnas o IMC y
operaciones diurnas/VMC.

d. Informacion en el manual de vuelo del avién.-

En el manual de vuelo del avidon se incluiran limitaciones, procedimientos, condicion de
aprobacion y demas informacion pertinente a las operaciones de aviones monomotores de
turbina por la noche o en condiciones IMC.

e. Notificacién de sucesos.-

1. Todo explotador que haya recibido aprobacion para operaciones con aviones
monomotores de turbina por la noche o en IMC notificara todas las fallas, casos de mal
funcionamiento o defectos significativos al Estado del explotador, que a su vez notificara
al Estado de disefio.

2. La AAC examinara los datos de seguridad operacional y supervisara la informacion
sobre fiabilidad, de forma que sea capaz de adoptar las medidas que sean necesarias
para garantizar que se logre el nivel deseado de seguridad operacional. La AAC
notificara al titular del certificado de tipo y al Estado de disefio adecuados los sucesos o
tendencias importantes particularmente inquietantes.

f. Planificacién del explotador.-

1. En la planificacion de rutas del explotador, se tendra en cuenta toda la informacion
pertinente a la evaluacion de rutas o zonas de operaciones previstas, incluido lo
siguiente:
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i. la indole del terreno que haya de sobrevolarse, incluida la posibilidad de realizar un
aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad, en caso de falla de un motor o de un
importante defecto de funcionamiento;

ii. informacién meteoroldgica, incluidos los efectos meteoroldgicos estacionales y otros
efectos adversos que pudieran afectar al vuelo; y

iii. otros criterios y limitaciones segun lo especificado por el Estado del explotador.

2. Todo explotador determinard los aer6dromos o zonas seguras de aterrizaje forzoso
disponibles para uso en caso de falla del motor y se programara en el sistema de
navegacion de area la posicion de los mismos.

Nota 1.- En este contexto un aterrizaje forzoso en condiciones de “seguridad” significa un aterrizaje en un area
en la que pueda razonablemente esperarse que no conduzca a graves lesiones o pérdida de vidas, incluso
cuando el avién pueda sufrir amplios dafios.

Nota 2.- En el Apéndice F, (N(1) y (/)(2), no se exige, para aviones aprobados de conformidad con el LAR
135.1265, una operacion a lo largo de rutas en condiciones meteorolégicas que permitan un aterrizaje forzoso
en condiciones de seguridad en caso de falla de motor, como se indica en el LAR 135.1250. Para estos
aviones no se especifica la disponibilidad de zonas seguras para efectuar aterrizajes forzosos en todos los
puntos a lo largo de una ruta debido al alto grado de fiabilidad del motor, asi como a los sistemas y equipo
operacional adicionales y procedimientos y requisitos de instruccion que se especifican en este Apéndice.

Experiencia, instruccion y verificacion de la tripulacién de vuelo.-

1. La AAC prescribird la experiencia minima de la tripulacion de vuelo necesaria para
realizar operaciones nocturnas o en IMC con aviones monomotores de turbina.

2. La instruccién y verificacién de la tripulacion de vuelo del explotador seran apropiadas
para operaciones nocturnas o en IMC de aviones monomotores de turbina,
comprendidos los procedimientos normales, anémalos y de emergencia y, en particular,
la falla del motor, incluido el descenso hasta un aterrizaje forzoso por la noche o en IMC.

Limitaciones en cuanto a rutas por encima de extensiones de agua.-

La AAC aplicara los criterios de limitacién de rutas de aviones monomotores de turbina en
operaciones nocturnas o en IMC sobre extensiones de agua si estdn mas alla de la distancia
conveniente de planeo desde tierra para un aterrizaje o0 amaraje forzoso, teniendo en cuenta
las caracteristicas del avidn, en condiciones de seguridad, los influjos meteorologicos
estacionales, incluidos probablemente el estado y la temperatura del mar y la disponibilidad
de servicios de blsqueda y salvamento.

Certificacion o validacion del explotador.-

El explotador demostrara que es capaz de realizar operaciones nocturnas o en IMC con
aviones monomotores de turbina, mediante un proceso de certificacion y aprobacion que
haya sido especificado por la AAC.

Nota.- En el Adjunto | del anexo 6 Parte | de la OACI figuran textos de orientacion relativos a aeronavegabilidad y
requisitos operacionales.



Adjunto B
RPEO/4-NE/10
12/08/08
-24 -

PAGINA INTENCIONALMENTE DEJADA EN BLANCO



Adjunto B
RPEO/4-NE/10
12/08/08
-25-

Apéndice J

Vuelos a grandes distancias de aviones con dos grupos motores de turbina (ETOPS)

a. Introduccién

1.

La finalidad de este apéndice es proporcionar orientacion sobre el valor del umbral de
tiempo que se establece con arreglo al Parrafo 135.1215 (a) y también sobre los medios
de lograr el nivel de seguridad requerido, previsto en el Parrafo 135.1215 (b), cuando se
aprueben operaciones mas alla del umbral establecido.

b. Umbral de tiempo

1.

Deberia entenderse que el umbral de tiempo establecido con arreglo al Parrafo 135.1215
(a) no es un limite operacional, sino que expresa el tiempo de vuelo desde un aer6dromo
de alternativa en ruta adecuado, que en caso de excederse obligaria a que el Estado del
explotador prestara particular consideracion al avién y a la operacion de que se trate
antes de otorgar la autorizacion. Hasta tanto no se disponga de otros datos sobre tales
operaciones de aviones bimotores de turbina de transporte comercial, y teniendo en
cuenta el nivel de seguridad previsto en el Parrafo 132.1215 (b), se establece que el
valor del umbral de tiempo sea de 60 minutos.

c. Conceptos béasicos

1.

Para mantener el nivel de seguridad exigido en rutas en las que se permita el vuelo de
aviones con dos grupos motores mas alla del umbral de tiempo, es necesario que:

i. en el certificado de aeronavegabilidad del tipo de avion se indique especificamente
gue esta autorizado para volar més alla del umbral de tiempo, teniendo en cuenta los
aspectos de proyecto y fiabilidad de los sistemas de avion;

ii. lafiabilidad del sistema de propulsién sea tal que el riesgo de falla simultanea de los
dos grupos motores, debido a causas independientes, sea sumamente remoto;

iii. se cumplan todos los requisitos necesarios de mantenimiento especial;
iv. se satisfagan los requisitos especificos para autorizar la salida del vuelo;
V. se establezcan los procedimientos operacionales necesarios durante el vuelo; y

vi. el Estado del explotador autorice especificamente estas operaciones.

d. Terminologia

Cuando se utilicen las siguientes expresiones en este Apéndice tendran los siguientes
significados:

1.

Aerédromo de alternativa adecuado. Aerddromo en que puede cumplirse con los
requisitos de performance de aterrizaje y que segun lo previsto estara disponible, de ser
necesario, ademas de contar con las instalaciones y los servicios necesarios tales como
control de transito aéreo, iluminacion, comunicaciones, servicios meteorologicos, ayudas
para la navegacion, servicios de salvamento y de extincion de incendios y un
procedimiento apropiado de aproximacion por instrumentos.

Aerddromo de alternativa apropiado. Aerédromo adecuado en que, para la hora prevista
de su utilizacién, los informes meteorolégicos o prondsticos o cualquier combinacion de
los mismos indican que las condiciones meteorolégicas corresponderdn o estaran por
encima de los minimos de utilizacion de aer6dromo y para los que los informes de la
condicién de la superficie de pista indican que sera posible realizar un aterrizaje seguro.
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Grupo motor. El sistema comprendido por el motor y todos los elementos auxiliares
instalados en el mismo antes de montarlo en el avién, para proporcionar y controlar la
potencia y el empuje asi como para obtener la energia de los sistemas de avién,
excluidos los dispositivos independientes de produccién de empuje durante breves
periodos.

Sistema de avién. Un sistema de avion comprende todos los componentes de equipo
necesarios para el control y la ejecucion de determinadas funciones importantes. Consta
del equipo proporcionado especificamente para las funciones en cuestion y todo otro
equipo bésico de avién tal como el imprescindible para suministrar energia para su
funcionamiento. En este contexto el grupo motor no se considera un sistema de avion.

Sistema de propulsion. Sistema comprendido por un grupo motor y todo el equipo de
ejecucion de las funciones necesarias para mantener, regular y controlar la potencia y el
empuje proveniente de cualquier grupo motor una vez instalado en la célula.

Vuelo a grandes distancias. Todo vuelo de un avion con dos grupos motores de turbina,
cuando el tiempo de vuelo, desde cualquier punto de la ruta a velocidad de crucero (en
condiciones ISA y de aire en calma) con un grupo motor inactivo hasta un aerédromo de
alternativa en ruta adecuado, sea superior al umbral de tiempo aprobado por el Estado
del explotador.

e. Reaquisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para los vuelos a grandes distancias

1.

Durante el procedimiento de certificacion de la aeronavegabilidad para un tipo de avion
gue haya de utilizarse en vuelos a grandes distancias, deberia prestarse atencion
especial a garantizar que se mantendra el nivel de seguridad exigido en condiciones que
puedan encontrarse durante estos vuelos, por ejemplo, continuacion del vuelo durante
periodos prolongados después de la falla de un motor o sistemas esenciales. La
informacion o los procedimientos relacionados concretamente con los vuelos a grandes
distancias deberian incorporarse al manual de vuelo, manual de mantenimiento u otros
documentos apropiados.

Nota.- Los criterios relativos a la performance vy fiabilidad de los sistemas de avién para
vuelos a grandes distancias figuran en el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760).

f. Fiabilidad y asentamiento de los sistemas de propulsién

1.

Uno de los elementos basicos que ha de considerarse para autorizar los vuelos a
grandes distancias es la fiabilidad y asentamiento del sistema de propulsion. Estos
factores deberian ser tales que el riesgo de pérdida total de empuje por causas
independientes sea sumamente remoto.

El Unico modo de evaluar el grado de asentamiento del sistema de propulsiéon y su
fiabilidad en servicio es ejerciendo un buen juicio técnico, teniendo en cuenta la
experiencia a nivel mundial con el grupo motor en cuestién.

Por lo que respecta a un sistema de propulsion cuya fiabilidad ya se haya evaluado,
cada autoridad nacional debe evaluar la capacidad del explotador para mantener ese
nivel de fiabilidad, teniendo en cuenta los antecedentes del explotador en materia de
fiabilidad con tipos muy similares de grupos motores.

g. Reaquisitos para modificaciones de la aeronavegabilidad y programas de mantenimiento

En todo programa de mantenimiento de los explotadores debe garantizarse que:
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se proporciona al Estado de matricula y, cuando corresponda, al Estado del explotador
los titulos y los numeros de todas las modificaciones de la aeronavegabilidad, adiciones
y cambios que se hayan introducido para habilitar los sistemas de avién para vuelos
agrandes distancias;

se presentan al Estado del explotador y, cuando corresponda, al Estado de matricula
todas las modificaciones de los procedimientos, métodos o limitaciones de
mantenimiento y de instruccion establecidos para la habilitacion de vuelos a grandes
distancias, antes que dichas modificaciones sean adoptadas;

se redacta y cumple el programa de notificacién de la fiabilidad antes de la aprobacién, y
se continla después de dicha aprobacion;

se lleva a cabo una rapida implantacion de las modificaciones e inspecciones necesarias
que pudieran influir en la fiabilidad del sistema de propulsion;

se establecen procedimientos para impedir que se dé autorizacion de salida para vuelos
a grandes distancias a cualquier avién en el que haya ocurrido un paro de grupo motor o
una falla de los sistemas primarios en vuelos anteriores, hasta que se haya averiguado
positivamente la causa de tal falla y se hayan adoptado las medidas correctivas
necesarias. Para confirmar que se han adoptado en forma eficiente dichas medidas
correctivas pudiera ser necesario en algunos casos completar con éxito un vuelo antes
de dar la autorizacion para vuelos a grandes distancias; y

se establece un procedimiento para garantizar que el equipo de a bordo seguird
manteniéndose a los niveles de performance y fiabilidad necesarios para los vuelos a
grandes distancias.

h. Requisitos para autorizar la salida de los vuelos

1.

Al aplicar los requisitos generales estipulados en la Seccién 135.1215 para autorizar la
salida de los vuelos, deberia prestarse particular atencibn a las condiciones que
pudieran prevalecer durante los vuelos a grandes distancias, por ejemplo, prolongacion
del vuelo con un grupo motor inactivo, deterioro de los sistemas principales, reduccién
de la altitud de vuelo, etc. Ademas de lo estipulado en el Parrafo 135.1215 (c), deberian
considerarse por lo menos los aspectos siguientes:

i. verificacidn del estado de funcionamiento de los sistemas antes del vuelo;
ii. instalaciones y servicios de comunicaciones y navegacion, y su capacidad;
iii. necesidades de combustible; y

iv. disponibilidad de la informacién pertinente en cuanto a performance.

i. Principios de indole operacional

Normalmente, todo avién que se utilice en vuelos a grandes distancias deberia, en los casos
mencionados a continuacion, poder efectuar lo siguiente:

1.

en caso de parada de un grupo motor, volar hasta el aeré6dromo méas proximo apropiado
para el aterrizaje (en funcién del tiempo minimo de vuelo) y aterrizar en el mismo;

en caso de falla de uno o varios sistemas primarios de avién, volar hasta el aerédromo
apropiado méas préximo y aterrizar en el mismo, a menos que se haya demostrado,
teniendo en cuenta las repercusiones de la falla en el vuelo y la probabilidad y



Adjunto B
RPEO/4-NE/10

12/08/08

-28 -

consecuencias de fallas subsiguientes, que no se deterioraria notablemente la seguridad
por el hecho de continuar el vuelo previsto; y

en caso de modificaciones que influyan en la lista de equipo minimo, en las instalaciones
y servicios de comunicaciones y navegacion, en la reserva de combustible y aceite, en la
disponibilidad de aer6dromos de alternativa en ruta o en la performance del avion,
hacerlos ajustes convenientes al plan de vuelo.

j- Autorizacién de las operaciones

1.

Al autorizar la operacion de un avion con dos grupos motores en rutas a grandes
distancias, de conformidad con el Parrafo 135.1215 (b), el Estado del explotador deberia
garantizar, ademas de los requisitos estipulados previamente en este apéndice, que:

i. la experiencia del explotador y su cumplimiento de las normas son satisfactorios;

ii. el explotador ha demostrado que el vuelo puede continuar hasta un aterrizaje seguro
en las condiciones operacionales deterioradas que se prevé resultarian en los
siguientes casos:

A. pérdida total de empuje de un grupo motor; o
B. pérdida total de la energia eléctrica suministrada por el grupo motor; o

C. toda otra condicion que el Estado del explotador estime que constituye un riesgo
equivalente para la aeronavegabilidad y performance:

iii. el programa del explotador para la instruccion de la tripulacién es adecuado a la
operacion prevista; y

iv. la documentacion que acompafa la autorizacion abarca todos los aspectos
pertinentes.



