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RESENA DE LA REUNION

ii-1 LUGAR Y FECHA DE LA REUNION

La Sexta Reunion del Panel de Expertos en Operaciones del Sistema Regional de
Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP) se realiz6 del 28 de mayo al 1 de
junio de 2012 en la ciudad de Lima, Perd.

ii-2 PARTICIPACION

En la Reunién participaron quince (15) delegados de ocho (08) Estados miembros del
Sistema y un (1) representante de ALTA. La lista de participantes aparece en las Paginas iii-1 a iii-2.

ii-3 APERTURA

El Sr. Franklin Hoyer, Director Regional de la Oficina Regional Sudamericana de la
OACI y Coordinador General del SRVSOP, hizo uso de la palabra resumiendo el contenido de la agenda
de trabajo y dio la bienvenida a todos los asistentes declarando inaugurada la Reunidn.

ii-4 ORGANIZACION

El sefior Abel Sintora fue elegido Presidente de la Reunién, asistido por el sefior Marcelo
Urefia, Oficial Regional de Seguridad Operacional de la Oficina Regional Sudamericana de la OACI. El
sefior Carlos Antonioli, Especialista de seguridad operacional/operacion de aeronaves del Comité Técnico
del SRVSOP, actu6 como Secretario.
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Asunto 1.

11

Agenda tentativa y notas explicativas

Sobre este asunto, la Reunion aprobo la agenda tentativa para esta Sexta Reunion del

Panel de Expertos en Operaciones tal como se indica a continuacion:

Asunto 1.

Asunto 2.

Asunto 3.

Asunto 4.

Asunto 5.

Asunto 6.

Agenda tentativa y notas explicativas

Anadlisis de los requisitos relativos a la gestidn de la fatiga para su incorporacion en los
LAR 121y 135 de acuerdo con las Enmiendas 33 y 35 del Anexo 6 Parte |

a) Requisitos generales y prescriptivos de gestion de la fatiga
b) Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Analisis de la Recomendacién RPEO/4 - Estudio sobre la pertinencia de mantener en el
LAR 135 los requisitos para las operaciones de aviones monomotores de turbina por la
noche y en condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos (IMC)

Enmienda 2 alos LAR 121y 135

a) Incorporacion de las siguientes enmiendas respecto a las disposiciones nuevas y
actualizadas en lo que respecta a registradores de vuelo para aviones y helicopteros
enlos LAR 121y 135:

1) Enmienda 34 Anexo 6 Parte | Parrafo 6.3, Enmienda 36 Anexo 6 Parte |
Capitulo 6; y

2) Enmienda 15 Anexo 6 Parte 1l Seccion 2 Parrafo 4.3 y Enmienda, 17, Anexo 6
Parte I1.

b) Incorporacién de la siguiente enmienda relativa a la aclaracion de los requisitos de
combustible y aceite para hacer la distincién entre los requisitos de los aviones con
motor de émbolo y los requisitos de los aviones con motor de turbina (turborreactor
y turbohélice) en los LAR 121y 135:

1) Enmienda 33Anexo 6 Parte | Parrafos 4.3.6.2y 4.3.6.3

c) Analisis de la siguiente propuesta de enmienda del Anexo 6 Parte | para su posible
incorporacién en los LAR 121y 135:

1) Enmienda 36 Anexo 6 Parte I, Vuelos con mayor tiempo de desviacion
(EDTO) y planificacion relativa al combustible, gestion del combustible en
vuelo y seleccion de aerédromos de alternativa en el LAR 121
Propuesta de mejora a la Seccion 91.380 de la Parte | del LAR 91

Otros asuntos
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Asunto 2. LAR 121 - Andlisis de los requisitos relativos a la gestion de la fatiga para su
incorporacion en los LAR 121 y 135 de acuerdo con las Enmiendas 33 y 35 del
Anexo 6 Parte |

a) Requisitos generales y prescriptivos de gestion de la fatiga

2.1 Bajo este asunto de la agenda, la Reunion analiz6 las secciones que contienen los
requisitos generales y requisitos prescriptivos de gestion de la fatiga.

2.2 Con respecto a los requisitos prescriptivos, el Panel tomd nota de los cambios
introducidos por el grupo de tarea en la version original de la propuesta de enmienda desarrollada por el
Comité Técnico. Sobre el particular, la Reunién emitié muy pocos comentarios y acordd que la propuesta
siga el proceso normal de aceptacién, inicialmente solo el LAR 121, el LAR 135 sera tratado
posteriormente.

2.3 Atendiendo a las diferencias regulatorias de los Estados miembros del SRVSOP, y
teniendo en cuenta la complejidad de establecer requisitos prescriptivos regionales, a fin de permitir
avanzar en el proceso de desarrollo del proyecto del reglamento de gestion de la fatiga, el Panel de
Expertos en Operaciones convino en que el Comité Técnico del SRVSOP envie una nota informativa a
los Estados miembros del Sistema con la finalidad de que expresen sus comentarios y propuestas de
cambio al proyecto de enmienda (PE) relativo a los requisitos prescriptivos.

2.4 Al respecto el Panel tomd nota sobre la posicion del asesor de ALTA quién manifesto
que su organizacion se reservaba opinar sobre el proyecto de enmienda (PE) referido en el parrafo
anterior.

2.5 En cuanto a la participacion de asesores de organismos internacionales, un especialista
del Panel solicito a la Reunién que el Comité Técnico del SRVSOP invite a un miembro de IFALPA a
participar como asesor en el Panel de Expertos de Operaciones.

2.6 Para cubrir la falta de reglamentacion prescriptiva en los LAR 121 y 135 y para no
demorar el proceso de armonizacion y/o adopcion de estos LAR, el Panel convino en que los Estados del
SRVSOP sigan utilizando sus propios requisitos prescriptivos mientras dure el proceso de consulta del
proyecto de enmienda (Adjuntos Ay B). Al respecto el Panel acord6 la siguiente conclusion:

Conclusion RPEO/6-01 - LOS ESTADOS MIEMBROS DEL SRVSOP USARAN
SUS PROPIOS REQUISITOS PRESCRIPTIVOS
MIENTRAS DURE EL PROCESO DE CONSULTA
DEL PROYECTO DE ENMIENDA (PE)

Que los Estados miembros del SRVSOP sigan utilizando sus propios requisitos
prescriptivos mientras dure el proceso de consulta del proyecto de enmienda relativo a
estos requisitos.
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2.7 En cuanto a los requisitos generales de gestion de la fatiga, la Reunion acordd aceptar
dichos requisitos que se presentan en los Adjuntos A y B a esta parte del Informe, para que sean puestos
a consideracion de los Estados para aceptacion y su posterior aprobacion por la Junta General. En este
sentido la reunion convino en adoptar la siguiente conclusion:

Conclusion RPEO/6-02 — ACEPTACION DE LAS ENMIENDAS A LOS LAR 121
Y 135 REFERIDAS A LOS REQUISITOS GENERALES
DE LA GESTION DE LA FATIGA

Aceptar los Adjuntos Ay B a esta Parte del Informe, que contienen las enmiendas a los
LAR 121y 135 referidas a los Requisitos generales de gestion de la fatiga, en base a las
Enmiendas 33 y 35 del Anexo 6 Parte I.

b) Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

2.8 Bajo este asunto de la agenda, la Reunién analiz6 las secciones que contienen los
requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga aplicables a los LAR 121y 135.

2.9 Al respecto, la Reunidn acepto la propuesta presentada, que se incluye como Adjuntos C
y D a esta parte del Informe con la instruccion de modificar el documento de acuerdo a lo establecido en
el manual del redactor de los LAR

Conclusién RPEO/6-03 - ACEPTACION DE LOS REQUISTOS RELATIVOS AL
SISTEMA DE GESTION DE RIESGOS ASOCIADOS A
LA FATIGA (FRMS)

Aceptar los Adjuntos C y D a esta Parte del Informe, que contienen las enmiendas a
los LAR 121 y 135 referidas a los requisitos del sistema de gestién de riesgos asociados
a la fatiga (FRMS), en base a las Enmiendas 33 y 35 del Anexo 6 Parte I.
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LAR 121 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

Requisitos generales

121.1905 Aplicacion Comentarios del experto

Este subcapitulo establece los requisitos
generales de gestion de la fatiga que se aplican a

. Comentarios del CT
las operaciones de este reglamento.

121.1910 Cumplimiento de los requisitos

(a) El explotador, de acuerdo con sus leyes y
reglamentos nacionales y con fines de gestion
de sus riesgos de seguridad operacional
relacionados con la fatiga, establecera:

(1) limitaciones del tiempo de vuelo, periodos
de servicio de vuelo, periodos de servicio y
periodos de descanso; o

(2) un sistema de gestion de riesgos
asociados a la fatiga (FRMS) para todas
las operaciones; o

(3) unFRMS-gue-se-ajuste-a-losrequisitos-del
. .
Parrafo-(e) para plalteF Ge sfus{ E; a{a}}a; : |
resto-de-sus-operaciones.
(3) un FRMS para parte de sus operaciones y
requisitos prescriptivos para el resto de sus
operaciones.

(b) Cuando el explotador adopte requisitos
prescriptivos de gestion de la fatiga para parte
0 para la totalidad de sus operaciones, la AAC
podrd puede aprobar, en circunstancias
excepcionales, variantes de estos requisitos
basandose en una evaluacién de los riesgos
proporcionada por el explotador. Las variantes
aprobadas proporcionardn un nivel de
seguridad operacional igual, o mejor, que el
nivel que se alcanza con los requisitos
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

prescriptivos de gestion de la fatiga.

(c) La AAC aprobara el FRMS del explotador
antes de que dicho sistema pueda remplazar a
uno o a todos los requisitos prescriptivos de
gestibn de la fatiga. Los FRMS aprobados
proporcionaran un nivel de seguridad
operacional igual, o mejor, que el nivel que se
alcanza con los requisitos prescriptivos de
gestion de la fatiga.

(d) Para asegurar que el FRMS aprobado del
explotador proporciona un nivel de seguridad
operacional equivalente, o mejor, que el nivel
gue se alcanza con los requisitos prescriptivos
de gestién de la fatiga, la AAC:

(1) requerird que el explotador establezca
valores maximos para el tiempo de vuelo
y/o los periodos de servicio de vuelo y
periodos de servicio, y valores minimos
para los periodos de descanso. Estos
valores se basaran en principios vy
conocimientos cientificos, con sujecion a
procesos de garantia de la seguridad
operacional, y serdn aceptables para la
AAC,;

(2) autorizara una reduccion de los valores
méximos o un aumento de los valores
minimos cuando los datos del explotador
indiquen que estos valores son muy altos o
muy bajos, respectivamente; y

(3) aprobard un aumento de los valores
maximos o una reduccion de los valores
minimos sOlo después de evaluar la
justificacion del explotador para efectuar
dichos cambios, basandose en la
experiencia adquirida en materia de FRMS
y en los datos relativos a fatiga.

(e) Todo explotador que implante un FRMS para
gestionar los riesgos de seguridad operacional
relacionados con la fatiga, tendra, como
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

minimo, que:

(1) incorporar principios 'y conocimientos
cientificos en el FRMS;

(2) identificar constantemente los peligros de
seguridad operacional relacionados con la
fatiga y los riesgos resultantes;

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

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

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

() El explotador mantendra registros de tiempo
de vuelo, periodos de servicio de vuelo,
periodos de servicio y periodos de descanso
para todos los miembros de sus tripulaciones
de vuelo y de cabina, durante el periodo
especificado por la AAC.

(g) Los requisitos del FRMS se describen en el
Apéndice Q de este reglamento.

Requisitos prescriptivos

121.1915 Aplicacién

En tanto finalice la etapa de desarrollo de la

propuesta de enmienda (PE) a los requisitos

prescriptivos del presente reglamento, las AAC de
cada Estado utilizaran sus propios requisitos.

@ o ibe las limitaci ol
i [l f ici [l
t'g“, Po-de-viielo PEFOdes ae-Sencio de-vuelo
perlodos del SEFvicio I* Pei leeles el_e des_e,a 'Slg
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios
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Adjunto A al Informe sobre el Asunto 2

RPEO/6

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

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

{19) Reserva-de corta llamada.-Periodo-de
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2A-9

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

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

tiene—un—periodo—de—servicio—de—vuelo
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios
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2A-15

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

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

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

Titulo y contenido de la seccién Comentarios
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

L I | -
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios
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LAR 135 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

Requisitos generales

135.905 Aplicacion Comentarios del experto

Este subcapitulo establece los requisitos
generales de gestion de la fatiga que se aplican a

. Comentarios del CT
las operaciones de este reglamento.

135.910 Cumplimiento de los requisitos

(a) El explotador, de acuerdo con sus leyes y
reglamentos nacionales y con fines de gestion
de sus riesgos de seguridad operacional
relacionados con la fatiga, establecera:

(1) limitaciones del tiempo de vuelo, periodos
de servicio de vuelo, periodos de servicio y
periodos de descanso; o

(2) un sistema de gestion de riesgos
asociados a la fatiga (FRMS) para todas
las operaciones; o

(3) uAFRMSque-se-ajuste-alosrequisitos-del
. .
Parrafo-(e) para plalteF ,de sfus{ E} a{s}}as ohes
(3) un FRMS para parte de sus operaciones y
requisitos prescriptivos para el resto de sus
operaciones.

(b) Cuando el explotador adopte requisitos
prescriptivos de gestion de la fatiga para parte
o para la totalidad de sus operaciones, la AAC
podrd puede aprobar, en circunstancias
excepcionales, variantes de estos requisitos
basandose en una evaluacién de los riesgos
proporcionada por el explotador. Las variantes
aprobadas proporcionaran un nivel de
seguridad operacional igual, o mejor, que el
nivel que se alcanza con los requisitos
prescriptivos de gestion de la fatiga.
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LAR 135 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

(c) La AAC aprobara el FRMS del explotador
antes de que dicho sistema pueda remplazar a
uno o a todos los requisitos prescriptivos de
gestibn de la fatiga. Los FRMS aprobados
proporcionaran un nivel de seguridad
operacional igual, o mejor, que el nivel que se
alcanza con los requisitos prescriptivos de
gestion de la fatiga.

(d) Para asegurar que el FRMS aprobado del
explotador proporciona un nivel de seguridad
operacional equivalente, o mejor, que el nivel
gue se alcanza con los requisitos prescriptivos
de gestién de la fatiga, la AAC:

(1) requerird que el explotador establezca
valores maximos para el tiempo de vuelo
y/o los periodos de servicio de vuelo y
periodos de servicio, y valores minimos
para los periodos de descanso. Estos
valores se basaran en principios vy
conocimientos cientificos, con sujecion a
procesos de garantia de la seguridad
operacional, y serdn aceptables para la
AAC,;

(2) autorizara una reduccion de los valores
méximos o un aumento de los valores
minimos cuando los datos del explotador
indiquen que estos valores son muy altos o
muy bajos, respectivamente; y

(3) aprobard un aumento de los valores
méaximos o una reduccion de los valores
minimos sOlo después de evaluar la
justificacion del explotador para efectuar
dichos cambios, basandose en la
experiencia adquirida en materia de FRMS
y en los datos relativos a fatiga.

(e) Todo explotador que implante un FRMS para
gestionar los riesgos de seguridad operacional
relacionados con la fatiga, tendra, como
minimo, que:




RPEO/6 Adjunto A al Informe sobre el Asunto 2

2A-23

LAR 135 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales
regulares y no regulares
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(1) incorporar principios 'y conocimientos
cientificos en el FRMS;

(2) identificar constantemente los peligros de
seguridad operacional relacionados con la
fatiga y los riesgos resultantes;

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

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

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

() El explotador mantendra registros de tiempo
de vuelo, periodos de servicio de vuelo,
periodos de servicio y periodos de descanso
para todos los miembros de sus tripulaciones
de vuelo y de cabina, durante el periodo
especificado por la AAC.

(g) Los requisitos del FRMS se describen en el
Apéndice M de este reglamento.

Requisitos prescriptivos

135.915 Aplicacién

En tanto finalice la etapa de desarrollo de la
propuesta de enmienda (PE) a los requisitos
prescriptivos del presente reglamento, las AAC de
cada Estado utilizaran sus propios requisitos.
Este subeapuule, prese ve-las Iun_ta_ele es elell
Hempo de-ielo PEHOBOS Be-SERIGIo de-wiielo
periodos—de-se WEID—y—Pei 0dos el_e GeSEanse
para-—todes—los—miembros de_a tHpuIacion de
VHEID-y-exp etade, es-gue eal_|za| ||epe acioRes




2A-24 Adjunto A al Informe sobre el Asunto 2 RPEO/6

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

Titulo y contenido de la seccién Comentarios
segin-elLAR- 135
) L hid lican:
&—tocas Iasl EQEE;E;Z'Q 1es—8 Igl d! EFES por




RPEO/6 Adjunto A al Informe sobre el Asunto 2 2A-25

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

Titulo y contenido de la seccién Comentarios




2A-26

Adjunto A al Informe sobre el Asunto 2

RPEO/6

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

Comentarios




RPEO/6 Adjunto A al Informe sobre el Asunto 2 2A-27

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

Titulo y contenido de la seccién Comentarios




2A-28 Adjunto A al Informe sobre el Asunto 2

RPEO/6

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

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

{19) Reserva-de corta llamada.-Periodo-de
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tiene—un—periodo—de—servicio—de—vuelo
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sermenor-delaprogramada-
{&) No—se proveela—oportunidad—de—descanse
hasta—que—se—ha—completado—el—primer
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control—del—explotador,—las—acciones
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Tabla A
Operaciones no aumentadas

Horas devuelo
theras)
8
9
8

1 2 3 4 5 6 7+
00:00—03:59 9 9 9 9 9 9 9
04.00—04.59 10 10 10 10 9 9 9
07:00—11:59 14 14 13 13 125 12 115
17:00—21:59 12 12 11 11 10 9 9
22.00—22:59 11 11 10 10 9 9 9
23:00—23.59 10 10 10 9 9 9 9
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Capitulo N: Limitaciones—de-tiempo-de—vuelo;

periodos—de-—servicio—de—vuelo—y
periodos—de—descanso—para
regulares—y-no-regulares Gestion

de la fatiga

Requisitos generales

121.1905

Aplicacién

Este capitulo establece los requisitos generales
de gestién de la fatiga que se aplican a las
operaciones de este reglamento.

121.1910

(@)

(b)

Cumplimiento de los requisitos

El explotador, de acuerdo con sus leyes y
reglamentos nacionales y con fines de
gestion de sus riesgos de seguridad
operacional relacionados con la fatiga,
establecera:

(1) limitaciones del tiempo de vuelo,
periodos de servicio de vuelo, periodos
de servicio y periodos de descanso; 0

(2) un sistema de gestion de riesgos
asociados a la fatiga (FRMS) para todas
las operaciones; o

(3) un-FRMS-gue-se-ajuste-a-losrequlisitos
del—Parrafo—{e)para—parte —de—sus
i il |
Parrafo—{(a)(1)para—el resto—de—sus
operaciones.
(3) un FRMS para parte de sus
operaciones y requisitos prescriptivos
para el resto de sus operaciones.

Cuando el explotador adopte requisitos
prescriptivos de gestion de la fatiga para
parte o para la totalidad de sus operaciones,
la AAC podra puede aprobar, en
circunstancias excepcionales, variantes de
estos requisitos basandose en una
evaluacion de los riesgos proporcionada por
el explotador. Las variantes aprobadas
proporcionardn un nivel de seguridad
operacional igual, o mejor, que el nivel que

(c)

(d)

()

se alcanza con los requisitos prescriptivos
de gestidn de la fatiga.

La AAC aprobara el FRMS del explotador
antes de que dicho sistema pueda
remplazar a uno o a todos los requisitos
prescriptivos de gestion de la fatiga. Los
FRMS aprobados proporcionaran un nivel
de seguridad operacional igual, o mejor, que
el nivel que se alcanza con los requisitos
prescriptivos de gestion de la fatiga.

Para asegurar que el FRMS aprobado del
explotador proporciona un nivel de
seguridad operacional equivalente, o mejor,
que el nivel que se alcanza con los
requisitos prescriptivos de gestion de la
fatiga, la AAC:

(1) requerira que el explotador establezca
valores maximos para el tiempo de
vuelo y/o los periodos de servicio de
vuelo y periodos de servicio, y valores
minimos para los periodos de
descanso. Estos valores se basaran en
principios y conocimientos cientificos,
con sujecién a procesos de garantia de
la seguridad operacional, y seran
aceptables para la AAC;

(2) autorizara una reduccion de los valores
maximos o un aumento de los valores
minimos cuando los datos del
explotador indiquen que estos valores
son muy altos o muy bajos,
respectivamente; y

(3) aprobard un aumento de los valores
méximos o una reduccioén de los valores
minimos solo después de evaluar la
justificacion del explotador para efectuar
dichos cambios, basandose en la
experiencia adquirida en materia de
FRMS y en los datos relativos a fatiga.

Todo explotador que implante un FRMS
para gestionar los riesgos de seguridad
operacional relacionados con la fatiga,
tendra, como minimo, que:

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

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

(4) facilitar el control permanente y la
evaluacion periddica de la mitigacién de
los riesgos relacionados con la fatiga
gue se logra con dichas medidas; y

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

(f) El explotador mantendra registros de tiempo
de vuelo, periodos de servicio de vuelo,
periodos de servicio y periodos de
descanso para todos los miembros de sus
tripulaciones de vuelo y de cabina, durante
el periodo especificado por la AAC.

(g) Los requisitos del FRMS se describen en el
Apéndice Q de este reglamento.

Requisitos prescriptivos

121.1915 Aplicacién

En tanto finalice la etapa de desarrollo de la
propuesta de enmienda (PE) a los requisitos
prescriptivos del presente reglamento, las AAC
de cada Estado utilizaran sus propios requisitos.
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Capitulo F:

L |,|l:.ale ones-de-tie .npel de ""'Ie ©

regulares—y-no—regulares Gestion

de la fatiga

Requisitos generales

135.905
Este

Aplicacion

subcapitulo establece los requisitos

generales de gestion de la fatiga que se aplican
a las operaciones de este reglamento.

135.910

(@)

(b)

Cumplimiento de los requisitos

El explotador, de acuerdo con sus leyes y
reglamentos nacionales y con fines de
gestion de sus riesgos de seguridad
operacional relacionados con la fatiga,
establecera:

(1) limitaciones del tiempo de vuelo,
periodos de servicio de vuelo, periodos
de servicio y periodos de descanso; 0

(2) un sistema de gestibn de riesgos
asociados a la fatiga (FRMS) para todas
las operaciones; o

@) . I -
del—Parrafo—(e)—para—parte —de—sus
Parrafo—{(a)(1)para—el resto—de—sus
operaciones.

(3) un FRMS para parte de sus
operaciones y requisitos prescriptivos
para el resto de sus operaciones.

Cuando el explotador adopte requisitos
prescriptivos de gestion de la fatiga para
parte o para la totalidad de sus operaciones,
la AAC podra puede aprobar, en
circunstancias excepcionales, variantes de
estos requisitos basandose en una
evaluacion de los riesgos proporcionada por
el explotador. Las variantes aprobadas
proporcionardn un nivel de seguridad
operacional igual, o mejor, que el nivel que
se alcanza con los requisitos prescriptivos

(©)

(d)

(e)

de gestion de la fatiga.

La AAC aprobara el FRMS del explotador
antes de que dicho sistema pueda
remplazar a uno o a todos los requisitos
prescriptivos de gestion de la fatiga. Los
FRMS aprobados proporcionaran un nivel
de seguridad operacional igual, o0 mejor, que
el nivel que se alcanza con los requisitos
prescriptivos de gestion de la fatiga.

Para asegurar que el FRMS aprobado del
explotador proporciona un nivel de
seguridad operacional equivalente, o mejor,
que el nivel que se alcanza con los
requisitos prescriptivos de gestion de la
fatiga, la AAC:

(1) requerira que el explotador establezca
valores maximos para el tiempo de
vuelo y/o los periodos de servicio de
vuelo y periodos de servicio, y valores
minimos para los periodos de
descanso. Estos valores se basaran en
principios y conocimientos cientificos,
con sujecion a procesos de garantia de
la seguridad operacional, y seran
aceptables para la AAC;

(2) autorizara una reduccion de los valores
maximos o0 un aumento de los valores
minimos cuando los datos del
explotador indiquen que estos valores
son muy altos o muy Dbajos,
respectivamente; y

(3) aprobara un aumento de los valores
méximos o una reduccion de los valores
minimos sélo después de evaluar la
justificacion del explotador para efectuar
dichos cambios, basandose en la
experiencia adquirida en materia de
FRMS y en los datos relativos a fatiga.

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

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

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

(4) facilitar el control permanente y la
evaluacion periodica de la mitigacion de
los riesgos relacionados con la fatiga
gue se logra con dichas medidas; y

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

(f) El explotador mantendra registros de tiempo
de vuelo, periodos de servicio de vuelo,
periodos de servicio y periodos de
descanso para todos los miembros de sus
tripulaciones de vuelo y de cabina, durante
el periodo especificado por la AAC.

(g) Los requisitos del FRMS se describen en el
Apéndice M de este reglamento.

Requisitos prescriptivos

135.915 Aplicacién

En tanto finalice la etapa de desarrollo del
proyecto de enmienda (PE) a los requisitos
prescriptivos del presente reglamento, las AAC
de cada Estado utilizaran sus propios requisitos.
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Apéndice Q — Requisitos del sistema de gestién de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

siguiente:

Vi.

Vii.

Los sistemas de gestidn de riesgos asociados a la
fatiga (FRMS) establecidos de conformidad con la
Seccién 121.1910 (e), incluiran, como minimo, lo

() Politicay documentacién sobre el FRMS

1. Criterios FRMS

(1) El explotador definira su politica en
materia  de
claramente todos
FRMS que lo componen.

FRMS, especificando
los elementos del

(2) La politica requerira que en el manual de
operaciones se defina claramente el
alcance de las operaciones con FRMS y
ademas:

y litica:

reflejard la responsabilidad
compartida de la administracion,
las tripulaciones de vuelo y de
cabina y otros miembros del
personal que participen;

establecera claramente los
objetivos de seguridad operacional
del FRMS;

llevara la firma del funcionario
responsable, de la organizacion;

se comunicara, con un respaldo
visible, a todos los sectores y
niveles pertinentes de la
organizacion;

declarard el compromiso de la
administracion respecto de la
notificacién efectiva en materia de
seguridad operacional;

declarara el compromiso de la
administracion respecto de la
provision de recursos adecuados
para el FRMS;

declarard el compromiso de la

Comentarios del experto

El inciso a) es redundante
innecesariamente en el empleo de FRMS

El inciso c) es igualmente innecesario
Propuesta

a) El explotador definira su politica en
materia de FRMS especificando
claramente todos los elementos que lo
componen.

b) la politica requerira que en el manual de
operaciones se defina claramente el
alcance de las operaciones con FRMS y
ademas:

sin comentarios

Propuesta:

Establecera claramente los objetivos de
seguridad operacional del FRMS; los
cuales tendrdn como limite la norma

prescriptiva, en tanto la identificacion de
peligros, la gestién y mitigaciéon de riesgos
PSV; la construccidn, analisis y resultados
de la base de datos de incidentes y
accidentes por PSV, los reportes de
infracciones al PSV, asi como los Modelos
Biomatematicos estimados y las
comparaciones con operaciones similares
demuestren que es factible modificar el
requisito prescriptivo.

Comentario

Mientras este sistema FRMS establezca su
base de datos (igual que el SMS),
deberiamos  mantener el  requisito
prescriptivo como limite, visto es
internacionalmente aceptada la jornada
laboral de 8 horas y 12 de PSV total en el
caso de los tripulantes de vuelo (ver

2C-1
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Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

1)
(2)
3)

(4)

(5)

(6)

(7)

administracion respecto de la
mejora continua del FRMS;
viii. requerirda que se especifiquen
claramente las lineas jerarquicas
de rendicion de cuentas para la
administracion, las tripulaciones de
vuelo y de cabina y otros

miembros del personal que
participen; y
iX. requerirda  revisiones periédicas

para garantizar que mantiene su
pertinencia e idoneidad.

2. Documentacién FRMS

(@) EI explotador elaborara 'y mantendra
actualizada la documentacion relativa al
FRMS, en la que se describird y registrara lo
siguiente:

politica y objetivos deHFRMS;
procesos y procedimientos deH-RMS;

rendiciéon de cuentas, responsabilidades y
autoridades respecto de los procesos y
procedimientos;

mecanismos para contar con la
participacion permanente de la
administracion, las tripulaciones de vuelo y
de cabina y otros miembros del personal
gue intervienen;

programas de instruccion en FRMS,
necesidades de capacitacion y registros de
asistencia;

tiempo de vuelo, periodos de servicio y
periodos de descanso programados y
reales; con desviaciones significativas y
Sus motivos perles—gque-se—anotarontas
desviaciones; y—e

informacion elaborada por el FRMS
incluyendo conclusiones a partir de datos
recopilados, recomendaciones y medidas
adoptadas.

Estadistica de ALTA).

Pretender variar esta jornada
aumentandola por medio del FRMS y sus
Modelos Biomatematicos, en primera
instancia no se ve que aporte a la
seguridad operacional, todo lo contario la
debilita. Ademas como instrumentos
cientificos, los Modelos Bio-matematicos
son aceptados como incompletos vy
transitorios; razén suficiente para mantener
el limite prescriptivo de PSV (Referencia
Do0c.9966).

No obstante lo anterior, el FRMS (al igual
que el SMS) es una excelente herramienta
para identificar peligros en los PSV,
realizar la gestion y mitigar finalmente el
riesgo.

sin comentarios

sin comentarios

sin comentarios

sin comentarios

mejora la redaccion

sin comentarios
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Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

sin comentarios

sin comentarios

Comentarios del experto

En los puntos 1) y 2) es redundante el uso
del término FRMS por lo que se suprime:

1) politica y objetivos;

2) procesos y procedimientos;

Sin comentarios

Sin comentarios

Sin comentarios

Mejorar la redaccién punto 6)

6) tiempo de vuelo, periodos de servicio y
de descanso programados y reales con
desviaciones significativas y sus motivos; e

Sin comentarios

b. Procesos de gestién de riesgos asociados a
la fatiga

1. Identificacién de los peligros

El explotador establecerda y mantendra tres
procesos fundamentales y documentados para
identificar los peligros asociados a la fatiga:

(a) Proceso predictivo

El proceso predictivo identificara los peligros
asociados a la fatiga mediante el examen del
horario de la tripulacién y la consideracion de
factores que conocidamente repercuten en el

Comentarios del experto

Sin comentarios

Elimina ambigiiedad de acuerdo al manual
para redactores de las LAR

2C-3
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Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

suefio y la fatiga y que afectan al desempefio. Los
métodos de analisis pedran podrian incluir, sin
caracter exclusivo, lo siguiente:

(1) experiencia operacional del explotador o
de la industria y datos recopilados en tipos
similares de operaciones;

(2) practicas de programacion de horario
basadas en hechos; y

(3) modelos biomatematicos.
(b) Proceso proactivo

El proceso proactivo identificara los peligros
asociados a la fatiga en el contexto de las
operaciones de vuelo en curso. Los métodos de
analisis pedran podrian incluir, sin caracter
exclusivo, lo siguiente:

(1) notificacion, por el individuo, de los riesgos
asociados a la fatiga;

(2)
3)

estudios sobre fatiga de la tripulacion;

datos pertinentes sobre el desempefio de
los miembros de las tripulaciones de vuelo
y de cabina;

(4)

bases de datos de seguridad operacional y
estudios cientificos disponibles; y

andlisis de la relacion entre las horas
previstas de trabajo y las horas de trabajo
reales.

(5)

(c) Proceso reactivo

El proceso reactivo identificara la contribucién de
los peligros asociados a la fatiga en los informes y
sucesos relacionados con posibles consecuencias
negativas para la seguridad operacional, a fin de
determinar cédmo podria haberse minimizado el
impacto de la fatiga. Este proceso pedrd debe
iniciarse, como minimo, a raiz de uno de los
motivos que se indican a continuacion:

(1) informes de fatiga;

(2) informes confidenciales;

Sin comentarios

Elimina ambigtiedad de acuerdo al manual
para redactores de las LAR

Sin comentarios

Elimina ambigtiedad de acuerdo al manual
para redactores de las LAR

Sin comentarios
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares

y no regulares

Apéndice Q — Requisitos del sistema de gestién de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

(@)

(b)

(@)

(3) informes de auditoria;
(4) incidentes;y

(5) sucesos relacionados con el analisis de los
datos de vuelo.

2. Evaluacion de los riesgos

El explotador elaborara e implantara
procedimientos de evaluacion de riesgos que
permitan determinar la probabilidad y posible
gravedad de los sucesos relacionados con la
fatiga e identificar los casos en que se requiere
mitigar los riesgos conexos.

Los procedimientos de evaluacion de riesgos
permitirdn examinar los peligros detectados y
vincularlos a:

(1) los procesos operacionales;
(2) su probabilidad;
(3) las posibles consecuencias; y

(4) la eficacia de las barreras y controles de
seguridad operacional existentes.

3. Mitigacién de los riesgos

El explotador elaborara e implantara
procedimientos de mitigacion de los riesgos
gue permitan:

(1) seleccionar estrategias de mitigacion
apropiadas;

(2) implantar estrategias de mitigacion; y

(3) controlar la aplicaciéon y eficacia de las
estrategias.

Sin comentarios

Sin comentarios

Sin comentarios

Sin comentarios

Sin comentarios

c. Procesos de garantia de la seguridad
operacional del FRMS

(a) El explotador elaborara y mantendra procesos

de garantia de la seguridad operacional del
FRMS para:

(1) prever la supervisibn continua de la
actuacion del FRMS, el andlisis de

Comentarios del experto

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

Apéndice Q — Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

()

3)

tendencias y la medicién para validar la
eficacia de los controles de los riesgos de
seguridad operacional asociados a la
fatiga. Entre otras, las fuentes de datos
poedran deberian incluir lo siguiente:

i. notificacion e investigacion de los
peligros;

ii. auditorias y estudios; y

iii. examenes y estudios sobre fatiga;

contar con un proceso oficial para la

gestién del cambio que habra—de incluira,
entre otras cosas, lo siguiente:

identificacibn de los cambios en el
entorno operacional y dentro de la
organizacion que puedan afectar al
FRMS;

consideracion de los instrumentos
disponibles que podrian utilizarse para
mantener o mejorar la actuacién del
FRMS antes de introducir cambios; y

facilitar el mejoramiento continuo del
FRMS, lo cual incluira, entre otras cosas:

la eliminacion y/o modificacién de los
controles de riesgos que han tenido
consecuencias no intencionales o que
ya no se necesitan debido a cambios
en el entorno operacional o de la
organizacion.

evaluaciones ordinarias de las
instalaciones, equipo, documentacién y
procedimientos; y

la determinacién de la necesidad de
introducir nuevos procesos y
procedimientos para mitigar los riesgos
emergentes relacionados con la fatiga.

Elimina ambigiiedad de acuerdo al manual
para redactores de las LAR

Sin comentarios
Clarifica la intencién del texto y se elimina
redundancia en su expresion

1) identificacion de los cambios en el
entorno operacional y dentro de la
organizacion que puedan afectar al FRMS

Eliminado

Sin comentarios

Sin comentarios

Sin comentarios

Sin comentarios

RPEO/6
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Apéndice Q — Requisitos del sistema de gestién de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

(@)

d. Procesos de promocién del FRMS

Los procesos de promocion del FRMS
respaldan el su desarrollo permanente del
FRMS, la mejora continua de su actuacion
global y el logro de niveles 6&ptimos de
seguridad operacional. El explotador
establecera y aplicara lo siguiente, como parte
de su FRMS:

(1) programas de instruccion para asegurar
gue la competencia corresponda a las
funciones y responsabilidades de Ia
administracion, las tripulaciones de vuelo y
de cabina, y todo otro miembro del
personal que participe en el marco del
FRMS previsto; y

(2)

un plan de comunicacion FRMS eficaz
que:

i. explique los criterios, procedimientos, y
responsabilidades de todos los que
participan; y

ii. describa las vias de comunicacion
empleadas para recopilar y divulgar la
informacion relacionada con el FRMS.

Comentarios del experto

Se elimina redundancia en el texto

1. Los procesos de promocién del FRMS
respaldan su desarrollo permanente,
la mejora continua de su actuacién
global y el logro de niveles 6ptimos de
seguridad operacional. El explotador
establecera y aplicara lo siguiente,
como parte de su FRMS:

Sin comentarios

Elimina redundancia innecesaria en la idea
gue se expresa
b) un plan de comunicacion eficaz que:

Sin comentarios

Sin comentarios
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LAR 135 — Requisitos de operacidn: Operaciones domésticas e internacionales regulares

y no regulares

Apéndice M — Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

1)
(@)

a)

Vi.

Vii.

Los sistemas de gestién de riesgos asociados a la
fatiga (FRMS) establecidos de conformidad con la
Seccién 135.905 (e), incluiran, como minimo, lo
siguiente:

(a) Politicay documentacién sobre el FRMS

1. Criterios FRMS

El explotador definira su politica en materia
de FRMS, especificando claramente todos
los elementos del—FRMS que o
componen.

La politica requerira que en el manual de
operaciones se defina claramente el
alcance de las operaciones con FRMS y
ademas.

reflejara la responsabilidad compartida
de la administracion, las tripulaciones

de vuelo y de cabina y otros miembros
del personal que participen;

establecera claramente los objetivos
de seguridad operacional del FRMS;

llevara la firma del funcionario
responsable, de la organizacion;

se comunicara, con un respaldo
visible, a todos los sectores y niveles
pertinentes de la organizacion;

declarara el compromiso de Ila
administracion  respecto de la
notificacion efectiva en materia de
seguridad operacional;

declarard el compromiso de la
administracion respecto de la provision
de recursos adecuados para el FRMS;

declarard el compromiso de la
administracion respecto la mejora
continua del FRMS;

Comentarios del experto

Comentarios del CT

el inciso a) es redundante
innecesariamente en el empleo del término
FRMS

Se mejora la redaccion

Se elimina el inciso c)

Sin comentarios

Sin comentarios

Sin comentarios

Sin comentarios

Sin comentarios

Sin comentarios

Sin comentarios
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares

y no regulares

Apéndice M — Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

viii.

(a) El

(1)
(@)
3)

(4)

()

(6)

(7)

actualizada
FRMS, en la que se describird y registrara lo
siguiente:

requerirda  que se  especifiqguen
claramente las lineas jerarquicas de
rendicion de cuentas para la
administracion, las tripulaciones de
vuelo y de cabina y otros miembros del
personal que participen; y

requerira revisiones periédicas para
garantizar que mantiene su pertinencia
e idoneidad.

2. Documentacion FRMS

mantendra
relativa al

explotador elaborard 'y
la documentacion

politica y objetivos delHFRMS;
procesos y procedimientos deH-RMS;

rendicion de cuentas, responsabilidades y
autoridades respecto de los procesos y
procedimientos;

mecanismos para contar con la
participacion permanente de la
administracion, las tripulaciones de vuelo y
de cabina y otros miembros del personal
gue intervienen;

programas de instruccion en FRMS,
necesidades de capacitacion y registros de
asistencia;

tiempo de vuelo, periodos de servicio y
periedes de descanso programados Yy
reales, con desviaciones significativas y
Sus motivos perlos—gue-—se—anotarontas
desviaciones;y- e

informacion elaborada por el FRMS
incluyendo conclusiones a partir de datos
recopilados, recomendaciones y medidas
adoptadas.

Sin comentarios

Sin comentarios

En los puntos 1) y 2) es redundante el uso
del término FRMS

Sin comentarios

Sin comentarios

Sin comentarios

Mejorar la redaccién del punto 6)

RPEO/6
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LAR 135 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Apéndice M — Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

(b) Procesos de gestion de riesgos asociados a
la fatiga

1. Identificacién de los peligros

El explotador establecerda y mantendra tres
procesos fundamentales y documentados para
identificar los peligros asociados a la fatiga:

a) Proceso predictivo

El proceso predictivo identificard los peligros
asociados a la fatiga mediante el examen del
horario de la tripulacién y la consideracion de
factores que conocidamente repercuten en el
suefio y la fatiga y que afectan al desempefio. Los
métodos de analisis podran pedtan incluir, sin
caracter exclusivo, lo siguiente:

1) experiencia operacional del explotador o
de la industria y datos recopilados en tipos
similares de operaciones;

2) préacticas de programacion de horario
basadas en hechos; y

3) modelos biomatematicos.
b) Proceso proactivo

El proceso proactivo identificara los peligros
asociados a la fatiga en el contexto de las
operaciones de vuelo en curso. Los métodos de
analisis podran pedrian incluir, sin caracter
exclusivo, lo siguiente:

1) notificacion, por el individuo, de los riesgos
asociados a la fatiga;

2) estudios sobre fatiga de la tripulacion;

3) datos pertinentes sobre el desempefio de
los miembros de las tripulaciones de vuelo
y de cabina;

4) bases de datos de seguridad operacional y
estudios cientificos disponibles; y

5) analisis de la relacion entre las horas
previstas de trabajo y las horas de trabajo
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Apéndice M — Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

reales.
c) Proceso reactivo

El proceso reactivo identificara la contribucién de
los peligros asociados a la fatiga en los informes y
sucesos relacionados con posibles consecuencias
negativas para la seguridad operacional, a fin de
determinar como podria haberse minimizado el
impacto de la fatiga. Este proceso pedrd debe
iniciarse, como minimo, a raiz de uno de los
motivos que se indican a continuacion:

1) informes de fatiga;

2) informes confidenciales;
3) informes de auditoria;
4) incidentes;y

5) sucesos relacionados con el analisis de los
datos de vuelo.

2. Evaluacion de los riesgos

a) El explotador elaborara e implantara
procedimientos de evaluacion de riesgos
gue permitan determinar la probabilidad y
posible gravedad de los sucesos
relacionados con la fatiga e identificar los
casos en que se requiere mitigar los
riesgos conexos.

b) Los procedimientos de evaluacion de
riesgos permitiran examinar los peligros
detectados y vincularlos a:

1) los procesos operacionales;
2) su probabilidad;
3) las posibles consecuencias; y

4) la eficacia de las barreras y controles de
seguridad operacional existentes.

3. Mitigacion de los riesgos

a) El explotador elaborara e implantara
procedimientos de mitigacion de los
riesgos que permitan:
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LAR 135 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Apéndice M — Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

1)

2)
3)

seleccionar estrategias de mitigacion
apropiadas;

implantar estrategias de mitigacién; y

controlar la aplicacion y eficacia de las
estrategias.

a)

b)

c. Procesos de garantia de la seguridad

operacional del FRMS

1. El explotador elaborard y mantendra procesos
de garantia de la seguridad operacional del
FRMS para:

prever la supervision continua de la
actuacion del FRMS, el andlisis de
tendencias y la medicién para validar la
eficacia de los controles de los riesgos de
seguridad operacional asociados a la
fatiga. Entre otras, las fuentes de datos
poedran deberian incluir lo siguiente:

1) notificacion e investigacion de los
peligros;

2) auditorias y estudios; y
3) examenes y estudios sobre fatiga;

contar con un proceso oficial para la
gestion del cambio que habra—de incluira,
entre otras cosas, lo siguiente:

1) identificacion de los cambios en el
entorno operacional y dentro de la
organizacion que puedan afectar al
FRMS;

| i | ‘ |
FRMSy

2) consideraciéon de los instrumentos
disponibles que podrian utilizarse para
mantener o mejorar la actuacién del
FRMS antes de introducir cambios; y

facilitar el mejoramiento continuo del
FRMS, lo cual incluira, entre otras cosas:

1) la eliminacién y/o modificaciéon de los
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Apéndice M — Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

controles de riesgos que han tenido
consecuencias no intencionales o que
ya no se necesitan debido a cambios
en el entorno operacional o de la
organizacion.

2) evaluaciones ordinarias de las
instalaciones, equipo, documentacion y
procedimientos; y

3) la determinacion de la necesidad de
introducir nuevos procesos y
procedimientos para mitigar los riesgos
emergentes relacionados con la fatiga.

d. Procesos de promocion del FRMS

Los procesos de promocion del FRMS
respaldan el su desarrollo permanente del
FRMS, la mejora continua de su actuacion
global y el logro de niveles Optimos de
seguridad operacional. El explotador
establecera y aplicara lo siguiente, como parte
de su FRMS:

a) programas de instruccion para asegurar
gue la competencia corresponda a las
funciones y responsabilidades de Ia
administracion, las tripulaciones de vuelo y
de cabina, y todo otro miembro del
personal que participe en el marco del
FRMS previsto; y

b) un plan de comunicacion FRMS eficaz
que:

1) explique los criterios, procedimientos, y
responsabilidades de todos los que
participan; y

2) describa las vias de comunicacion
empleadas para recopilar y divulgar la
informacion relacionada con el FRMS.
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LAR 121 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares y no

regulares

Apéndice Q — Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Los sistemas de gestién de riesgos asociados a la fatiga (FRMS) establecidos de conformidad con la
Seccion 121.1910 (e), incluirdn, como minimo, lo siguiente:

a. Politicay documentacion sobre el FRMS

1. Criterios FRMS

(a) El explotador definira su politica en materia de FRMS, especificando claramente todos los elementos
del-FRMS que lo componen.

(b) La politica requerira que en el manual de operaciones se defina claramente el alcance de las
operaciones con FRMS y ademas:

\ La polit

Vi.

Vii.

viii.

reflejara la responsabilidad compartida de la administracién, las tripulaciones de vuelo y de
cabina y otros miembros del personal que participen;

establecera claramente los objetivos de seguridad operacional del FRMS;
llevard la firma del funcionario responsable, de la organizacion;

se comunicard, con un respaldo visible, a todos los sectores y niveles pertinentes de la
organizacion;

declarara el compromiso de la administraciéon respecto de la notificacion efectiva en materia de
seguridad operacional,

declarara el compromiso de la administracidn respecto de la provision de recursos adecuados
para el FRMS;

declarara el compromiso de la administracion respecto de la mejora continua del FRMS;

requerird que se especifiquen claramente las lineas jerarquicas de rendicion de cuentas para la
administracion, las tripulaciones de vuelo y de cabina y otros miembros del personal que
participen; y

requerira revisiones periddicas para garantizar que mantiene su pertinencia e idoneidad.

2. Documentaciéon FRMS

(a) El explotador elaborara y mantendra actualizada la documentacion relativa al FRMS, en la que se
describira y registrara lo siguiente:

@)
(2)
3)

(4)

politica y objetivos deHFRMS;
procesos y procedimientos del-=RMS;

rendicion de cuentas, responsabilidades y autoridades respecto de los procesos vy
procedimientos;

mecanismos para contar con la participacion permanente de la administracién, las tripulaciones
de vuelo y de cabina y otros miembros del personal que intervienen;
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(5) programas de instruccion en FRMS, necesidades de capacitacion y registros de asistencia;

(6) tiempo de vuelo, periodos de servicio y periodos de descanso programados y reales, con

desviaciones significativas y sus motivos ; perlo-gue-se-anotaronlas-desviaciones:y e

(7) informacién elaborada por el FRMS incluyendo conclusiones a partir de datos recopilados,
recomendaciones y medidas adoptadas.

b. Procesos de gestion de riesgos asociados a la fatiga

1. Identificacién de los peligros

El explotador establecera y mantendra tres procesos fundamentales y documentados para identificar los
peligros asociados a la fatiga:

(a) Proceso predictivo

(b)

(©)

El proceso predictivo identificara los peligros asociados a la fatiga mediante el examen del horario de
la tripulacion y la consideracién de factores que conocidamente repercuten en el suefio y la fatiga y
que afectan al desempefio. Los métodos de analisis pedran podrian incluir, sin caracter exclusivo, lo
siguiente:

(1) experiencia operacional del explotador o de la industria y datos recopilados en tipos similares de
operaciones;

(2) practicas de programacién de horario basadas en hechos; y
(3) modelos biomatematicos.
Proceso proactivo

El proceso proactivo identificara los peligros asociados a la fatiga en el contexto de las operaciones
de vuelo en curso. Los métodos de analisis pedra podrian incluir, sin caracter exclusivo, lo siguiente:

(1) notificacion, por el individuo, de los riesgos asociados a la fatiga;

(2) estudios sobre fatiga de la tripulacion;

(3) datos pertinentes sobre el desempefio de los miembros de las tripulaciones de vuelo y de cabina;
(4) bases de datos de seguridad operacional y estudios cientificos disponibles; y

(5) analisis de la relacion entre las horas previstas de trabajo y las horas de trabajo reales.

Proceso reactivo

El proceso reactivo identificara la contribucién de los peligros asociados a la fatiga en los informes y
sucesos relacionados con posibles consecuencias negativas para la seguridad operacional, a fin de
determinar como podria haberse minimizado el impacto de la fatiga. Este proceso pedra debe
iniciarse, como minimo, a raiz de uno de los motivos que se indican a continuacion:

(1) informes de fatiga;

(2) informes confidenciales;
(3) informes de auditoria;
(4) incidentes;y

(5) sucesos relacionados con el andlisis de los datos de vuelo.
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(@)

(b)

@)

@)

2. Evaluacion de los riesgos

El explotador elaborara e implantara procedimientos de evaluacion de riesgos que permitan
determinar la probabilidad y posible gravedad de los sucesos relacionados con la fatiga e identificar
los casos en que se requiere mitigar los riesgos conexos.

Los procedimientos de evaluacion de riesgos permitirdn examinar los peligros detectados vy
vincularlos a:

(1) los procesos operacionales;
(2) su probabilidad;
(3) las posibles consecuencias; y

(4) la eficacia de las barreras y controles de seguridad operacional existentes.

3. Mitigacién de los riesgos
El explotador elaborara e implantara procedimientos de mitigacion de los riesgos que permitan:
(1) seleccionar estrategias de mitigacion apropiadas;
(2) implantar estrategias de mitigacion; y

(3) controlar la aplicacion y eficacia de las estrategias.

c. Procesos de garantia de la seguridad operacional del FRMS

El explotador elaborara y mantendra procesos de garantia de la seguridad operacional del FRMS
para:

(1) prever la supervision continua de la actuacién del FRMS, el analisis de tendencias y la medicién
para validar la eficacia de los controles de los riesgos de seguridad operacional asociados a la
fatiga. Entre otras, las fuentes de datos pedran deberian incluir lo siguiente:

i. notificacion e investigacion de los peligros;
ii. auditorias y estudios; y
iii. examenes Yy estudios sobre fatiga;

(2) contar con un proceso oficial para la gestion del cambio que habrd-de incluira, entre otras cosas,
lo siguiente:

i. identificacién de los cambios en el entorno operacional y dentro de la organizacién que
puedan afectar al FRMS;

ii. consideracion de los instrumentos disponibles que podrian utilizarse para mantener o
mejorar la actuacion del FRMS antes de introducir cambios; y

(3) facilitar el mejoramiento continuo del FRMS, lo cual incluird, entre otras cosas:

i. la eliminacion y/o modificacion de los controles de riesgos que han tenido consecuencias no
intencionales o que ya no se necesitan debido a cambios en el entorno operacional o de la
organizacion.

ii. evaluaciones ordinarias de las instalaciones, equipo, documentacion y procedimientos; y

iii. la determinacién de la necesidad de introducir nuevos procesos y procedimientos para
mitigar los riesgos emergentes relacionados con la fatiga.
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d. Procesos de promocién del FRMS

(a) Los procesos de promocion del FRMS respaldan el su desarrollo permanente del-FRMS, la mejora
continua de su actuacion global y el logro de niveles 6ptimos de seguridad operacional. El explotador
establecera y aplicara lo siguiente, como parte de su FRMS:

(1) programas de instruccion para asegurar que la competencia corresponda a las funciones y
responsabilidades de la administracion, las tripulaciones de vuelo y de cabina, y todo otro
miembro del personal que participe en el marco del FRMS previsto; y

(2) un plan de comunicacion FRMS eficaz que:
i. explique los criterios, procedimientos, y responsabilidades de todos los que participan; y

ii. describa las vias de comunicacién empleadas para recopilar y divulgar la informacion
relacionada con el FRMS.
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares y no
regulares

Apéndice M — Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Los sistemas de gestién de riesgos asociados a la fatiga (FRMS) establecidos de conformidad con la
Seccion 135.905 (e), incluirdn, como minimo, lo siguiente:

(a) Politicay documentacién sobre el FRMS

1. Criterios FRMS

(1) El explotador definira su politica en materia de FRMS, especificando claramente todos los elementos
del-FRMS que lo componen.

(2) La politica requerira que en el manual de operaciones se defina claramente el alcance de las
operaciones con FRMS y ademas :

- -

i. reflejara la responsabilidad compartida de la administracién, las tripulaciones de vuelo y de
cabina y otros miembros del personal que participen;

ii. establecera claramente los objetivos de seguridad operacional del FRMS;
iii. llevard la firma del funcionario responsable, de la organizacion;

iv. se comunicard, con un respaldo visible, a todos los sectores y niveles pertinentes de la
organizacion;

V. declarara el compromiso de la administracién respecto de la notificacién efectiva en materia de
seguridad operacional,

Vi. declarara el compromiso de la administracidn respecto de la provision de recursos adecuados
para el FRMS;
Vil. declarara el compromiso de la administracion respecto la mejora continua del FRMS;
viii. requerird que se especifiquen claramente las lineas jerarquicas de rendicion de cuentas para la
administracion, las tripulaciones de vuelo y de cabina y otros miembros del personal que
participen; y

iX. requerira revisiones periddicas para garantizar que mantiene su pertinencia e idoneidad.

2. Documentaciéon FRMS

(a) El explotador elaborara y mantendra actualizada la documentacion relativa al FRMS, en la que se
describira y registrara lo siguiente:

(1) politica y objetivos del-FRMS;
(2) procesos y procedimientos delHFRMS;

(3) rendicibn de cuentas, responsabilidades y autoridades respecto de los procesos y
procedimientos;

(4) mecanismos para contar con la participacion permanente de la administracion, las tripulaciones
de vuelo y de cabina y otros miembros del personal que intervienen;
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(5) programas de instruccion en FRMS, necesidades de capacitacion y registros de asistencia;

(6) tiempo de vuelo, periodos de servicio y periodos de descanso programados y reales, con

desviaciones significativas y sus motivos perlos-gque-se-anotaron-ltas-desviaciones-y ; e

(7) informacién elaborada por el FRMS incluyendo conclusiones a partir de datos recopilados,
recomendaciones y medidas adoptadas.

(b) Procesos de gestion de riesgos asociados a la fatiga

1. Identificacién de los peligros

El explotador establecera y mantendra tres procesos fundamentales y documentados para identificar los
peligros asociados a la fatiga:

(@)

(b)

(©)

Proceso predictivo

El proceso predictivo identificara los peligros asociados a la fatiga mediante el examen del horario de
la tripulacion y la consideracién de factores que conocidamente repercuten en el suefio y la fatiga y
que afectan al desempefio. Los métodos de analisis pedtian podran incluir, sin caracter exclusivo, lo
siguiente:

(1) experiencia operacional del explotador o de la industria y datos recopilados en tipos similares de
operaciones;

(2) practicas de programacién de horario basadas en hechos; y
(3) modelos biomatematicos.
Proceso proactivo

El proceso proactivo identificara los peligros asociados a la fatiga en el contexto de las operaciones
de vuelo en curso. Los métodos de analisis pedrian podran incluir, sin caracter exclusivo, lo
siguiente:

(1) notificacion, por el individuo, de los riesgos asociados a la fatiga;

(2) estudios sobre fatiga de la tripulacion;

(3) datos pertinentes sobre el desempefio de los miembros de las tripulaciones de vuelo y de cabina;
(4) bases de datos de seguridad operacional y estudios cientificos disponibles; y

(5) analisis de la relacion entre las horas previstas de trabajo y las horas de trabajo reales.

Proceso reactivo

El proceso reactivo identificara la contribucién de los peligros asociados a la fatiga en los informes y
sucesos relacionados con posibles consecuencias negativas para la seguridad operacional, a fin de
determinar como podria haberse minimizado el impacto de la fatiga. Este proceso pedra debe
iniciarse, como minimo, a raiz de uno de los motivos que se indican a continuacion:

(1) informes de fatiga;

(2) informes confidenciales;
(3) informes de auditoria;
(4) incidentes;y

(5) sucesos relacionados con el analisis de los datos de vuelo.
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2. Evaluacion de los riesgos

(&) El explotador elaborard e implantara procedimientos de evaluacién de riesgos que permitan
determinar la probabilidad y posible gravedad de los sucesos relacionados con la fatiga e identificar
los casos en que se requiere mitigar los riesgos conexos.

(b) Los procedimientos de evaluacién de riesgos permitiran examinar los peligros detectados y
vincularlos a:

(1) los procesos operacionales;
(2) su probabilidad;
(3) las posibles consecuencias; y

(4) la eficacia de las barreras y controles de seguridad operacional existentes.

3. Mitigacién de los riesgos
(a) El explotador elaborara e implantara procedimientos de mitigacion de los riesgos que permitan:
(1) seleccionar estrategias de mitigacion apropiadas;
(2) implantar estrategias de mitigacion; y
(3) controlar la aplicacion y eficacia de las estrategias.
(c) Procesos de garantia de la seguridad operacional del FRMS
(a) El explotador elaborara y mantendra procesos de garantia de la seguridad operacional del FRMS

para:

(1) prever la supervisiéon continua de la actuacién del FRMS, el andlisis de tendencias y la
medicion para validar la eficacia de los controles de los riesgos de seguridad operacional
asociados a la fatiga. Entre otras, las fuentes de datos deberian incluir lo siguiente:

i. notificacion e investigacion de los peligros;
ii. auditorias y estudios; y
iii. examenes Yy estudios sobre fatiga;

(2) contar con un proceso oficial para la gestién del cambio que incluird, entre otras cosas, lo
siguiente:

i. identificacién de los cambios en el entorno operacional y dentro de la organizacién que
puedan afectar al FRMS;

ii. consideracion de los instrumentos disponibles que podrian utilizarse para mantener o
mejorar la actuacion del FRMS antes de introducir cambios; y

(3) facilitar el mejoramiento continuo del FRMS, lo cual incluird, entre otras cosas:

i. la eliminacion y/o modificacion de los controles de riesgos que han tenido consecuencias
no intencionales o que ya no se necesitan debido a cambios en el entorno operacional o
de la organizacion.

ii. evaluaciones ordinarias de las instalaciones, equipo, documentacion y procedimientos; y

iii. la determinacion de la necesidad de introducir nuevos procesos y procedimientos para
mitigar los riesgos emergentes relacionados con la fatiga.
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(d) Procesos de promocion del FRMS

(a) Los procesos de promocion del FRMS respaldan el su desarrollo permanente del-FRMS, la mejora
continua de su actuacion global y el logro de niveles 6ptimos de seguridad operacional. El explotador
establecera y aplicara lo siguiente, como parte de su FRMS:

(1) programas de instruccion para asegurar que la competencia corresponda a las funciones y
responsabilidades de la administracion, las tripulaciones de vuelo y de cabina, y todo otro
miembro del personal que participe en el marco del FRMS previsto; y

(2) un plan de comunicacion FRMS eficaz que:
i. explique los criterios, procedimientos, y responsabilidades de todos los que participan; y

ii. describa las vias de comunicacién empleadas para recopilar y divulgar la informacion
relacionada con el FRMS.



RPEO/6 Informe sobre el Asunto 3 3-1

Asunto 3. Analisis de la recomendacion RPEO/4 - Estudio sobre la pertinencia de mantener en
el LAR 135 los requisitos para las operaciones de los aviones monomotores de
turbina por la noche y en condiciones de vuelo por instrumentos (IMC)

3.1 Bajo este asunto de la agenda, la Reunion analizé los documentos presentados por los
expertos en los cuales se menciond las estadisticas de accidentes y confiabilidad de los aviones
monomotores y un analisis de riesgo SMS (Adjunto C), donde, segin su analisis, era factible la
operacion si se mitigaba el riesgo cambiando de operaciones IMC a VMC. Sobre el particular, la
Reunion aceptd el cambio propuesto que se presenta en los Adjuntos Ay B.
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Apéndice H Requisitos para operaciones de aviones monomotores de turbina por la
nochey en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual perinstrumentes ((VMC)

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

De acuerdo a lo establecido en el Capitulo | de | Comentarios del experto
este reglamento - Limitaciones en la performance:
Aeronaves, Seccién 135.1305, se deberan cumplir
los siguientes requisitos:

a. Fiabilidad del motor de turbina.-

1. Se demostrard que la fiabilidad del motor | Comentarios del CT
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 instalacion 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 | al Convenio de Chicago)

2. El explotador sera responsable de la
supervision y registro de tendencias del
motor.

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

i. 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;

ii. 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 que incluya
una indicacion de precaucion en el
puesto de pilotaje; y

iii. 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
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Apéndice H Requisitos para operaciones de aviones monomotores de turbina por la
noche y en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual perinstrumentos (IVMC)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

vuelo en condiciones de seguridad, en
caso de cualquier falla razonablemente
posible de la unidad de control de
combustible.

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;

3. 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
navegacién, durante un descenso
desde la altitud méxima certificada, en
una configuracion de planeo hasta
completarse el aterrizaje;

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

ii. proporcionar la potencia para un
calentador del tubo pitot, que debe

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

Apéndice H Requisitos para operaciones de aviones monomotores de turbina por la
nochey en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual perinstrumentes ((VMC)

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

prestar servicios a un indicador de
velocidad aerodinamica claramente Comentarios del CT
visible para el piloto;

De no considerarse esta operacion, el

iii. hacer funcionar los faros de aterrizaje, ) s
Panel debera anular este apéndice

como se especifica en (b) (10);

iv. poner de nuevo en marcha el motor,
de ser aplicable; y

v. hacer funcionar el radioaltimetro;

4. dos indicadores de actitud, cuya energia
provenga de fuentes independientes;

5. medios por lo menos para una tentativa de
nueva puesta en marcha del motor;

radar meteorolégico de a bordo;

7. un sistema de navegacion de érea
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 dindmicamente y que estén
dotados de un arnés de hombro o de un
cinturon 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
maéaxima 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
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Apéndice H Requisitos para operaciones de aviones monomotores de turbina por la
noche y en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual perinstrumentos (IVMC)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

f.

e.

del punto de toma de contacto en el
aterrizaje forzoso por la noche; y

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

Lista de equipo minimo.-

La AAC exigira la lista de equipo minimo de un
explotador autorizado de conformidad con la
Seccién 135.385 del Capitulo B de este
reglamento para especificar el equipo
necesario para operaciones nocturnas o IMC y
operaciones diurnas/VMC.

Informacién en el manual de vuelo del avién.-

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

Notificacion de sucesos.-

1. Todo explotador que haya recibido
aprobacion para operaciones con aviones
monomotores de turbina por la noche o en
IMC notificard todas las fallas, casos de
mal funcionamiento 0 defectos
significativos al Estado del explotador, que
a su vez notificaré 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 o0 tendencias importantes
particularmente inquietantes.

Planificacion del explotador.-

1. En la planificacién de rutas del explotador,
se tendr4 en cuenta toda la informacion
pertinente a la evaluacion de rutas o zonas
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LAR 135 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Apéndice H Requisitos para operaciones de aviones monomotores de turbina por la
nochey en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual perinstrumentes ((VMC)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

de operaciones previstas, incluido lo
siguiente:

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. informacion meteorolégica, incluidos
los efectos meteorolégicos
estacionales y otros efectos adversos
gue pudieran afectar al vuelo; y

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

Todo explotador determinara los
aerédromos o zonas seguras de aterrizaje
forzoso disponibles para uso en caso de
falla del motor y se programara en el
sistema de navegacién 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 avion pueda sufrir amplios
dafios.

Nota 2.- En los Parrafos ()(1) v (f)(2) de este
apéndice, no se exige, para aviones aprobados de
conformidad con la Seccion 135.1305 del Capitulo |
de este reglamento, una operacién a lo largo de rutas
en condiciones meteoroldgicas que permitan un
aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad en
caso de falla de motor, como se indica en la Seccién
135.1210 (b) del capitulo anteriormente citado. 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 instruccién que se especifican en este
apéndice.

g. Experiencia, instruccién y verificacion de la

tripulacién de vuelo.-
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Apéndice H Requisitos para operaciones de aviones monomotores de turbina por la
noche y en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual perinstrumentos (IVMC)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

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

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

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

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

Certificacion o validacién 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 aprobaciéon que haya
sido especificado por la AAC.

Nota.- En el Adjunto | del Anexo 6 Parte | al Convenio de

Chicago figuran textos de orientacién relativos a
aeronavegabilidad y requisitos operacionales.
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domeésticas e internacionales regulares y no
regulares

Apéndice H

Requisitos para operaciones de aviones monomotores de turbina por la noche y en condiciones

meteoroldgicas de vuelo visual perinstrumentes (IWVMC)

De acuerdo a lo establecido en el Capitulo | de este reglamento - Limitaciones en la performance:
Aeronaves, Seccién 135.1305, se deberan cumplir los siguientes requisitos:

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 instalacion de componentes del motor, incluidos el disefio o instalacién de
los sistemas de combustible, auxiliares o de control del motor. (Véase el Adjunto | del Anexo 6, Parte | al Convenio de
Chicago)

2. El explotador sera responsable de la supervision y registro de tendencias del motor.

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

i. un sistema de ignicién 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;

ii. 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 que incluya una
indicacion de precaucion en el puesto de pilotaje; y

iii. 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 continuacién
del vuelo en condiciones de seguridad y para prestar asistencia en lograr un aterrizaje forzoso en
condiciones de seguridad después de una falla del motor, en cualesquiera condiciones admisibles de
operacion;

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;

2. un radioaltimetro;

3. 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:

i. mantener el funcionamiento de todos los instrumentos de vuelo esenciales, de los sistemas
de comunicaciones y navegacion, durante un descenso desde la altitud méaxima certificada,
en una configuracion de planeo hasta completarse el aterrizaje;
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ii. hacer descender los flaps y el tren de aterrizaje, si corresponde;

iii. proporcionar la potencia para un calentador del tubo pitot, que debe prestar servicios a un
indicador de velocidad aerodinamica claramente visible para el piloto;

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 meteoroldgico de a bordo;

N o g &

un sistema de navegacién de area certificado, capaz de ser programado con las posiciones de
los aer6dromos y zonas de aterrizaje forzado seguras y de proporcionar informacién
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 dindAmicamente 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 la Seccién
135.385 del Capitulo B de este reglamento para especificar el equipo necesario para operaciones
nocturnas o IMC y operaciones diurnas/VMC.

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

En el manual de vuelo del avion 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 examinarad 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 natificara 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 planificacién 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. laindole 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. informacion 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 determinara los aer6dromos 0 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 avion pueda
sufrir amplios dafios.

Nota 2.- En los Parrafos (f)(1) y (f)(2) de este apéndice, no se exige, para aviones aprobados de conformidad con la
Seccion 135.1305 del Capitulo | de este reglamento, una operacion a lo largo de rutas en condiciones meteoroldgicas
gue permitan un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad en caso de falla de motor, como se indica en la Seccién
135.1210 (b) del capitulo anteriormente citado. 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.

g. Experiencia, instruccién y verificacion de la tripulacién de vuelo.-

1. La AAC prescribira 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 verificaciéon de la tripulacién de vuelo del explotador seran apropiadas para
operaciones nocturnas o en IMC de aviones monomotores de turbina, comprendidos los
procedimientos normales, andmalos y de emergencia y, en particular, la falla del motor, incluido
el descenso hasta un aterrizaje forzoso por la noche o en IMC.

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

La AAC aplicara los criterios de limitacion 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 o amaraje forzoso, teniendo en cuenta las
caracteristicas del avion, en condiciones de seguridad, los influjos meteorolégicos estacionales,
incluidos probablemente el estado y la temperatura del mar y la disponibilidad de servicios de
bldsqueda y salvamento.

i. Certificacién o validacién del explotador.-

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

Nota.- En el Adjunto | del Anexo 6 Parte | al Convenio de Chicago figuran textos de orientacion relativos a aeronavegabilidad y
requisitos operacionales.
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PLANILLA DE ANALISIS SMS (*)
IDENTIFICACION DE PELIGROS Y GESTION DEL RIESGO
(OPERACION DE AERONAVES MONOMOTORES IMC NOCTURNO)
Ne TIPO DE IDENTIFICACION | CONSECUENCIAS | EVALUACION DE | MITIGACION INDICE DE RESPONSABLE
OPERACION DE PELIGROS DEL LAS DEL RIESGO EVALUACION DE LA
R (0] PELIGRO CONSECUENCIAS DEL RIESGO GESTION
E ACTIVIDAD (riesgo) (segun corresponda)
G
I Métodos -Resultado -indice evaluacion | -Accion -Nuevo indice -Directivo
S -Reactivos potencial de un del riesgo posterior ala |después de Responsable
T -Proactivos Peligro (actual) evaluacion de | mitigar el riesgo
R -Predictivos consecuencias -Gerente
o -Probabilidad Seguridad
Fuentes de Inf. -Probabilidad -Severidad Operacional
-Internos -Severidad
-Externos Jefe
Matriz deRiesgo | Instruccion
Matriz de Riesgo -Aceptable .
-Aceptable -Tolerable -Piloto al Mando
-Tolerable -Inaceptable
-Inaceptable (No tolerable) -Otro
(No tolerable)
01 | Vuelo IMC Meteorologia Perdida parcial de
Nocturno Formacion de potencia del motor,
Monomotor hielo. -Degradacion de -PROBABILIDAD | -Pronostico PROBABILIDAD
(Moderado) performance Remoto (3) meteoroldgico | Improbable (2)
(descenso) -SEVERIDAD VMC. -SEVERIDAD
Catastrdfico (A) Catastrdfico (A)
-Imposibilidad de Familiarizacion
seleccionar, -indice de con laruta: -indice de
visualmente, evaluacion del -TAF / METAR | evaluacion del
calcular distancia al | riesgo: -Topografia riesgo:
area segura para 3A =Inaceptable
alcanzar e intentar (No tolerable) | -Avion
el aterrizaje. equipado IMC:
-radar
-Choque contra -anti ice
cerros u obstaculos
02 | Vuelo IMC Meteorologia Perdida total de
Nocturno Formacion de potencia del motor,
Monomotor hielo. con perdida de
(Severo) Performance de la | -PROBABILIDAD | -Pronostico
aeronave (planeo Remoto (3) meteorolégico | PROBABILIDAD
degradado). -SEVERIDAD VMC. Improbable (2)
Catastrdfico (A) ‘SEVERJ DAD
Familiarizacion | Catastrofico (A)
-Imposibilidad de -indice de con laruta: o
seleccionar, evaluacion del -TAF / METAR | -Indice de
visualmente, riesgo: -Topografia evaluacion del
calcular distancia al | 3A = Inaceptable riesgo:
area segura para (No tolerable) | -Avion
alcanzar e intentar equipado IMC:
el aterrizaje. -radar
-anti ice
-Inutilizacién de
antenas abordo
/perdida sistemas
de navegacion.
-Choque contra
cerros u obstéculos
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N° TIPO DE IDENTIFICACION | CONSECUENCIAS | EVALUACION DE MITIGACION INDICE DE RESPONSABLE
OPERACION DE PELIGROS DEL LAS DEL RIESGO EVALUACION DE LA
R (e} PELIGRO CONSECUENCIAS DEL RIESGO GESTION
E | ACTIVIDAD (riesgo) (segiin corresponda)
G
I Métodos -Resultado -indice evaluacién | -Accién -Nuevo indice -Directivo
S -Reactivos potencial de un del riesgo posterior ala |después de Responsable
T -Proactivos Peligro (actual) evaluacion de | mitigar el riesgo
R -Predictivos consecuencias -Gerente
o -Probabilidad Seguridad
Fuentes de Inf. -Probabilidad -Severidad Operacional
-Internos -Severidad
-Externos -Jefe y
Matriz deRiesgo | Instruccion
Matriz de Riesgo -Aceptable )
-Aceptable -Tolerable -Piloto al Mando
-Tolerable -Inaceptable
-Inaceptable (No tolerable) -Otro
(No tolerable)
03 | Vuelo IMC - Falla de motor
Nocturno
Monomotor Topografia del -Imposibilidad de -PROBABILIDAD | -Pronostico
terreno de seleccionar, Remoto (3) meteorolégico | PROBABILIDAD
sobrevuelo visualmente, -SEVERIDAD VMC. Improbable (2)
calcular distancia al | Catastréfico (A) -SEVERIDAD
-Montafias area segura para Familiarizacion | Catastrofico (A)
-Cerros alcanzar e intentar | -indice de con laruta: o
-Valles el aterrizaje. evaluacion del -TAF / METAR | -Indice de
-Acantilados riesgo: -Topografia evaluacion del
-Quebradas -Choque contra 3A =Inaceptable riesgo:
cerros u obstaculos (No tolerable) | -Avién
-Antenas equipado IMC:
-Torres(altatension) -radar
-Arboles -anti ice
04 | Vuelo IMC Incendio en -Imposibilidad de -PROBABILIDAD | -Pronostico PROBABILIDAD
Nocturno vuelo sin falla de | seleccionar, Remoto (3) meteoroldgico | Improbable (2)
Monomotor motor visualmente, -SEVERIDAD VMC. -SEVERIDAD
calcular distancia al | Catastréfico (A) Catastrdfico (A)
area segura para Familiarizacion
alcanzar e intentar | -indice de con laruta: -indice de
el aterrizaje. evaluacion del -TAF / METAR | evaluacion del
riesgo: -Topografia riesgo:
-Choque contra 3A =Inaceptable
cerros u obstaculos (No tolerable) | -Avion
equipado IMC:
-radar
-anti ice
Vuelo IMC Factores
05 | Nocturno Psicofisicos
Monomotor
-Estrés -Perdida de la -PROBABILIDAD | -Pronostico PROBABILIDAD
-Ansiedad Conciencia Remoto (3) meteorolégico | Improbable (2)
-Fatiga Situacional. -SEVERIDAD VMC. -SEVERIDAD
Catastrofico (A) Catastroéfico (A)
-Sintomas -Desorientacién Familiarizaciéon | =
derivados de la Espacial -indice de con laruta: -Indice de
condicién de vuelo evaluacion del -TAF/ METAR | evaluacion  del
con falla de motor | -Perdida de control | riesgo: -Topografia riesgo:
en oscuridad o de la aeronave 3A =Inaceptable
cubierto total o (No tolerable) | -Avién
visual sobre el -Colision en vuelo equipado IMC:
tope, sin -radar
referencias con el | -Choque contra -anti ice
terreno. cerros u obstaculos
-Piloto y Avion
Equipado IFR
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(*) Notas de analisis SMS

1.- Para todos los efectos de este analisis, se considerara que el operar una aeronave
monomotor Nocturno - IMC sera lo mismo que operar Diurno - IMC. En otras palabras la
condicionante es la visibilidad de que se disponga; y tanto de noche asi como de dia sera lo
mismo, el Piloto al Mando no dispondra de la visibilidad apropiada para intentar una aterrizaje
forzoso.

También considera este analisis que todo aterrizaje que se intente en estas condiciones de
operacion (monomotor nocturno-IMC), sera denominado “Aterrizaje Forzoso“, el cual por
definicion implica: dafios estructurales, heridos y muertos segun corresponda (velocidad-lugar
seleccionado-obstaculos-etc.-etc.).

2.- Analizando la operacién monomotor nocturno IMC, y estimando de acuerdo con el SMS una
Probabilidad Remota pero por la consecuencia resulta en una Severidad Catastré6fica, por
esta razon el resultado entrega siempre una condicion “Inaceptable” (no tolerable), la cual solo
puede ser mejorada a condicion “Tolerable” mediante medidas de mitigacion, tales como:
Pronostico Meteorolégico VMC.

3.- Una aeronave monomotor, en cualquier momento de la ruta podria experimentar una “falla
de motor”, y el Piloto al Mando no tiene dos (2) opciones (posibilidades) para resolver (como
tendria en un bimotor), tiene solamente una posibilidad: Aterrizar. Esa es una razon de gran
incidencia a la hora de establecer requisitos para este tipo de operacion (monomotores en
vuelo nocturno). Por lo menos se estima (y asi entrega el resultado del analisis SMS), que en
un vuelo nocturno realizado en condiciones VMC, el piloto tendra “una posibilidad mas”, la cual
es poder “ver” (aunque sea ver en penumbras), poder seleccionar, calcular distancia y alcanzar
un lugar relativamente seguro para intentar el aterrizaje de la aeronave; lugares tales como:
caminos, &reas no habitadas, o explanadas; aunque el requisito para este tipo de operacién
(monomotor nocturno-IMC) exige un sistema RNAV (Apéndice 3 (2)(g), no se ve probable
poder utilizarlo visto nos es una aproximacion por instrumentos, debido a que no tiene motor
disponible, es solo una opcién la que tiene que enfrentar el Piloto al Mando: aproximar
planeando para intentar por una sola vez (oportunidad) el Aterrizaje Forzoso.

4.- Auque una aeronave monomotor disponga de la mas moderna tecnologia de navegacion
(EFIS-RNAV), no servira de mucho a la hora de una real falla de motor en condiciones
nocturnas IMC, visto a contar de ese instante (de la falla) el Piloto al Mando necesita en forma
“visual” (y no de otra manera) poder seleccionar un lugar para aterrizar la aeronave, afin de
poder calcular distancia de planeo, el sentido del aterrizaje, evitar obstaculos; considerando
gue no tiene otra opcion que no sea la de aterrizar, ni siquiera pensar en un reataque, una
rehusada (frustrada) de la aproximacion (no es posible). Para esa condicién tan critica (falla de
motor), lo Unico que puede ayudar al Piloto al Mando son sus ojos y la visibilidad de que
disponga en el momento de la falla; esta Ultima condicion no estaria presente volando en
planeo (descenso constante) en una aeronave monomotor nocturno y en IMC.

5.- El que la aeronave cuente con un programa de fiabilidad (confiabilidad) del motor, no es
materia de analisis para un monomotor, visto la opcién sera siempre una sola para el caso de
una falla de motor (tener que aterrizar inmediatamente). Estos programas son muy efectivos al
disponer de dos motores, con lo cual aumenta la probabilidad estadistica de poder seguir
volando con un motor en caso de falla del otro motor; algo que no sucedera nunca con un solo
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motor, la probabilidad més all4 de la confiabilidad (estadistica) estara siempre latente, que
falle “el motor” (el Unico).

Conclusion del analisis SMS:

Es posible con medidas de mitigacion operar nocturno una aeronave monomotor, pero en
condiciones VMC.

Por lo que se puede mantener todo lo que dispone OACI en su Enmienda 29 para el Anexo 6
(Parte 1), excepto el acronimo IMC, el cual se cambiara por VMC.

(Probabilidad / Severidad)

Probabilidad del evento
cDue;IIint:tlic\)/g Significado Valor
Frecuente * Probable que ocurra muchas veces (Ha ocurrido 5
frecuentemente)
Ocasional * Probable que ocurra algunas veces (Ha ocurrido 4
infrecuentemente)
Remoto * Improbable, pero es probable que ocurra (Ocurre raramente) 3
Improbable * Muy improbable que ocurra (No se conoce gque haya ocurrido) 2
Extremadamente * Casi inconcebible que el evento ocurra 1
improbable
Severidad de los eventos
DEREIEMES e/ Significado Valor

aviacion

L * Destruccion de equipamiento
Catastrofico o A
* Muertes multiples

* Una reduccién importante de los margenes de seguridad,
dafio fisico o una carga de trabajo tal que los operadores no

Peligroso pueden desempefiar sus tareas en forma precisa y completa. B

* Lesiones serias
* Dafios materiales al equipamiento
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* Una reduccion importante de los margenes de seguridad, una
reduccidon en la habilidad del operador en responder a
condiciones operativas adversas como resultado del
incremento de la carga de trabajo, o como resultado de c

Mayor . e L
condiciones que impiden su eficiencia.

* Incidente serio
* Lesiones a las personas

*  Interferencia

*  Limitaciones operativas
Menor L o . D
*  Utilizacion de procedimientos de emergencia

* Incidentes menores

Insignificante *  Consecuencias leves E

INDICE DE EVALUACION DEL RIESGO (MATRIZ DE RIESGOS)

5D SE
4C 1D) 4E

3B 3C 3D
2A 2B 2C
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5D,5E, 4G, 4D,
4E, 3B, 3C, 3D
i\ )zhe
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Asunto 4. Enmienda 2 alos LAR 121y 135

a) Incorporacion de las Enmiendas 34, 36, 15 y 17 respecto a las disposiciones nuevas y
actualizadas de los registradores de vuelo para aviones y helicopteros en los LAR 121y 135

4.1 Bajo este asunto de la agenda, la Reunion analizo las siguientes secciones del Capitulo H,

del LAR 121:

Seccion 121.900 Registradores de vuelo — Introduccién y generalidades

Seccion 121. 905 Registrador de datos de vuelo (FDR) y sistemas registradores de datos de
aeronave (ADSR)

Seccién 121.910 Sistemas registradores de voz en el puesto de pilotaje (CVR) y sistemas
registradores de audio en el puesto de pilotaje (CAR)

Seccion 121.915 Registradores de enlace de datos (DLRS)

Seccion 121.965 Equipos para todos los aviones que vuelen sobre el agua

Apéndice B Registradores de vuelo

4.2 El Panel tom6 nota sobre las propuestas de enmienda a estas secciones, las cuales

estuvieron basadas en las Enmiendas 34 y 36 al Anexo 6 Parte | y convino en aceptar las propuestas que
se presentan como Adjuntos Ay B.

4.3 Continuando con el analisis de este asunto de la agenda, la reunién analiz6 las siguientes
Secciones del Capitulo C del LAR 135:

Seccion 135.480 Registradores de vuelo — Introduccién y generalidades.

Seccion 135.485 Registradores de datos de vuelo (FDR) y sistemas registradores de datos de
aeronaves

Seccion 135.490 Registradores de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) — Helicopteros.

Seccion 135.495 Registradores de enlace de datos — Helicopteros

Apéndice D Registradores de vuelo — Helicopteros

4.4 Al realizar la revision de esta seccion durante el andlisis de la enmienda, el Panel no

presentd dudas sobre la aplicacion de las Enmiendas 15 y 17 al Anexo 6 Parte Il y acordd aceptar las
propuestas de enmienda presentadas en los Adjuntos A y B a esta parte del Informe.

b) Incorporacioén de la siguiente enmienda relativa a la aclaracion de los requisitos de combustible
y aceite para hacer la distincion entre los requisitos de los aviones con motor de émbolo y los
requisitos de los aviones con motor de turbina (turborreactor y turbohélice) en los LAR 121y
135:

1) Enmienda 33Anexo 6 Parte | Parrafos 4.3.6.2y 4.3.6.3
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4.5 Bajo este asunto de la agenda, la Reunion analizd las siguientes secciones de los
Capitulos P del LAR 121y el Capitulo D del LAR 135.

Capitulo P LAR 121 - Reglas de despacho y liberacion de vuelo

4.6 Debido a que las secciones tratadas en esta Enmienda: 121.2650, 121.2655 y 121.2660
formaban parte también del analisis especificado en el parrafo c) de este documento y si bien es cierto el
grupo de tarea realiz6 el anélisis, la Reunidn considerd pertinente que el efecto se viera después de su
tratamiento segun la agenda y alli analizar su aceptacion.

Capitulo D LAR 135 - Limitaciones para operaciones VFR/IFR y requisitos de informacion
meteoroldgica

Seccion 135.625 - Reservas de combustible y aceite para vuelos VFR

4.7 El grupo de tarea a través de una presentacion incluida como Adjunto E, explicé los
alcances de la enmienda y el efecto que producia en las reservas de combustible el cambio en la
clasificacion de los aviones propulsados por turbohélices al pasar a la clasificacion de aviones propulsados
por motores de turbina.

4.8 La Reunion consideré aceptar la propuesta de enmienda en lo correspondiente al LAR 135
la cual se incluye en los Adjuntos Cy D a esta parte del Informe.
c)  Anadlisis de la siguiente propuesta de enmienda del Anexo 6 Parte | para su posible
incorporacion en los LAR 121y 135:
1) Enmienda 36 al anexo 6 Parte I, Vuelos con mayor tiempo de desviacién (EDTO) y
planificacion relativa al combustible, gestion del combustible en vuelo y seleccién de

aerddromos de alternativa en los LAR 121y 135

4.9 En esta parte, la Reunion analizé las secciones de los Capitulos A, B, P, Q y Apéndice Jy
nuevo Apéndice R del Reglamento LAR 121.

4.10 Los miembros del Panel a través de la presentacion que se incluye como Adjunto H a
esta parte del Informe, analizaron los alcances de la enmienda, sus razones y las secciones afectadas.

Capitulo A - Definiciones y abreviaturas

411 Al realizar la revision de esta seccion se incluyd la nueva terminologia incluida en la
Enmienda 36 del Anexo 6 Parte |.
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Capitulo B - Programas y sistemas de gestion de la seguridad operacional

4.12 El grupo de tarea considerd pertinente la inclusion de la propuesta de enmienda en este
capitulo en lo referido a la gestion del combustible afectando a las Secciones 121.105 - Aplicacion y la
121.125 - Sistema de gestion de combustible en vuelo.

Capitulo P - Reglas para despacho y liberacion de vuelo

4.13 Se incluyeron las Secciones 121.2576 - Aerddromo de alternativa post despegue de
acuerdo a la Enmienda, 121.2581 - Requisitos para los vuelos de més de 60 minutos hasta un aerédromo
de alternativa en ruta y se cambié a la terminologia EDTO donde era aplicable. Asimismo después del
andlisis de las nuevas disposiciones y definiciones referidas de los aerd6dromos de alternativa se
incluyeron en la Seccién 121.2583, se unificaron las reservas de combustible para todas las operaciones
en una sola Seccién 121.2645 que incluye los aviones propulsados a émbolo y a turbina. Esta unificacion
deja sin efecto la aplicacion del Parrafo 4.7 de este documento. Finalmente también se incluyeron los
criterios SMS en las reservas de combustible, condiciones meteoroldgicas, seleccion de aerédromos de
alternativa y sus minimos.

4.14 Como parte complementaria del Capitulo P y de la Enmienda se incluyé el nuevo
Apéndice R - Orientacion 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 desviacion extendido
(EDTO).

Capitulo Q - Registros e informes

4.15 Se incluyeron los requisitos de registros de combustible y aceite de acuerdo a lo
establecido en la Enmienda y finalmente se corrigi6 el Apéndice J - Organizacion y contenido del manual
de operaciones con la nueva terminologia EDTO.

4.16 Después de un amplio debate sobre la implicancia de esta Enmienda y el analisis de su
repercusion en la industria considerando los avances que se han obtenido con las nuevas tecnologias, la
Reunion considerd pertinente su aceptacion para su inclusion en los LAR de acuerdo a lo indicado en los
Adjuntos Fy G.

4.17 Finalmente el Panel tomé nota de lo sugerido por uno de los participantes de la reunién,
de incluir en el texto de la Seccién 121.2645 (e) de la aplicacion del SMS, que los explotadores
mantengan los requisitos prescriptivos de combustible, en tanto la identificacion de peligros, la gestion de
mitigacion de riesgos y el analisis de la base de datos por este concepto, indiquen que es factible
modificar el requisito prescriptivo. Por lo expuesto anteriormente, la Reunién acordd las siguientes
conclusiones:

Conclusion RPEO/6-04 - ACEI?TACION DE LAS ENMIENDAS A LOS
CAPITULOS A, B, H, P, Q, APENDICES J y R
DEL LAR 121

Aceptar las enmiendas a los Capitulos A, B, H, P, Q, Apéndices J y R presentadas en los
Adjuntos A, B, Fy G aesta parte del Informe, para ser incorporadas en el LAR 121.
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Conclusion RPEO/6-05 - ACEPTACION DE LAS ENMIENDAS A LOS
CAPITULOS Cy D DEL LAR 135

Aceptar las enmiendas a los Capitulos C y D del LAR 135 presentadas en los Adjuntos
A, B, CyD aestaparte del Informe, para ser incorporadas en el LAR 121.
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121.900 Registradores de Vuelo: Introduccién

y Generalidades reguisitos—generales
de losregistradores-devuelo

Nota 1.- Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes

estan—constituidos—per—cuatro comprenden uno o mas de los
siguientes sistemas: sistemas: un registrador de datos de vuelo
(FDR, un registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR), un
registrador de imagenes a bordo (AIR) y/o un registrador de
enlace de datos (DLR). La informacion de imagenes y enlace de
datos podra registrase en el CVR o en el FDR.

Nota 2.- Los registradores de vuelo livianos comprenden euatre
uno o mas de los siguientes sistemas: un sistema registrador de
datos de aeronave (ADRS), un sistema registrador de audio en el
puesto de pilotaje (CARS), un sistema registrador de imagenes
de a bordo (AIRS) y/o un sistema registrador de enlace de datos
(DLRS). La informacién de imagenes y enlace de datos podra
registrarse en el CARS o en el ADRS.

Nota 3.- En el apéndice B figura un texto de orientacion
detallado sobre los registradores de vuelo.

@ : I I I . ituid

(@) Construccidn e instalacion

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

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

Se incluyen las nuevas disposiciones
sobre registradores de vuelo y las
definiciones de los registradores de vuelo
segln la Enmienda 34 y 36 del Anexo 6
Parte |

Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo 6.3

Se elimina a), consta en las notas 1y 2
de 121.900.

Se agrupan las generalidades y los temas
adicionales que figuran en la enmienda y
gue anteriormente se encontraban en el
apéndice.

Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo
6.3.4.1




4A-2 Adjunto A al Informe sobre el Asunto 4 RPEO/6

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

Capitulo H — Instrumentos y equipos: Aviones

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

equivalentes.

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

(b) Funcionamiento

(1) Los registradores de vuelo no deberan
ser desconectados durante el tiempo de
vuelo.

(2) Para conservar los registros contenidos
en los registradores de vuelo, €stos s€ | Ref Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo
desconectaran una vez completado el 6.3.4.2
tiempo de vuelo después de un -
accidente o incidente. Los registradores
de vuelo no volveran a conectarse antes
de determinar lo que ha de hacerse con
ellos de conformidad con el Anexo 13.

Nota 1.- La necesidad de retirar las grabaciones de los
registradores de vuelo de la aeronave la determinaran las
autoridades encargadas de la investigacion del Estado que
realiza la investigacion, teniendo debidamente en cuenta la
gravedad del incidente y las circunstancias, comprendidas las
consecuencias para el explotador.

Nota 2.- El explotador se asegurara en la medida de lo posible, la
conservacion de todas las grabaciones relacionadas contenidas
en los registradores de vuelo, asi como de su custodia.

(c) Continuidad del buen funcionamiento

(1) Se realizaran verificaciones operacionales
y evaluaciones de las grabaciones de los
sistemas registradores de vuelo para
asegurar el buen funcionamiento
constante de los registradores.

Nota.- Los procedimientos de inspeccion de los sistemas

registradores de vuelo se indican en el Apéndice B. ,
Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo

(b)Registradores-combinades{FDR/ICVR)- 6.3.4.3
| : .
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registradores.
(d) Registradores combinados (FDR/CVR).-

(1) Todos los aviones de una masa maxima
certificada de despegue de mas de 15
000 kg cuyo-certificado-de-tipo-se-haya
expedido-porprimera-vez cuya solicitud
de certificacibn de tipo se haya
presentado a un Estado contratante el 1
de enero de 2016, o a partir de esa
fecha, y que deban llevar un CVR y un
FDR, estaran equipados con dos
registradores combinados (FDR/CVR).
Uno de ellos debe estar ubicado lo més
cerca posible del puesto de pilotaje y el
otro, lo méas cerca posible de la parte
trasera del avion.

Nota.- El requisito de 121.900 (d) podra cumplirse con las
recomendaciones que anteceden equipando los aviones con dos
registradores combinados (uno en la parte delantera y el otro, en
la parte trasera del avion) o con dispositivos separados.

@© S
por-enlace-de-datos-

comunicaciones—por—enlacede-datos—y

b) se elimina, ahora consta en 121.900 d)

¢) se elimina, ahora consta en 121.900 c)

Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo
6.3.4.5.3

Esta es un recomendacion, sin embargo
en LAR vigente esta incluido, sugiero que
se debe eliminar

Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo
6.3.4.5.3

Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo
6.3.4.5.2

4A-3
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@ —— o

121.905 Registrador de datos de vuelo (FDR)
y sistemas registradores de datos

de aeronave (ADSR)
(@) Tipos:

(1) Los FDR de Tipo | y IA deben registrar los
parametros necesarios para determinar con
precision la trayectoria de vuelo, velocidad,
actitud, potencia de los  motores,
configuracién y operacion del avion.

(2) Los FDR de Tipos Il y IIA deben registrar los
parametros necesarios para determinar con
precision la trayectoria de vuelo, velocidad,
actitud, potencia de los motores y
configuracion de los dispositivos de
sustentacion y resistencia aerodinamica del
avion.

b} Aviones-para-los—cuales-se-haya-extendido-por
i I ; fioado. d

{c} Avionespara-los—cuales-se-haya-extendido-por
i I ! fioado d

" I I ,
fecha—posterior,—pere antes del 1 de enero de
2005:

(h—Todos—es—aviones que—tengan—un—peso
{masa)maximo-certificado-de-despegue-superior
a-27-000-kg-deben-estar-equipados—con-FDR
aprobado-de Tipo-I-

{2y Todos—los—avianes—que—tengan—un—peso

Este texto debe eliminarse, ahora consta
en la nueva seccion 121. 915 (Anexo 6
Parte I, 6.3.3) y a la vez renumerar la
anterior 121.915

Se establecen y ordenan los requisitos de
los registradores de vuelo considerando
las enmiendas 34 y 36 del Anexo 6 Parte
l.

Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo
6.3.1: 6.3.1.1

Literales b), c) y d), e), f) y g) se eliminan,
y se agrupan en el literal b) , ¢) y d)
conteniendo las enmiendas 34 y 36

RPEO/6
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(b) Funcionamiento:

Nota.- La clasificacién de los registradores de imagenes de a

bordo (AIR) se define en el Parrafo e.1 del Apéndice B. Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6. parrafo

(1) Todos los aviones que tengan una masa | 6.3.1.2
maxima certificada de despegue superior a
27 000 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de
1989, 0 a partir de esa fecha, deben estaran
equipados con un FDR aprebade de Tipo |.

6.3.1.2.3




4A-6 Adjunto A al Informe sobre el Asunto 4 RPEO/6

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

Capitulo H — Instrumentos y equipos: Aviones

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

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

(3) Todos los aviones de turbina cuyo certificado
de aeronavegabilidad individual se haya
extendido por primera vez el 1 de enero de 6.3.1.2.6
1987 o a partir de esa fecha, pero antes del 1
de enero de 1989 que tengan un peso
(masa) maximo certificado de despegue
superior a 5 700 kg, salvo los indicados en
(3), para los cuales se haya expedido por
primera vez el correspondiente certificado de
aeronavegabilidad antes del 1 de enero de
1989, deben estaran equipados con un FDR
que registre la hora, altitud, velocidad
relativa, aceleracion normal y rumbo.

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

(5) Todos los aviones de turbina que tengan un
peso (masa) maximo certificado de despegue 6.3.1.2.9
superior a 5 700 kg, cuyo certificado de D
aeronavegabilidad individual se haya
expedido antes del 01 de enero de 1987,
estaran equipados con FDR que registre
hora, altitud, velocidad relativa, aceleracion
normal y rumbo.

(6) Todos los aviones que tengan un peso
(masa) méaximo certificado de despegue
superior a 5 700 kg, cuyo certificado de 6.3.1.2.11
aeronavegabilidad haya sido expedido por
primera vez después del 1 de enero de 2005,
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deben estaran equipados con FDR aprobado
de Tipo IA

(7) Todos los aviones que estén obligados a
registrar la aceleracion normal, la aceleracién
lateral y la aceleracion longitudinal, cuyo 6.3.1.2.12
certificado de tipo se haya expedido por
primera vez cuya solicitud de certificacion de
tipo se haya presentado a un Estado
contratante el 1 de enero de 2016, o a partir
de esa fecha, y que deban estar equipados
con un FDR registraran dichos parametros a
un intervalo maximo de muestreo y registro
de 0,0625 segundos

(8) Todos los aviones que estén obligados a
registrar la accion del piloto en los mandos
primarios de vuelo o la posicion de las
superficies de mando primarias (cabeceo,
balanceo, guifiada), cuyo certificado de tipo
se haya expedido por primera vez cuya
solicitud de certificacion de tipo se haya
presentado a un Estado contratante el 1
enero de 2016, o a partir de esa fecha, y que
deban estar equipados con FDR registraran
dichos parametros a un intervalo maximo de
muestreo y registro de 0,125 segundos.

6.3.1.2.13

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

(c) Discontinuacién

(1) Los FDR de banda metalica dejaran de

utilizarse el 1 de Enero de 1995, Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6. parrafo

6.3.1.3.1

(2) Los FDR analégicos de frecuencia modulada
(FM) dejaran de utilizarse a partir del 1 de
enero de 2012.

(3) Los FDR de pelicula fotografica dejaran de
utilizarse el 1 de enero de 2003.

(4) Los FDR de cinta magnética dejaran de
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utilizarse a partir del 1 de enero de 2016.
(d) Duracion

Todos los FDR deberdn poder conservar la
informacién registrada durante por lo menos las
ultimas 25 horas de su funcionamiento, salvo los
FDR de Tipo IlIA, los cuales deberan poder
conservar la informacién registrada durante por lo
menos los dltimos 30 minutos de su
funcionamiento.

Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo
6.3.1.4

121.910 Sistemas registradores de lavoz en
el puesto de pilotaje (CVR) vy
sistemas registradores de audio en
el puesto de pilotaje (CAR)

Nota 1.- Los requisitos de performance de CVR figuran en las,
Especificaciones de performance operacional (MOPS) para

sistemas registradores de a bordo resistentes al impacto de Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo
EUROCAE ED-112, o en documentos equivalentes. 6.3.2

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

(a) Funcionamiento

(1) Todos los aviones de turbina de una masa i
certificada de despegue de mas de 2 250Kg, | Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo

hasta 5700 Kg inclusive cuyocertificado—de | 6.3.2.1
tipo—se—haya-expedido—porprimera—vez cuya | 63211

solicitud de certificacion de tipo se haya
presentado a un Estado contratante el 1 de
enero de 2016, o a partir de esa fecha, y que
requieran mas de un piloto para su operaciéon
estaran equipados con un CVR o un CARS.

(2) Todos los aviones que tengan un peso (masa)
maximo certificado de despegue superior a 5
700 Kg y cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido
el 1 de enero de 2003, o a partir de esa fecha, 6.3.2.13
deberan estar equipados con CVR capaz de T
conservar la informacién registrada durante por
lo menos las dos Ultimas horas de su
funcionamiento.

(3) (&) Todos las—aeronaves los aviones paralos
cuales-se-haya-extendidoporprimera—vez el | 6.3.2.1.4
de-enero-de-1987-0-en-fecha posterior,—y que

tengan una masa maxima certificada de
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despegue superior a 5 700 kg y cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se
haya expedido por primera vez el 1 de enero
de 1987, o a partir de esa fecha, deben
estaran equipados con CVR

(4) (b)Todos las-aeronaves los aviones de turbina
cuyo para-las—cuales—se-hayaextendido—por
primera—vez—el-correspondiente certificado de 6.3.2.1.5
aeronavegabilidad individual se haya expedido
antes del 1 de enero de 1987, que tengan un
peso (masa) maximo certificada de despegue
superior a 27 000 kg y cuyo prototipo haya sido
certificado por la AAC después del 30 de
septiembre de 1969, deben estaran equipados
con un CVR.

Nota 1.- {¢} Los requisitos de performance del CVR figuran en
las Especificaciones de performance wminima operacional

minimo (MOPS) relawas—a—tes—snstemas—Fe@stradeFes—de

la—aviacion—-eivil{EUROCAE) para sistemas registradores
de a bordo resistentes al impacto de EUROCAE ED-112, o
en documentos equivalentes-

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

(b) Fuente de alimentacion alternativa para los
registradores de la voz en el puesto de pilotaje

(1) Una fuente de alimentacion alternativa se

activara automaticamente y permitira que el | se establece una fuente de alimentacion

equipo siga funcionando dura_mte 10 + 1| alternativa para los CVR segun la
minutos cada vez que se interrumpa el | Enmienda 36

suministro de energia del avién al registrador, .
ya sea debido a una interrupcion normal o a | Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo
cualquier otra pérdida de energia. La fuente de 6.3.2.4

alimentacion alternativa alimentara el CVR y
los componentes de los micréfonos del puesto
de pilotaje asociados al mismo. El CVR se | 6.3.24.1
localizara lo mas cerca posible de la fuente de
alimentacion alternativa.

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

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

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

(c) Discontinuacion

(1) Los CVR alambricos y de cinta magnética
dejaran de utilizarse a partir del 1 de enero de
2016

(d) Duracion

(1) Todos los CVR seran capaces de conservar la
informacién registrada durante por lo menos
los ultimos 30 minutos de su funcionamiento.

(2) A partir del 1 de enero de 2016, todos los CVR
seran capaces de conservar la informacion
registrada durante al menos las ultimas dos
horas de su funcionamiento.

121.915 Registradores de enlace de datos

(DLRS)

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

(@) Aplicacion

(1) Todos los aviones cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de
2016, o a partir de esa fecha, que utilicen
cualquiera de las aplicaciones para
establecer comunicaciones por enlace de
datos enumeradas en el Parrafo f.1.2 del
Apéndice B y que deban llevar un CVR,
grabaran en un registrador de vuelo todos los
mensajes de las comunicaciones por enlace

6.3.2.4.2

Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo

6.3.2.2

Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo

6.3.2.3

Secciéon Nueva

Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo

6.3.3

Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, parrafo

6.3.3.1
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de datos. 6.3.3.1.1

(2) Todos los aviones que el 1 de enero de
2016, o a partir de esa fecha, hayan sido
modificados para poder instalar y utilizar en
ellos cualquiera de las aplicaciones para | 6..3..3.1.2
establecer comunicaciones por enlace de
datos que se enumeran en el Parrafo f.1.2
del Apéndice B y que deban llevar un CVR
grabardn en un registrador de vuelo los
mensajes de las comunicaciones por enlace
de datos.

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

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

(b) Duracion

La duracion minima del registro sera equivalente | Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6. parrafo
a la duracion del CVR. 63.32

(c) Correlacion

Los registros de enlace de datos deberan poder

correlacionarse con los registros de audio el i
puesto de pilotaje. Ref. Anexo 6 Parte | Cap. 6, péarrafo

6.3.3.3

121.965 Equipos para todos los aviones que
vuelen sobre agua

(a) Hidroaviones.- Los hidroaviones deben llevar en

todos los vuelos el siguiente equipo: Se establece la instalacién de un

(1) un  chaleco salvavidas aprobado, 0| gigpositivo de instalacién subacuatica
dispositivo de flotacion equivalente para cada seglin Enmienda 36

persona que vaya a bordo, situado en lugar
facilmente accesible desde el asiento o litera
de la persona que haya de usarlo;

(2) equipo para hacer las sefiales acusticas
prescritas en el reglamento internacional
para la prevencién de colisiones en el mar,
cuando sea aplicable; y

(3) un ancla flotante y otros equipos necesarios
que faciliten el amarre, anclaje o maniobras
del avién en el agua, que sean adecuados
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para sus dimensiones, peso y caracteristicas
de maniobra.

(4) para los propésitos de esta seccidn
“hidroaviones” incluye los anfibios utilizados
como hidroaviones.

(b) Aviones terrestres.- Los aviones terrestres deben
estar equipados, para cada persona que vaya a
bordo, con un chaleco salvavidas o dispositivo de
flotaciéon individual equivalente, situado en un
lugar faciimente accesible desde el asiento o
litera de la persona que haya de usarlo:

(1) cuando vuele sobre agua a una distancia
mayor de 50 NM de la costa; en el caso de
aviones terrestres que operen de acuerdo
con las secciones del Capitulo G de este
reglamento, relativas a las limitaciones en
ruta con un motor o dos motores
inoperativos;

(2) cuando vuelen en ruta sobre el agua a una
distancia de la costa superior a la de planeo,
en el caso de todos los demas aviones
terrestres, y

(3) cuando despegue o aterrice en un
aerédromo en el que, en opiniébn de Estado
del explotador, la trayectoria de despegue o
aproximacion esté situada sobre agua, de
manera que en el caso de un contratiempo
exista la probabilidad de efectuar un amaraje
forzoso.

(4) Para los propésitos de esta seccion, la
expresion ‘“aviones terrestres” incluye los
anfibios utilizados como aviones terrestres.

(c) El explotador solo puede realizar operaciones
extensas sobre el agua con un avién si cada
chaleco salvavidas o dispositivo individual
equivalente de flotacion, que se lleve de
conformidad a los Parrafos (a) (1) y (b) de esta
seccion, es aprobado y esta provisto con una luz
localizadora para cada ocupante.; excepto
cuando el requisito previsto en el Parrafo (b) (3)
se satisfaga mediante dispositivos de flotacién
individuales que no sean chalecos salvavidas.

(d) Todos los aviones que realicen vuelos
prolongados sobre el agua; ademas del equipo
prescrito en los parrafos anteriores, segun sea el
caso, el equipo que se indica a continuacién se
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Capitulo H — Instrumentos y equipos: Aviones

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

debe instalar en los aviones utilizados en rutas
en las que los aviones puedan encontrarse sobre
el agua a una distancia que exceda la
correspondiente a 120 minutos a velocidad de
crucero o de 740 km (400 NM), la que resulte
menor, desde un terreno que permita efectuar un
aterrizaje de emergencia en el caso de aviones
gue operen segun las secciones del Capitulo G
de este reglamento, relativas a las limitaciones
en ruta con un motor o dos motores inoperativos,
y de la correspondiente a 30 minutos o 185 km
(100 NM), la que resulte menor, para todos los
demés aviones:

(1) balsas salvavidas, estibadas de forma que
facilite su empleo si fuera necesario, en
numero suficiente para alojar a todas las
personas que se encuentren a bordo,
provistas de una luz de localizacion de
supervivientes, equipos de salvavidas
incluyendo  medios de  supervivencia
adecuados para el vuelo que se emprenda; y

(2) el equipo necesario para hacer sefales
pirotécnicas de socorro.

(3) lo antes posible, pero a mas tardar el 1 de
enero de 2018, en todos los aviones con
masa maxima certificada de despegue de
mas de 27 000 kg, un dispositivo de | pot Apexo 6 Parte | Cap. 6, enmienda
localizacion  subacuatica  perfectamente 36 ’
sujetado, que funcione a una frecuencia de
8,8 kHz. Este dispositivo, que se activa en
forma automética, funcionara durante un
minimo de 30 dias y no se instalara en las
alas o en el empenaje.

Nota.- Los requisitos de actuaciéon para balizas de localizacion
submarina (ULB) figuran en la publicacion SAE AS6254 Minimum
Performance Standard for Underwater Locating Devices (Acoustic)
(Self-Powered), o en documentos equivalentes.
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Apéndice B Registradores de vuelo {(FDRyCVR)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

a.

Introduccion.-

El texto del presente Apéndice se aplica a los

registradores de vuelo que se instalen en
aviones que participen en operaciones de

navegacion aérea internacional er-cumplimiento
con-el-presentereglamente. Los registradores de
vuelo protegidos contra accidentes estan
constitdidos—por-des cuatre comprenden uno o
mas de los siguientes sistemas: un registrador de
datos de vuelo (FDR), -un registrador de la voz
en el puesto de pilotaje (CVR) un registrador de
imagenes de a bordo (AIR) y un registrador de

enlace de datos (DLR) —I:es—regm#ade;es—de

informacion—registrada: Los registradores de

vuelo livianos comprenden euatre uno o mas de
los siguientes sistemas: un sistema registrador
de datos de aeronave (ADRS), un sistema
registrador de audio en el puesto de pilotaje
(CARS), un sistema registrador de imagenes de
a bordo (AIRS) y/o un sistema registrador de
enlace de datos (DLRS).

Registrador-de-datos-de-vuelo{FDR) Requisitos

generales

. El-recipiente—que-contenga—el-FDR-debera Los
recipientes que contengan los = sistemas
registradores de vuelo deberan:
i. estar pintados de un color Illamativo,

anaranjado o amarillo;

ii. llevar materiales reflectantes para facilitar su
localizacion; y

tener—adosado,—en—forma—segura; llevar

perfectamente sujetado a ellos un dispositivo
automatico de localizacion subacuatica que
funcione a una frecuencia de 37,5 Khz. Lo antes
posible, pero a mas tardar el 1 de enero del
2018, este dispositivo funcionara durante un
minimo de 90 dias.2. El—FBR—debera

En el Apéndice B se aclara la composicion
de los sistemas registradores de vuelo y
comprende las enmiendas 34 y 36

Ref. Anexo 6 Parte | Apéndice 8
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Apéndice B Registradores de vuelo {(FBRyCVR)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

instalarse Los sistemas registradores de vuelo se
instalaran de manera que:

sea minima la probabilidad de dafio a los
registros. Para—satisfacer—este—requisito
loberi | | | ;

Presion elebeual colocarse —e las
reciban su energia eléctrica de una barra
colectora que ofrezca la maxima
confiabilidad para el funcionamiento del-=DBR
de los sistemas registradores de vuelo sin
comprometer el servicio a las cargas
esenciales o de emergencia;

exista un dispositivo auditivo o visual para
comprobar antes del vuelo que e-=DR los
sistemas registradores de vuelo estan
funcionando bien; y

si elCGVR-los sistemas registradores de
vuelo cuentan con un dispositivo de borrado
instantaneo, la instalacion deberia
proyectarse—para procurara evitar que el
dispositivo funcione durante el vuelo o a
causa-de durante un choque.

Cuando se—ensayen—los GCVR sistemas
registradores de vuelo se sometan a ensayos
mediante los métodos aprobados por la
autoridad certificadora competente, éstes
deberan demostrar tetal-adecuacion que se
adaptan perfectamente alfuncionamiente a
las condiciones ambientales extremas entre
las—cuales—se-ha-planeado-su-operacion en
las que se prevé que funcionen.

Se proporcionaran medios para lograr una
precisa correlacion de tiempo entre e-FDR-y

CVYR los registros de los sistemas
registradores de vuelo.

El fabricante proporcionara nermalmente a la
autoridad nacional certificadora competente
la siguiente informacion relativa a SVR- los
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Apéndice B Registradores de vuelo {(FDRyCVR)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

sistemas registradores de vuelo:

i. instrucciones de funcionamiento,
limitaciones del equipo y procedimientos
de instalacion establecidos por el
fabricante;

i. origen o fuente de los parametros y
ecuaciones que relacionen los valores
con unidades de medicion; e

iii. informes de ensayos realizados por el
fabricante

c. Registrador de datos de vuelo (FDR)

1.

El FDR —debera—registrar—continuamente
durante—el-tiempo—de—vuelo registrador de
datos de vuelo comenzara a registrar antes
de que el avion empiece a desplazarse por
Su propia potencia y continuara registrando
hasta la finalizacion del vuelo, cuando el
avién ya no pueda desplazarse por su propia
potencia.

Parametros que han de registrarse

i. Los registradores de datos de vuelo se
clasificardn como: Tipo |, Tipo IA, Tipo I
y Tipo IlIA, segun el ndamero de
parametros que deban registrarse y el
tiempo durante el cual deba conservarse
la informacion registrada.

avién. Los parametros que satisfacen los
requisitos para FDR de—TFipo—A se
resefian en los parrafos siguientes. El
niomero de parametros que han de
registrarse dependera de la complejidad
del avion. Los parametros que no llevan
asterisco (*) son obligatorios y deberan
registrarse, independientemente de la
complejidad del avion. Ademas, los
parametros indicados con asterisco (*)
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Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

se registraran si los sistemas del avién o
la tripulacién de vuelo emplean una
fuente de datos de informacién sobre el
parametro para la operacion del avién.
No obstante, dichos parametros podran
sustituirse por otros teniendo en
consideracion el tipo de avién y las
caracteristicas del equipo registrador.

Los siguientes parametros satisfacen
cumpliran con los requisitos relativos a la
trayectoria de vuelo y a la velocidad:

A. Altitud de presion

B. Velocidad indicada o velocidad
calibrada

C. Situacion aire-tierra y sensor aire-
tierra de cada pata del tren de
aterrizaje, de ser posible

D. Temperatura total o temperatura
exterior del aire

E. Rumbo (de la aeronave) (referencia
primaria de la tripulacion de vuelo)

F. Aceleracién normal
Aceleracion lateral

H. Aceleracién longitudinal (eje de la
aeronave)

I. Hora o cronometraje relativo del
tiempo

J. Datos de navegaciéon*: angulo de
deriva, velocidad del viento,
direccion del viento, latitud/longitud

K. Velocidad respecto al suelo*
L. Altitud de radioaltimetro*

Los siguientes parametros cumplirdn con
los requisitos relativos a la actitud:

A. Actitud de cabeceo

B. Actitud de balanceo
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Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

V.

Vi.

C. Angulo de guifiada o derrape*

D. Angulo de ataque*

Los siguientes parametros satisfacen
cumpliran con los requisitos relativos a la
potencia de los motores:

A.

mOo O w

Empuje/potencia del motor:
empuje/potencia de propulsién en
cada motor, posiciéon de la palanca
de empuje/potencia en el puesto de
pilotaje

Posicion del inversor de empuje*
Mando de empuje del motor*
Empuje seleccionado del motor*

Posicién de la valvula de purga del
motor*

Otros parametros de los motores*:
EPR, N4, nivel de vibracion indicado,
N,, EGT, TLA, flujo de combustible,
posicion de la palanca de
interrupcion  de  suministro  del
combustible, N5

Los siguientes parametros satisfacen
cumpliran con los requisitos relativos a la
configuracion:

A.

Posicion de la superficie de
compensacion de cabeceo

Flaps*: posicion del flap del borde de
salida, indicador de posicion
seleccionada en el puesto de pilotaje

Aletas hipersustentadoras*: posicion
del flap (aleta hipersustentadora) del
borde de ataque, indicador de
posicion seleccionada en el puesto
de pilotaje

Tren de aterrizaje*: tren de aterrizaje,
posicién del mando selector del tren
de aterrizaje

Posicion de la superficie de
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Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

Q.

compensacion de guifiada*

Posicion de la superficie de
compensacion de balanceo*

Posicion del mando de
compensacion de cabeceo en el
puesto de pilotaje*

Posicion del mando de
compensacion de balanceo en el
puesto de pilotaje*

Posicion del mando de
compensacion de guifiada en el
puesto de pilotaje*

Expoliadores de tierra y frenos
aerodindmicos*: posicibn de los
expoliadores de tierra, posicion
seleccionada de los expoliadores de
tierra, posicion de los frenos
aerodinamicos, posicién
seleccionada de los frenos
aerodinamicos

Indicador  seleccionado de los
sistemas de descongelamiento o
anticongelamiento*

Presion hidraulica (cada uno de los
sistemas)*

Cantidad de combustible en el
tanque de cola CG*

Condicion de los buses eléctricos AC
(corriente alterna)*

Condicién de los buses eléctricos AC
(corriente alterna)*

Posicién de la valvula de purga APU
(grupo auxiliar de energia)*

Centro de gravedad calculado*

vii. Los siguientes parametros satisfacen
cumpliran con los requisitos relativos a la
operacion:
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Comentarios

A.
B.

Avisos

Superficie del mando primario de
vuelo y accidn del piloto en el mando
primario de vuelo: eje de cabeceo,
eje de balanceo, eje de guifiada

Paso por radiobaliza

Seleccion de frecuencia de cada
receptor de navegacion

Control manual de transmisién de
radio y referencia de sincronizacion
CVR/FDR

Condicién y modo del acoplamiento
del piloto automatico/mando
automético de gases/AFCS (sistema
de mando automético de vuelo)*

Reglaje de la presion barométrica
seleccionada*: piloto, copiloto

Altitud seleccionada (todos los
modos de operacién seleccionables
por el piloto)*

Velocidad seleccionada (todos los
modos de operacién seleccionables
por el piloto)*

Velocidad seleccionada en ndmero
de Mach (todos los modos de
operacion seleccionables por el
piloto) *

Velocidad vertical seleccionada
(todos los modos de operacion
seleccionables por el piloto)*

Rumbo  seleccionado (de Ia
aeronave) (todos los modos de
operacion seleccionables por el
piloto)*

Trayectoria de vuelo seleccionada
(todos los modos de operacion
seleccionables por el piloto)*: rumbo
(haz de la radio ayuda)/DSTRK,
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Comentarios

z

angulo de la trayectoria
Altura de decisién seleccionada*

Formato de presentacion EFIS
(sistemas electrénicos de
instrumentos de vuelo)*: piloto,
copiloto

Formato de presentacion
multifuncional/motores/alertas*

Situacion del GPWS/TAWS/GCAS*:
seleccion del modo de presentacion
del terreno, incluso situacion de la
presentacion en recuadro, alertas
sobre el terreno, tanto precauciones
como avisos, Yy asesoramiento,
posicion del interruptor
conectado/desconectado

Aviso de baja presion*: presion
hidraulica, presion neumatica

Falla de la computadora*
Pérdida de presién de cabina*

TCAS/ACAS (Sistema de alerta de
transito y anticolision/sistema
anticolision de a bordo)*

Deteccion de engelamiento*
Aviso de vibraciones en cada motor*

Aviso de exceso de temperatura en
cada motor*

Aviso de baja presion del aceite en
cada motor*

Aviso de sobre velocidad en cada
motor*

. Aviso de cizalladura del viento*
BB.

Proteccion contra pérdida
operacional, activacion de sacudidor
y empujador de palanca*

CC.Todas las fuerzas de accion en los

mandos de vuelo del puesto de
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Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

pilotaje*: fuerzas de accion en el
puesto de pilotaje sobre volante de
mando, palanca de mando, timoén de
direccion

DD.Desviacion vertical*: trayectoria de
planeo ILS, elevacion  MLS,
trayectoria de aproximaciéon GNSS

EE. Desviacion horizontal*; localizador
ILS, azimut MLS, trayectoria de
aproximacion GNSS

FF. Distancias DME 1y 2*

GG. Referencia del sistema de
navegacion primario*; GNSS, INS,
VOR/DME, MLS, Loran C, ILS

HH.Frenos*: presion de frenado a la
izquierda y a la derecha, posicion del
pedal de los frenos izquierdo y
derecho

Il. Fecha*
JJ. Pulsador indicador de eventos*
KK. Proyeccién hologréafica activada*

LL. Presentacion paravisual activada*

Nota 1.- ;
margen— Las orientaciones sobre el intervalo de medicion,
muestreo, exactitud y resolucion de los parametros, figuran en el
i las Especificaciones de performance
operacional minima (MOPS) de los sistemas registradores de
vuelo para sistemas registradores de a bordo resistentes al
impacto de EUROCAE ED-112, o en documentos equivalentes.

Nota 2.- No se tiene la intencién de que los aviones con un
certificado de aeronavegabilidad individual expedido antes del 1
de enero de 2016 deban modificarse para ajustarse a las
recomendaciones que se detallan en este apéndice sobre el
intervalo de medicién, muestreo, exactitud y resolucion.

3. FDR de Tipo IA. Este FDR sera capaz de
registrar, dependiendo del tipo de avion, por
lo menos los 78 parametros que se indican
en la Tabla B - 1. Ne—obstante—pueden
sustituirse —otros —parametros —tenienaose
deb da“',e'.'te N Ieue ta-e Ituae de a.,.|e Hy-las
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Comentarios

4. FDR de Tipo I. Este FDR deberapoder sera

capaz de registrar, dependiendo del tipo de
avion, por lo menos los primeros 32
parametros que se indican en la Tabla B - 1.
. i | .

d-el—eqH-Fpe—d-e—Feg-l—St-F@—. i T

FDR de Tipos Il y IIA. Estos FDR deberan
poder seran capaces de registrar,
dependiendo del tipo de avién, por lo menos
los primeros 16 parametros que se indican
en la Tabla B - 1. No—obstante.—pueden
SIHSI ttuirse—otros—paramet QIS tenie 'IEG

Los parametros que cumplen con los
requisitos para los datos de trayectoria de
vuelo y velocidad que visualiza el(los)
piloto(s) son los siguientes. Los parametros
sin asterisco (*) son parametros que se
registraran obligatoriamente. Ademas, los
parametros con asterisco (*) se registraran si
el piloto visualiza una fuente de Ila
informacién relativa al parametro y si es
factible registrarlos:

A. Altitud de presion

B. Velocidad indicada o velocidad
calibrada

C. Rumbo (referencia de la tripulacion de
vuelo primaria)

Actitud de cabeceo
Actitud de balanceo

D

E

F. Empuje/potencia del motor

G. Posicion del tren de aterrizaje*
H

Temperatura exterior del aire o
temperatura total*

. Hora*

J. Datos de navegacion*: angulo de
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Comentarios

deriva, velocidad del viento, direccién
del viento, latitud/longitud

K. Radioaltitud*
7. Informacion adicional

i. Los FDR de Tipo llIA, ademas de tener
una duracion de registro de 30 minutos,
deberan conservaran suficiente
informacién del despegue precedente, a
fines de calibracion.

i. El margen intervalo de medicion, el
intervalo de registro y la precision de los
parametros del equipo instalado se
verificaran normalmente aplicando
métodos aprobados por la autoridad
certificadora competente.

iil.  El-fabricante-properciona-normalmente-a

C. infermes-de-ensayosrealizados—por
elfabricante:

iii. El explotador conservara la
documentacién relativa a la asignacion de
parametros, ecuaciones de conversion,
calibracion periédica y otras informaciones
sobre el funcionamiento/mantenimiento.
La documentacion debe ser suficiente
para asegurar que las autoridades
encargadas de la investigacion de
accidentes dispondran de la informacion
necesaria para efectuar la lectura de los
datos en unidades de medicion técnicas.

d. Registrador de la voz en el puesto de pilotaje
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Comentarios

(CVR) y sistema registrador de audio en el
puesto de pilotaje (CARS)

1. Senfales que se registraran

El CVR y el CARS comenzaran a registrar
antes de que el avién empiece a desplazarse
por su propia potencia y continuaran
registrando hasta la finalizacién del vuelo,
cuando el avién ya no pueda desplazarse por
su propia potencia. Ademas, dependiendo de la
disponibilidad de energia eléctrica, el CVR vy el
CARS comenzaran a registrar lo antes posible
durante la verificacién del puesto de pilotaje
previa al arranque del motor, al inicio del vuelo,
hasta la verificacion del puesto de pilotaje que
se realiza al finalizar el vuelo, inmediatamente
después de que se apaga el motor.

i. El CVR registrar4, en cuatro o mas
canales separados, por lo menos, lo
siguiente:

A. comunicaciones orales transmitidas
o recibidas en el avion por radio;

B. ambiente sonoro de la cabina de
pilotaje;

C. comunicaciones orales de los
tripulantes en la—cabina el puesto de
pilotaje transmitidas por el
intercomunicador del avién, cuando
esté instalado dicho sistema,;

D. sefiales orales o auditivas que
identifiquen las ayudas para la
navegacion o la aproximacion,
recibidas por un auricular o altavoz; y

E. comunicaciones orales de los
tripulantes por medio del sistema de
altavoces destinado a los pasajeros,
cuando exista—tal esté instalado
dicho sistema.

i. El CARS registrara, en dos o mas
canales separados, por lo menos lo
siguiente:
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Comentarios

e.

A. comunicaciones orales transmitidas
o recibidas en el avion por radio;

B. ambiente sonoro del puesto de
pilotaje; y

C. comunicaciones orales de los
tripulantes en el puesto de pilotaje
transmitidas por el intercomunicador
del avion, cuando esté instalado
dicho sistema.

ii. EI CVR sera capaz de registrar
simultaneamente en por lo menos cuatro
canales. En los CVR de cinta magnética,
para garantizar la exacta correlacion del
tiempo entre canales, el CVR debera
funcionar en el formato de registro
inmediato. Si se utiliza una configuracion
bidireccional, el formato de registro
inmediato y la asignacién de canal se
conservara en ambas direcciones.

iv. La asignacion de canal preferente seréa la

siguiente:

A. Canal 1 auriculares del
copiloto y micréfono extensible “vivo”

B. Canal 2 auriculares del piloto
y microéfono extensible “vivo”

C. Canal 3 micréfono local

D. Canal 4 referencia  horaria,

mas auriculares del tercer o cuarto
miembro de la tripulacion y
micréfono “viva”, cuando
corresponda.

Nota 1.- El Canal 1 sera el mas cercano a la base de la cabeza
registradora.

Nota 2.- La asignacion de canal preferente supone la utilizacion
de los mecanismos actuales convencionales para transporte de
la cinta magnética y se especifica debido a que los bordes
exteriores de la cinta corren un riesgo mayor de dafios que la
parte central. Con ello no se trata de impedir la utilizaciéon de
otros medios de grabacién que no tengan tales restricciones.

Registrador de imagenes de a bordo (AIR)
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Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

1. Clases

i. Un AIR de Clase A capta el area general
del puesto de pilotaje para suministrar
datos complementarios a los de los
registradores de vuelo convencionales.

Nota 1.- Para respetar la privacidad de la tripulacion, la imagen
gue se captara del puesto de pilotaje podra disponerse de modo

tal que no se vean la cabeza ni los hombros de los miembros de
la tripulacion mientras estan sentados en su posicién normal

durante la operacion de la aeronave.

Nota 2.- No hay disposiciones para los AIR de Clase A en este
documento.

i. Un AIR de Clase B capta las imagenes
de los mensajes de enlace de datos.

iii. Un AIR de Clase C capta imagenes de

los tableros de mandos e instrumentos.
Nota.- Un AIR de Clase C podra considerarse como un medio
para registrar datos de vuelo cuando no sea factible, o bien

cuando sea prohibitivamente oneroso, registrarlos en un
FDR, o cuando no se requiera un FDR.

b. Funcionamiento

El AIR debe comenzar a registrar antes de que el
avibon empiece a desplazarse por su propia
potencia y continuard registrando hasta la
finalizacion del vuelo, cuando el avion ya no
pueda desplazarse por su propia potencia.
Ademas, dependiendo de la disponibilidad de
energia eléctrica, el AIR debe comenzar a
registrar lo antes posible durante la verificacion
del puesto de pilotaje previa al arranque del
motor, al inicio del vuelo, hasta la verificacion del
puesto de pilotaje que se realiza al finalizar el
vuelo, inmediatamente después de que se apaga
el motor.

f. Registrador de enlace de datos (DLR)
1. Aplicaciones que se registraran

i. Cuando la trayectoria de vuelo de la
aeronave haya sido autorizada o
controlada mediante el uso de mensajes
de enlace de datos, se registraran en la
aeronave todos los mensajes de enlace
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Apéndice B Registradores de vuelo {(FDRyCVR)

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

de datos, tanto ascendentes (enviados a
la aeronave) como descendentes
(enviados desde la aeronave). En la
medida en que sea posible, se registrara
la hora en la que se mostraron los
mensajes en pantalla a los miembros de
la tripulacion de vuelo, asi como la hora
de las respuestas.

Nota.- Es necesario contar con informacién suficiente para

inferir el contenido de los mensajes de las comunicaciones por

enlace de datos, y es necesario saber a qué hora se mostraron

los mensajes a la tripulacion de vuelo para determinar con
precision la secuencia de lo sucedido a bordo de la aeronave.

ii. Se registraran los mensajes relativos a
las aplicaciones que se enumeran a
continuacion. Las aplicaciones que
aparecen sin  asterisco (*) son
obligatorias, y deberdn registrarse
independientemente de la complejidad
del sistema. Las aplicaciones que tienen
asterisco (*) se registraran en la medida
en gue sea factible, segun la arquitectura
del sistema.

A Capacidad de inicio del enlace de
datos

B Comunicaciones de enlace de datos
controlador-piloto

C Servicios de informacién de vuelo
por enlace de datos

D Vigilancia dependiente automatica -
contrato

E Vigilancia dependiente automética -
radiodifusion *

F Control de las operaciones
aeronduticas*

Nota.- Las aplicaciones se describen en la Tabla B - 2.

g. Sistema registrador de datos de aeronave
(ADRS)

1. Parametros que se registraran

El ADRS sera capaz de registrar, segun resulte
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Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

h.

apropiado para el avion, al menos los
parametros esenciales (E) de la Tabla B - 3.

2. Informacion adicional

i. El intervalo de medicién, el intervalo de
registro y la exactitud de los parametros
en los equipos instalados se verifica
usualmente mediante métodos
aprobados por la autoridad de
certificacion competente.

i El explotador conservara la
documentacion relativa a la asignacion
de parametros, ecuaciones de
conversion, calibracion periédica y otras
informaciones sobre el
funcionamiento/mantenimiento. La
documentacién debe ser suficiente para
asegurar que las autoridades
encargadas de la investigacion de
accidentes dispongan de la informacion
necesaria para efectuar la lectura de los
datos en unidades de medicion técnicas.

Inspecciones de los sistemas FBR—y—CVR

registradores de vuelo

1. Antes del primer vuelo del dia, deberian
controlarse los mecanismos integrados de
prueba en-el-puesto-depilotaje para eLCVR;
el-DR los registradores de vuelo y el equipo
de adquisicion de datos de vuelo (FDAU),
cuando estén instalados, se controlaran por
medio de verificaciones manuales y/o
automaticas.

2. La inspeccién anual se llevara a cabo de la
siguiente manera:

i. el andlisis de los datos registrados en los
registradores de vuelo aseguraran que el
registrador  funcione  correctamente
durante el tiempo nominal de grabacion;

ii. elanalisis del FDR evaluard la calidad de
los datos registrados, para determinar si
la proporcion de errores en los bits
(incluidos los introducidos por el
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Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

Vi.

Vii.

registrador, la unidad de adquisicion, la
fuente de los datos del avion y los
instrumentos utilizados para extraer los
datos del registrador) estd dentro de
limites aceptables y determinar la indole
y distribucién de los errores;

un vuelo completo registrado en el FDR
se examinara en unidades de medicion
técnicas para evaluar la validez de los
parametros registrados. Se prestara
especial atenciébn a los parametros
procedentes de sensores del FDR. No es
necesario verificar los parametros
obtenidos del sistema émnibus eléctrico
de la aeronave si  su buen
funcionamiento puede detectarse
mediante otros sistemas de alarma;

el equipo de lectura tendra el soporte
I6gico necesario para convertir con pre-
cisiéon los valores registrados en unida-
des de medicién técnicas y determinar la
situacion de las sefales discretas;

se realizard un examen anual de la sefal
registrada en el CVR mediante lectura de
la grabacion del CVR. Instalado en la
aeronave, el CVR registrara las sefiales
de prueba de cada fuente de la aeronave
y de las fuentes externas pertinentes
para comprobar que todas las sefiales
requeridas cumplan las normas de
inteligibilidad;

siempre que sea posible, durante el
examen anual se analizara una muestra
de las grabaciones en vuelo del CVR,
para determinar si es aceptable la
inteligibilidad de la sefial en condiciones
de vuelo reales.; y

se realizara un examen anual de las
imagenes registradas en el AIR
reproduciendo la grabacion del AIR. Si
bien esta instalado en la aeronave, el
AIR registrara imagenes de prueba de
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Comentarios

todas las fuentes de la aeronave y de las
fuentes externas pertinentes para
asegurarse de que todas las imagenes
requeridas cumplan con las normas de
calidad del registro.

Los sistemas registradores de vuelo deben

i se
consideraran fuera de servicio si durante un
tiempo considerable se obtienen datos de
mala calidad, sefiales ininteligibles, o si uno
0 mas parametros obligatorios no se
registran correctamente.

Se remitira a las AAC autoridades
pormativas un informe sobre las
evaluaciones anuales, para fines de control.

Calibracién del sistema FDR:

i. para los pardmetros con sensores
dedicados exclusivamente al FDR y que
no se controlan por otros medios, se
hara una recalibracion por lo menos
cada cinco afios, o de acuerdo con las
recomendaciones del fabricante de
sensores para determinar posibles
discrepancias en las rutinas de conver-
sion a valores técnicos de los para-
metros obligatorios y asegurar que los
parametros se estén registrando dentro
de las tolerancias de calibracion; y

ii. cuando los parametros de altitud vy
velocidad aerodinamica provienen de
sensores especiales para el sistema
registrador de datos de vuelo, se
efectuara una nueva calibracion, segun
lo recomendado por el fabricante de los
sensores, por lo menos cada dos afios.
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Tabla B-1

Guia de parametros para registradores de datos de vuelo protegidos contra accidentes

. 3 L Intervalo Limites de .
N d_e Parametro Intervalo de medicion maximo precision Resolu_cmn de
Serie de muestreo  (entrada del sensor registro
comparada con
de registro salida FDR)
(segundos)

1 Hora (UTC) cuando 24 horas 4 + 0,125% por hora + 1 segundo
se disponga, si no,
cronometraje relativo
o sinc. con hora
GPS)

2 Altitud de presion —300 m (-1 000 ft) hasta 1 +30 m a+200 m 1,5m (5 ft)

la maxima altitud (£100 ft a £700 ft)
certificada

de la aeronave

+1 500 m (+5 000 ft)

3 Velocidad 95 km/h (50 kt) a maxima 1 +5% 1 Kt. (recomendado
aerodinamica VSO0 (Nota 1) 0.5 Kt)
indicada o velocidad VS0 a 1,2 VD (Nota 2)
calibrada +3%

4 Rumbo (referencia 360° 1 +2° 0,5°
primaria de la
tripulacion de vuelo)

-3ga+6g 0,125 +1% del intervalo 0,004 g

5 Aceleracion normal maéaximo excluido el

(Nota 3) error
de referencia de
+5%

6 Actitud de cabeceo, +75° o intervalo utilizable +0,25 +2° 0,5°

el que sea superior

7 Actitud de balanceo +180° +0,25 +2° 0,5°

8 Control de transmisién  Encendido-apagado 1
de radio (mando en una posicion)

9 Potencia de cada Total 1(por +2% 0,2% del intervalo
grupo motor) total o la resolucién
motor (Nota 4) necesaria para el

funcionamiento de
la aeronave

10*  Flap del borde de Total o en cada posicion 2 +5% o segun 0,5% del intervalo
salida e discreta indicador total o la resolucion
indicador de posicion del piloto necesaria para el
de funcionamiento de
flap en el puesto de la aeronave
pilotaje

11*  Flap del borde de Total o en cada posicion 2 +5% o0 segun 0,5% del intervalo

atague e indicador de discreta indicador del piloto total o la resolucion
posicion de flap en el necesaria para el
puesto de pilotaje funcionamiento de
la aeronave
12* Posicion de cada Afianzado, en transito, 1(por
inversor de empuje inversion completa motor)
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. ; o Intervalo Limites de -
N c_le Parametro Intervalo de medicion maximo precision Resolu_clon de
Serie de muestreo  (entrada del sensor registro
comparada con
de registro salida FDR)
(segundos)
13* Seleccion de Total o en cada posicion 1 +2% salvo que se 0,2% del
expoliadores discreta requiera intervalo
de tierra/frenos especialmente  una
aerodinamicos mayor
(seleccion y precision
posicion)
14 Temperatura exterior Intervalo del sensor 2 +2°C 0,3°C
15% Condicién y modo Combinacion adecuada 1
del de posiciones discretas
acoplamiento del
piloto/
automatico/mando
de gases
automaticos/AFCS
16 Aceleracion +1lg +0,25 +0,015 g excluyendo  0,004g
longitudinal (nota 3) error de
referencia de £0,05 g
Nota.- Los 16 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo Il
17 Aceleracion lateral +1lg +0,25 0,015 g excluyendo 0,004 g
(Nota 3) error de referencia de
+0,05 g
18 Accion del piloto o Total +25 +2° salvo que se 0,2% del intervalo
posicion de la requiera total o segun
superficie especialmente una la instalacion
de mando-mandos mayor
primarios (cabeceo, precision
balanceo, guifiada)
(Nota 5) (Nota 6)
19 Posicién de Total 1 +3% a menos que se 0,3% del intervalo
compensacion requiera total o segun
20% de cabeceo especialmente la instalacion
una mayor precision 0,3 m (1 ft) por
Altitud de de—-6ma750m 1 debajo de
radioaltimetro (de —20 ft a 2 500 ft) 0,6 m (¥2 ft) 0 +3% 150 m (500 ft) 0,3
toméandose el mayor m (1 ft) + 0,5% del
de esos intervalo total por
valores por debajo de  encima de 150 m
150 m (500 ft)
(500 ft) y £5% por
encima
de 150 m (500 ft)
21* Desviacion de-fa Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del intervalo
} total
del haz vertical
(trayectoria de
planeo
ILS/GPS/GLS,
elevacion de MLS,
desviacion vertical
de IRNAV/IAN)
22* Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del intervalo

Desviacion del
localizader haz
horizontal
(localizador
ILS/GPS/GLS,
azimut de MLS,
desviacion lateral de

total
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N° de
Serie

Parametro

Intervalo de medicién

Intervalo
maximo

de muestreo

de registro
(segundos)

Limites de
precisién
(entrada del sensor
comparada con
salida FDR)

Resolucion de

registro

23

24
25

26%

27
28%

20%

30*

31*

32*

33*

34

IRNAV/IAN)
Pasaje por
radiobaliza
Advertidor principal
Seleccion de
frecuencia de cada
receptor NAV
(Nota 7)
Distancia DME 1y
2[incluye Distancia al
umbral de pista (GLS)
y distancia al punto de

aproximacion frustrada

(IRNAV/IAN)]

(Notas 7y 8)
Condicién aireftierra
GPWS (Sistema
advertidorde

condicion del
TAWS/GCAS
(seleccion del modo
de presentacion del
terreno,

incluido el modo de
pantalla emergente)

y (alertas de impacto,
tanto precauciones
como

advertencias, y avisos)
y (posicién de la tecla
de
encendido/apagado)
Angulo de ataque

Hidraulica de cada
sistema (baja presién)
Datos de navegacion
(latitud/longitud,
velocidad respecto al
suelo y angulo de
deriva (Nota 9)
Posicién del tren de
aterrizaje y del
selector

Posiciones discretas

Posiciones discretas
Total

De 0 a 370 km
(0 — 200 NM)

Posiciones directas
Posiciones discretas

Total
Posiciones discretas

Segun instalacion

Posiciones discretas

1

1
4

0,5

Segun instalacién

Segun instalacion

Segun instalacién

Segun instalacién

Segun instalacion

Nota.- Los 32 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo .

Velocidad respecto al
suelo

Frenos (presion del

Segun instalacion

(Potencia de frenado

1

Los datos deberian
obtenerse del
sistema que tenga
mayor precision
+5%

1852 m (1
NM)

0,3 % del
intervalo total
0,5% del
intervalo total

1 kt

2% del

maxima medida, intervalo total
posiciones discretas

o intervalo total)

freno izquierdo y
derecho, posicion del
pedal del freno
izquierdo y derecho)
35* Parametros
adicionales

2% del
intervalo total

Cada motor
a cada

Segun instalacién Segun instalacion
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N° de
Serie

Intervalo
maximo
de muestreo

Parametro Intervalo de medicion

de registro
(segundos)

Limites de
precisién
(entrada del sensor
comparada con
salida FDR)

Resolucion de
registro

36*

37*

38*

39*

40

41*

42*

43

44*

45+

del motor (EPR, N1,
nivel de vibracién
indicado, N2, EGT,
flujo de combustible,
posicion de la palanca
de interrupcion de
suministro del
combustible, N3)
TCAS/ACAS (sistema
de alerta de transito y
anticolision)

Aviso de cizalladura
de viento

Reglaje barométrico
seleccionado (piloto,
copiloto)

Altitud seleccionada
(todos los modos de
operacion
seleccionables del
piloto)

Velocidad
seleccionada

(todos los modos

de operacion
seleccionables

por el piloto)

Mach seleccionado
(todos los modos de
operacion
seleccionables

por el piloto)
Velocidad vertical
seleccionada (todos
los modos de
operacion
seleccionables por el
piloto)

Rumbo seleccionado
(todos los modos de
operacion
seleccionables

por el piloto)
Trayectoria de vuelo
seleccionada (todos
los modos de
operacion
seleccionables por el
piloto) (rumbo/
DSTRK, angulo de
trayectoria, trayectoria
de aproximacion final
(IRNAV/IAN))

Altura de decision
seleccionada

segundo

Posiciones discretas 1

Posiciones discretas 1

Posiciones discretas 64

Segun instalacion 1

Segun instalacion 1

Segun instalacion 1

Segun instalacion 1

Segun instalacion 1

Segun instalacion 64

Segun instalacién

Segun instalacion
Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacién

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

0,1 mb (0,01 in-Hg)

Suficiente para
determinar la seleccion
de la tripulacion

Suficiente para
determinar la seleccion
de la tripulacion

Suficiente para
determinar la seleccion
de la tripulacion

Suficiente para
determinar la seleccion
de la tripulacion

Suficiente para
determinar la seleccion
de la tripulacion

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacion
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N° de
Serie

Parametro

Intervalo de medicién

Intervalo
maximo
de muestreo

de registro
(segundos)

Limites de
precisién
(entrada del sensor
comparada con
salida FDR)

Resolucion de
registro

46*

47*

48*

49

50*

51*

52*

53*

54*

55*

56*

57*

58*

59*

60*

61*
62*

63*

64*

65*

Formato de
presentacion

del EFIS (piloto,
copiloto

Formato de
presentacion
multifuncién/motor/
alertas

Condicion de bus
eléctrico CA
Condicion de bus
eléctrico DC
Posicion de la valvula
de purga del motor
Posicién de la valvula
de purga del APU
Falla de
computadoras
Mando de empuje del
motor

Empuje seleccionado
del motor |

Centro de gravedad
calculado

Cantidad de
combustible en el
tanque de cola CG
Visualizador de
cabeza alta en uso
Indicador para visual
encendido/apagado
Proteccién contra
pérdida

operacional,
activacion del
sacudidor de palanca
y del empujador de
palanca

Referencia del
sistema de
navegacion primario
(GNSS, INS,
VOR/DME,

MLS, Loran C,
localizador,
pendiente de planeo)
Deteccion de hielo
Alarma de motor:
cada vibracion de
motor

Alarma de motor:
cada exceso de
temperatura del motor
Alarma de motor:
cada baja de presion
de aceite del motor

Alarma de motor:
cada exceso de

Posiciones discretas

Posiciones discretas

Posiciones discretas
Posiciones discretas
Posiciones discretas
Posiciones discretas
Posiciones discretas
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion
Segun instalacion

Segun instalacién

Segun instalacion

Segun instalacion
Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

4

64

64

NN

Segun instalacion

Segun instalacién

Segun instalacion
Segun instalacién
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacién
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion
Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion
Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

2% del intervalo
total
1% del intervalo
total
1% del intervalo
total
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. ; o Intervalo Limites de .
N c_le Parametro Intervalo de medicion maximo precision Resolu_clon de
Serie de muestreo  (entrada del sensor registro

comparada con
de registro salida FDR)
(segundos)
velocidad del motor
66* Posicion de la Total 2 +3%, a menos que 0,3% del
superficie de Sse requiera una intervalo total
compensacion de precision mas alta
guifiada exclusivamente
67* Posicion de la Total 2 +3%, a menos que 0,3% del
superficie de se requiera una intervalo total
compensacion de precision mas alta
balanceo exclusivamente
68* Angulo de derrape o Total 1 +5% 0,5°
guifiada
69* Seleccion de los Posiciones discretas 4
sistemas de deshielo
o0 antihielo
70*  Presion hidraulica Total 2 +5% 100 psi
(cada sistema)
71* Pérdida de presion en Posiciones discretas 1
la cabina
72*  Posicion del mando 1 +5% 0,2% del
de compensacion de intervalo
cabeceo en el puesto total o segun
de pilotaje instalacion
73*  Posicion del mando 1 +5% 0,2% del
de compensacion de intervalo
balanceo en el puesto total o segun
de pilotaje instalacion
74*  Posicion del mando 1 +5% 0,2% del
de compensacion de intervalo
guifiada en el puesto total o segun
de pilotaje instalacion
75*  Todos los mandos de Total [£+311 N 1 +5% 0,2% del
vuelo del puesto de (£70 Ibf), + 378 N intervalo
pilotaje (volante de (85 Ibf), + 734 N total o segun
mando, palanca de (x165 Ibf)] instalacion
mando, pedal del
timén de direccion)
76*  Pulsador indicador de Posiciones discretas 1
sucesos
77* Fecha 365 dias 64
78* ANP o EPE o EPU Segun instalacion 4 Segun instalacion

Nota.- Los 78 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo IA.

Notas.-

1. VSO = velocidad de pérdida o velocidad de vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje; figura en la Seccion “Abreviaturas y
simbolos”.

. VD = velocidad de célculo para el picado.
. Véanse en 6.3.1.2.11 los requisitos de registro adicionales.

. Registrense suficientes datos para determinar la potencia.

a A 0N

. Se aplicara el “0” en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de las superficies de mando hace
cambiar la posicion de los mandos en el puesto de pilotaje (back-drive) y el “y” en el caso de aviones con sistemas de mando
en los cuales el movimiento de las superficies de mando no provoca un cambio en la posicion de los mandos. En el caso de
aviones con superficies partidas, se acepta una combinacion adecuada de acciones en vez de registrar separadamente cada
superficie.
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6. Véanse en 6.3.1.2.12 los requisitos de registro adicionales.

7. Si se dispone de sefial en forma digital.

8. El registro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro sistema de navegacién es una alternativa preferible.

9. Si se dispone rapidamente de las sefiales.

Si se dispone de mayor capacidad de registro, debera considerarse el registro de la siguiente informacién suplementaria:

a) informacién operacional de los sistemas de presentacién electronica en pantalla, tales como los sistemas electrénicos de
instrumentos de vuelo (EFIS), el monitor electrénico centralizado de aeronave (ECAM), y el sistema de alerta a la tripulacién
y sobre los parametros del motor (EICAS). Utilicese el siguiente orden de prioridad:

1) los parametros seleccionados por la tripulacién de vuelo en relacién con la trayectoria de vuelo deseada, por ejemplo,
el reglaje de la presion barométrica, la altitud seleccionada, velocidad aerodinamica seleccionada, la altura de
decision, y las indicaciones sobre acoplamiento y modo del sistema de piloto automatico, si no se registran a partir de
otra fuente;

2) seleccion/condicion del sistema de presentacién en pantalla, por ejemplo, SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR,
3) COMPOSITE, COPY, etc.;
4) los avisos y las alertas;

5) la identidad de las péaginas presentadas en pantalla a efecto de procedimientos de emergencia y listas de
verificacion;

b) informacién sobre los sistemas de frenado, comprendida la aplicacién de los frenos, con miras a utilizarla en la investigacion
de los aterrizajes largos y de los despegues interrumpidos.



4A-40 Adjunto A al Informe sobre el Asunto 4 RPEO/6




RPEO/6

Adjunto A al Informe sobre el Asunto 4

4A-41

TablaB -2

Descripcién de las aplicaciones para registradores de enlace de datos

Nam. Tipo de
aplicacion

Descripcion de la aplicacion

Contenido del registro

Inicio de enlace de
datos

2 Comunicacion

Controlador/Piloto

3 Vigilancia dirigida

4 Informacién de
vuelo

5 Vigilancia por
radiodifusion de
aeronave

6 Datos sobre

control de las
operaciones
aeronauticas

Incluye cualquier aplicacion que se utilice para ingresar o
dar inicio a un servicio de enlace de datos. En FANS-1/A
y ATN, se trata de la notificaciéon sobre equipo para
servicio ATS (AFN) y de la aplicacion de gestion de
contexto (CM), respectivamente.

Incluye cualquier aplicacion que se utlice para
intercambiar solicitudes, autorizaciones, instrucciones e
informes entre la tripulacion de vuelo y los controladores
gue estan en tierra. En FANS-1/A y ATN, se incluye la
aplicacion CPDLC.

Incluye ademas aplicaciones utilizadas para el
intercambio de autorizaciones oceanicas (OCL) y de
salida (DCL), asi como la transmision de autorizaciones
de rodaje por enlace de datos.

Incluye cualquier aplicacién de vigilancia en la que se
establezcan contratos en tierra para el suministro de
datos de vigilancia.

En FANS-1/A y ATN, incluye la aplicaciéon de vigilancia
dependiente automatica — contrato (ADS-C). Cuando en
el mensaje se indiquen datos sobre parametros, dichos
datos se registraran, a menos que se registren en el FDR
datos de la misma fuente.

Incluye cualquier servicio utilizado para el suministro de
informacion de vuelo a una aeronave especifica. Incluye,
por ejemplo, D-METAR, D-ATIS, D-NOTAM vy otros
servicios textuales por enlace de datos.

Incluye sistemas de vigilancia elemental y enriquecida,
asi como los datos emitidos por ADS-B. Cuando se
indiquen en el mensaje enviado por el avion datos sobre
parametros, dichos datos se registraran, a menos que se
registren en el FDR datos de la misma fuente.

Incluye cualquier aplicacion que transmita o reciba datos
utilizados para AOC (segun la definicion de AOC de la
OACI).

M*

M*

Clave:

C: Se registran contenidos completos.

M: Informacién que permite la correlacion con otros registros conexos almacenados separadamente de la aeronave.

*: Aplicaciones que se registraran sélo en la medida en que sea factible segin la arquitectura del sistema
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TablaB -3
Guia de parametros para sistemas registradores de datos de aeronave
N° de Parametro Categoriade Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucion Comentarios
Serie parametro de registro méaximo de minima de minima de
registro en registro registro
segundos
1 Rumbo (Magnético R* +180° 1 +2° 0,5° *Si no esta
o verdadero) disponible,
registrar
indices
2 Actitud de cabeceo E* +90° 0,25 +2° 0,5° *Si no esta
disponible,
registrar
indices
3 Actitud de balanceo E* [J180° 0,25 +2° 0,5° *Si no esta
disponible,
registrar
indices
4 indice de guifiada E* +300%s 0,25 1% + deriva 2°/s *Esencial, si se
de 360°hr carece de
datos de
rumbo
5 indice de cabeceo E* +300%s 0,25 1% + deriva 2°/s *Esencial, si se
de 360°hr carece de
datos de
actitud de
cabeceo
6 indice de balanceo E* +300%s 0,25 1% + deriva 2°/s *Esencial, si se
de 360°hr carece de
datos de
actitud de
balanceo

7 E Latitud:+90° 2 (sise Segun 0,00005°

Longitud:+180 dispone) instalacion
(0,00015°
recomendado)

8 E* Intervalo 2 (sise Segun Segun *Si se dispone

disponible dispone) instalacion instalacion

9 E -300m (-1 000 ft) 2 (sise Segun 1,5m (5 ft)

a una altitud dispone) instalacion
certificada [+15 m (£50 ft)
maxima de recomendado]
aeronave de

+ 1500 m

(5 000 ft)

10 Sistemade E 24 horas 1 +0,5 segundo 0,1 *Hora UTC
determinacion segundos preferible, si
de la posicién: esta
hora* disponible

11 Sistema de E 0 - 1000 kt 2 Segun 1 kt
determinacion (1sise instalacion
de la posicién: dispone) (5 kt
velocidad respecto recomendado)
al suelo

12 Sistema de E 0 - 360° 2 Segun 0,5°
determinacion (1sise instalacion
de la posicion: dispone) (x2°
canal recomendado)

13  Aceleracion normal -3ga+6g(* 0,25 Segun 0,004 g

(0,125 instalacion
si se (0,09 g
dispone) excluido un
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N° de Parametro Categoriade Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucion Comentarios
Serie parametro de registro maximo de minima de minima de
registro en registro registro
segundos
error de
referencia de
+0,45 g
recomendado
14  Aceleracion E +1g(* 0,25 Segun 0,004 g
longitudinal (0,125 si instalacion
se (0,015 g
dispone) excluido un
error de
referencia de
+0,05 g
recomendado
15 Aceleracion lateral E +1g(® 0,25 Segun 0,004 g
(0,125 si instalacion
se (0,015 g
dispone) excluido un
error de
referencia de
+0,05 g
recomendado
16 Presion estatica R 34,4 mb (3,44 in- 1 Segun 0,1 mb
externa (o altitud Hg) a 310,2 mb instalacion (0,01
de presion) (31,02 in-Hg) [+1 mb in-Hg)
o intervalo de (0,1 in-Hg) o 0l15m
sensores +30 m (+100 ft) (5 ft)
disponible a+210 m
(700 ft)
recomendado]
17  Temperatura R -50° a +90°C 2 Segun 1°C
exterior del aire o intervalo de instalacion
(o la temperatura sensores (x2°C
del aire total) disponible Recomendado)
18  Velocidad indicada R Segun el sistema 1 Segun 1 kt
de medicion instalacion (0,5 kt
instalado para la (3% recomendado)
visualizacion del recomendado)
piloto o intervalo
de sensores
disponible
19  RPM del motor R Totales, incluida  Por motor,  Segln 0,2% del
la condicion por instalacion intervalo
de segundo total
sobrevelocidad
20  Presion de aceite R Total Por motor,  Seguln 2% del
del motor por instalacion intervalo
segundo (5% del total
intervalo total
recomendado
21  Temperatura del R Total Por motor,  Segun 2% del
aceite del motor por instalacion intervalo
segundo (5% del total

intervalo total
recomendado)
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N° de Parametro Categoriade Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucion Comentarios
Serie parametro de registro maximo de minima de minima de
registro en registro registro
segundos
22 Flujo o presion de R Total Por motor,  Segln 2% del
combustible por instalacion intervalo
segundo total
23 Presion de R Total Por motor,  Segln 0,2% del
admision por instalacion intervalo
segundo total
24  Parametros de R Total Por Segun 0,1%del  *Se registraran
empuje/potencia/ motor, instalacion intervalo parametros
torque de motor por total suficientes
requeridos para segundo (p. ), EPR/N1 o
determinar torque/Np) segln
el empuje/la corresponda para
potencia* el motor en
de propulsion particular a fin de
determinar la
potencia, en
empuje normal y
negativo. Deberia
calcularse un
margen de
sobrevelocidad
25  Velocidad del R 0-150% Por Segun 0,2% del
generador de gas motor, instalacion intervalo
del motor (Ng) por total
segundo
26  Velocidad de R 0-150% Por Segln 0,2% del
turbina de motor, instalacion intervalo
potencia libre (Nf) por total
segundo
27  Temperatura R Total 1 Segun 1°C
del refrigerante instalacion
(£5°C
Recomendado
28  \Voltaje principal R Total Por Segln 1 voltio
motor, instalacion
por
segundo
29  Temperatura de la R Total Por Segun 2% del
cabeza de cilindro cilindro instalacion intervalo
por total
segundo
30  Posicidn de los R Total o cada 2 Segln 0,5°
flaps posicion instalacion
discreta
31  Posicion de la R Total 0,25 Segln 0,2% del
superficie del instalacion intervalo
mando primario total
de vuelo
32  Cantidad R Total 4 Segun 1% del
de combustible instalacion intervalo

total
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N° de Parametro Categoriade Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucion Comentarios
Serie de registro maximo de minima de minima de
registro en registro registro
segundos
33  Temperatura Total Por motor, Segln 2% del
de los gases de por instalacion intervalo
escape segundo total
34  Voltaje de Total Por motor, Segun 1 Voltio
emergencia por instalacion
segundo
35  Posicion de la Total o cada 1 Segln 0,3%  del
superficie de posicion discreta instalacion intervalo
compensacion total
36  Posicion del tren Cada Por motor, Segun *Cuando sea
de aterrizaje posicion por instalacion posible, registrar
discreta* segundo la posicion
“replegado y
blogueado” o
“desplegado
y bloqueado”
37  Caracteristicas Segun Segun Segln Segln
innovadoras/Unicas corresponda correspon- corresponda correspon-
de la aeronave da da

Referencias:

E: Parametros esenciales

R: Parametros recomendados
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares y
no regulares

Capitulo C — Instrumentos y equipos

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

135.480 Registradores de vuelo -
Generalidades

Introducciéon y

Nota 1. - Los registradores de vuelo protegidos contra

accidentes estan-constituidos-poreuatre comprenden uno o mas
de los siguientes sistemas: un registrador de datos de vuelo
(FDR), un registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR),
un registrador de imagenes de a bordo (AIR) y/o un registrador
de enlace de datos (DLR). La informacion de imagenes y enlace
de datos podra registrarse en el CVR o en el FDR.

Nota 2. - Los registradores combinados (FDR/CVR), podran
usarse para cumplir con los requisitos de equipamiento relativos
a registradores de vuelo, de este reglamento.

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

Nota 4.- Los registradores de vuelo livianos comprenden uno o
mas de los siguientes sistemas: un sistema registrador de datos
de aeronave (ADRS), un sistema registrador de audio en el
puesto de pilotaje (CARS), un sistema registrador de imagenes
de a bordo (AIRS) y/o un sistema registrador de enlace de datos
(DLRS). La informacion de imagenes y enlace de datos podra
registrarse en el CARS o en el ADRS.

() Construccion e instalacion

(1) Los registradores de vuelo se construiran,
emplazaran e instalaran de manera que
proporcionen la maxima proteccion posible
de los registros, a fin de que éstos puedan
preservarse, recuperarse y transcribirse. Los
registradores de vuelo satisfaran las
especificaciones prescritas de resistencia al
impacto y proteccién contra incendios.

Nota -  Las especificaciones de la industria sobre resistencia al
impacto y proteccion contra incendios se—deseriben—en

Se incluyen Se incluyen las nuevas
disposiciones sobre registradores de vuelo y
las definiciones de los registradores de vuelo
segun la Enmienda 15 y 17 del Anexo 6
Parte 111

Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo 4.3

Se agrupan las generalidades y los temas
adicionales que figuran en la enmienda y que
anteriormente se encontraban en el apéndice.

Ref. Anexo 6 Parte Il
4.3.4.1

Cap. 4, péarrafo

documentos-tales-—como-—el-ED55-y-ED56A-de-la-Organizacién

europea—para—el-equipamiento—electronico—de—la—aviacion—eivil
{EUROCAE figuran en las Especificaciones de performance
operacional minima (MOPS) para sistemas registradores de a
bordo resistentes al impacto de EUROCAE ED-112, o en
documentos equivalentes.

(b) Funcionamiento

(1) Los registradores de vuelo no estaran
desconectados durante el tiempo de vuelo.

(2) Para conservar los registros contenidos en
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares y
no regulares

Capitulo C — Instrumentos y equipos

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

los registradores de vuelo, éstos se
desconectardn una vez completado el
tiempo de vuelo después de un accidente o
incidente. Los registradores de vuelo no
volveran a conectarse antes de determinar
lo que ha de hacerse con ellos de
conformidad con el Anexo 13.

Nota 1.- La necesidad de retirar las grabaciones de los
registradores de vuelo de la aeronave la determinaran las
autoridades encargadas de la investigacion del Estado que
realiza la investigacion, teniendo debidamente en cuenta la
gravedad del incidente y las circunstancias, comprendidas las
consecuencias para el explotador.

Nota 2. - En caso de que el helicoptero se halle implicado en un
accidente o incidente, el explotador se asegurard, en la medida
de lo posible, de la conservacién de todas las grabaciones que
vengan al caso contenidas en los registradores de vuelo vy, si
fuese necesario, de los correspondientes registradores de vuelo,
asi como de su custodia, mientras se determina lo que ha de
hacerse con ellos de conformidad con el Anexo 13.

(c) Continuidad del buen funcionamiento

(1) Se realizaran verificaciones operacionales y
evaluaciones de las grabaciones de los
sistemas FBRyCVR, registradores de vuelo
para asegurar el buen funcionamiento
constante de los registradores.

Nota. - Los procedimientos de inspeccién de los sistemas

registradores de datos de vuelo y de la voz en el puesto de
pilotaje aparecen en el Adjunte-B-Apéndice D.

@ & _I I I'_ ificaci
operacionales—y——evaluaciones—de—1as

Ref. Anexo 6 Parte Il
4.3.4.2

Cap. 4, péarrafo

Ref. Anexo 6 Parte 1l Cap. 4, parrafo
4.3.4.3

¢) se elimina, ahora consta en 135.480 c)
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LAR 135 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares y
no regulares

Capitulo C - Instrumentos y equipos

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

. oracid — I
5 et aual o lo duraciond

135.485 Registradores de datos de vuelo

(FDR), —Helicopteros y sistemas
registradores de datos de
aeronaves.

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

Nota 2 - Los parametros que han de registrarse figuran en el
Apéndice D, Tabla D-1.

Nota 3.- Los requisitos de performance para los ADRS son los
que figuran en las Especificaciones de performance
operacional minima (MOPS) para sistemas
registradores de vuelo livianos de EUROCAE ED-155,
0 en documentos equivalentes

(a) Tipos

(1) Los FDR de tipo IV registraran los parametros
necesarios para determinar con precision la
trayectoria de vuelo, velocidad, actitud,
potencia de motores y operacion del
helicoptero

(2) Un FDR de tipo IVA registrara los parametros
necesarios para determinar con precision la
trayectoria de vuelo, velocidad, actitud,

Este texto debe eliminarse, ahora consta en
la nueva seccion 135. 495 (Anexo 6 Parte
I, 4.3.3) “Registradores de enlaces de
Datos” y a la vez renumerar la 135.495 del
LAR Vigente (de la misma manera que se
realizé en LAR 121

Nota editorial.- Los parrafos 4.3.1.5 (cl) y

4.3.15.1 (c2) se han trasladado a los
Parrafos 433.1.1 y 4.3.3.1.2,
respectivamente.

El titulo se ha cambiado como estéa en el
anexo 6 Parte lll Enmienda 17

Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo 4.3.1
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares y
no regulares

Capitulo C — Instrumentos y equipos

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

potencia de  motores,
configuracion del helicoptero.

operacion y

(3) Los FDR de tipo V registraran los parametros
necesarios para determinar con precision la
trayectoria de vuelo, velocidad, actitud y
potencia de los motores del helicoptero.

(b) Funcionamiento

maximo-certificado-de—despegue—superiora

(2) (1) Todos los helicopteros con un peso
(masa) maximo certificado de despegue
superior a 7 000 Kg, o que tengan una
configuracién de asientos para mas de 19
pasajeros, cuyo para—los—cuales—se—haya
extendido—por—primera—vez—el certificado de
aeronavegabilidad se haya expedido por
primera vez el 01 de enero de 1989 6
después de esa en fecha pesterior, deben

estaran equipados con un FDR de Tipo IV;

3)

(2) Todos los helicopteros con un peso
(masa) maximo certificado de despegue
superior a 3-175 3 180 Kg, paralos-cuales

i i cuyo el
certificado de aeronavegabilidad individual
se haya expedido por primera vez después
del 01 de enero de 2005-2016 o después de
esa fecha, deben estaran equipados con un

FDR de Tipo IV A con—capacidad—de
on_d 10 |

(4) (3) Todos los helicopteros con motores de
turbina de una masa maxima certificada de

Ref. Anexo 6 Parte Ill Cap. 4, péarrafo
4.3.1.1
Ref. Anexo 6 Parte Ill Cap. 4, parrafo
4.3.1.2
Esta seccion corresponde a

Recomendacion Ref. Anexo 6 Parte Il
Cap. 4, parrafo 4.3.1.2.3

4.3.1.2.2
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LAR 135 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares y
no regulares

Capitulo C - Instrumentos y equipos

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

despegue de més de 2 250 kg y hasta 3 180
kg inclusive, cuya solicitud de certificacion de
tipo se haya presentado a un Estado
contratante el 1 de enero de 2018 o después
de esa fecha, estaran equipados con:

() un FDR de Tipo IV A; 0

(ii) un AIR de Clase C capaz de registrar los
parametros de trayectoria de vuelo y
velocidad mostrados al (a los) piloto (s);
0

(i) un ADRS capaz de registrar los
parametros esenciales que se definen
en la Tabla D-3 del Apéndice D.

Nota.- Al indicar que la “solicitud de certificacion de tipo se
presentd a un Estado contratante”, se hace referencia a la
fecha en que se solicité el “Certificado de tipo” original
para el tipo de helicoptero, no a la fecha de certificaciéon

de las variantes particulares del helicoptero o modelos Se elimina, esta seccion esta mas
derivados. adelante en (d)

43121

(c) Discontinuacion

(1) Los FDR de banda metdlica dejaran de
utilizarse.

(2 qus_ FDR de pelicula fotogréafica dejaran de Ref. Anexo 6 Parte Il Cap. 4, parrafo
utiizarse. 4.3.1.2.4 (Enmiendal?)
(3) Los FDR analdgicos de frecuencia

modulada (FM) dejaran de utilizarse a partir
del 1 de Enero del 2012

(4) Los FDR de cinta magnética dejaran de
utilizarse a partir del 1 de enero del 2016

(d) Duracién

Los FDR IV, IVA, y V seran capaces de conservar
la informacion registrada durante por lo menos
las ultimas 10 horas de su funcionamiento.

135.490 Registradores de la voz en el la
cabina puesto de pilotaje (CVR) —
Helicopteros

Nota. - Los requisitos de performance de los CVR, figuran en
las Especificaciones de performance operacional minima
(MOPS) para sistemas registradores de a bordo resistentes

al impacto de EUROCAE ED-112, o en documentos Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo
equivalentes 43'13 —
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Capitulo C — Instrumentos y equipos

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

(a) Funcionamiento

1)

(2)

Los helicopteros que tengan una masa
maxima certificada de despegue superior a
7 000 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de
1987 o después de esa fecha, estaran
equipados con un CVR, euyo-objetivo-seae!
cabina—de—pilotaje—durante—el—vuelo. Los

helicopteros que no estén equipados con un
FDR, registraran por lo menos la velocidad

del rotor principal en una—pista-del el CVR.
T helics : ;

(2) Todos los helicopteros con un peso
(masa) méaximo certificado de despegue
superior a 7 000 Kg, para los cuales se haya
extendide expedido por primera vez el
certificado de aeronavegabilidad individual
antes del 01 de enero de 1987, deben
estaran equipados con un CVR euye
gbﬂ.et vo-sea-el egistro dl € a‘l nla_|e||t|e 59“9'9|

vdele.Los helicopteros que no estén
equipados con FDR, registraran por lo
menos la velocidad del rotor principal en uha

pista-del CVR.

(b) Discontinuacion

(1)

Los CVR alambricos y de cinta magnética
dejaran de utilizarse a partir del 1 de enero
de 2016.

Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo

43.1.4

Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo 4.3.2

Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo

43.2.1

Esta seccion corresponde a
Recomendacién Ref. Anexo 6 Parte |l
Cap. 4, parrafo 4.3.2.1.2
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(c) Duracion

(1)

(2)

135.495

Los CVR deben conservar la informacion
registrada durante por lo menos los Ultimos
30 minutos de su funcionamiento.

A partir del 1 de enero de 2016, todos los
helicopteros que deban estar equipados con
un CVR llevaran un les CVR instalades—en

los—helicopteras—para—los—cuales—se—haya
; ) ficado. d

de—2003; capaz de deben conservar la

informacion registrada durante per al le
menos las Ultimas dos (2) Giimas horas de
su funcionamiento.

Registradores de enlace de
datos —Helicépteros

Nota.- Los requisitos de performance para los registradores
de enlace de datos son los que figuran en las
Especificaciones de performance operacional minima
(MOPS) para sistemas registradores de a bordo
resistentes al impacto de EUROCAE ED-112, o en

documentos equivalentes.

(a) Aplicacién

1)

2)

Todos los helicOpteros para—tos—cuales—se-haya

cuyo certificado de aeronavegabilidad individual

se haya expedido por primera vez después-del-el
1 de enero de 20052016 o después de esa fecha,

que utilicen cualquiera de las aplicaciones para
comunicaciones por enlace de datos enumeradas
en el Apéndice 5, 5.1.2 y que deban llevar un
CVR grabaran, en un registrador de vuelo,
todas—tas—comunicaciones—por todos los
mensajes de las comunicaciones por enlace
de datos gue-reciba-o-emita—el-helicoptero.
La-duracion Hiima e grabacion-sera |gea,l
a—ia .dulae oR df' QI’H., ¥ | elebel_a
A-partir-del-1-de-enero-de 2007t Todos los
helicépteros que-utilicen el 1 de enero de
2016 o después de esa fecha, hayan sido

Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo

43213

Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo

4.3.2.2

Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo

4.3.2.3

Nueva seccion
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modificados para poder instalar y utilizar en
ellos cualquiera de las aplicaciones para
establecer comunicaciones por enlace de
datos que se enumeran en el Apéndice 5,
5.1.2 y que deban llevar un CVR grabaran,
en un registrador de vuelo, tedas-todos los
mensajes de las comunicaciones por enlace
de datos gue-reciba-o-emitala-aeronaveLa
SUFacion-mihima-ae grabacion-sera-igua 2
a dul_ae én—del—GVR Y debel_a
coreac enallse_ con .Ia grabacion—de—audio
Nota 1.- Actualmente, los helicépteros que pueden establecer

comunicaciones por enlace de datos son los que cuentan con
equipos FANS 1/A o basados en la ATN.

Nota 2.- Cuando no resulte practico o sea prohibitivamente
oneroso registrar en FDR o CVR los mensajes de las aplicaciones
de las comunicaciones por enlace de datos entre helicopteros,

dichos mensajes podran registrarse mediante un AIR de Clase B.
(b) Duracién
La duracién minima del registro serd equivalente
a la duracién del CVR.
(c) Correlacion

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

Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo 4.3.3

Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo
4331

43311

43311

Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo
43.3.2

Ref. Anexo 6 Parte lll Cap. 4, parrafo
4.3.3.3
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a.

Introduccion.-

El texto de este apéndice es aplicable a los

registradores de vuelo que se instalen en los

helicopteros que realizan operaciones de
navegacion aérea internacional. Los
registradores de vuelo protegidos contra
accidentes estan—constituidos—por—cuatro

comprenden uno o mas de los siguientes
sistemas: un registrador de datos de vuelo
(FDR), un registrador de la voz en el puesto de
pilotaje (CVR), un registrador de imagenes de a
bordo (AIR) y/o un registrador de enlace de datos
(DLR).
Generalidades-Requisitos generales.-
1. Losregistradores-devuelo-estan-constituidos
1 . lor_d I o '
¥
. or_d bi |
Hota —Los recipientes que

contengan los sistemas registradores de
vuelo deberan:

i) estar pintados de un color llamativo,
anaranjado o amarillo;

i) llevar materiales reflectantes para facilitar
su localizacién; y

iii) tener adosado, en forma segura, un
dispositivo automatico de localizacion
subacuética.

En el Apéndice D se aclara la
composicion de los sistemas
registradores de vuelo y comprende las
enmiendas 15y 17 del Anexo 6 Parte llI

Ref. Anexo 6 Parte Ill Apéndice 5
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2. Los registradores de vuelo deben—construir
se instalaran se de manera tal que:

i. sea minima la probabilidad de dafio a los
registros—Para—satisfacer—este—requisito
obori | . )

ii. reciban su energia eléctrica de una barra
colectora que ofrezca la méaxima
confiabilidad para el funcionamiento de |
los sistemas registradores de vuelo sin
comprometer el servicio a las cargas
esenciales o de emergencia; ¥

iii. exista un dispositivo auditivo o visual
para comprobar antes del vuelo que el
los sistemas registradores de vuelo
estan funcionando bien; y

iv. si los sistemas registradores de vuelo
cuentan con un dispositivo de borrado
instantaneo, la instalacion procurara
evitar que el dispositivo funcione durante
el vuelo o durante un choque.

3. Cuando los sistemas registradores de vuelo




RPEO/6 Adjunto A al Informe sobre el Asunto 4

4A-57

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

Apéndice D — Registradores de vuelo — Helicopteros

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

se sometan a ensayos mediante los métodos
aprobados por la autoridad certificadora
competente, deberan demostrar que se
adaptan perfectamente a las condiciones
ambientales extremas en las que se prevé
que funcionen.

4. Se proporcionaran medios para lograr una
precisa correlacion de tiempo entre las
funciones de los sistemas registradores de
vuelo

c—Buraciéndelagrabacién-

c. Registrador de datos de vuelo (FDR).-
1. Los FDR-se-¢lasifican-en:
1 . : ' | . ;
El FDR-debera registrar continuamente-durante
el-tiempo—de—vuele registrador de datos de

vuelo comenzarda a registrar antes de que el
avion empiece a desplazarse por su propia
potencia y continuara registrando hasta la
finalizacién del vuelo, cuando el avién ya no
pueda desplazarse por su propia potencia

2. Parametros que han de registrarse:

i. FDR-de Tipo- N -deben-registrarporlo
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Los registradores de datos de vuelo
para helicépteros se clasificaran como:
tipo 1V, tipo IVA vy tipo V, segun el
ndmero de parametros que deban
registrarse

pardmetres: Los parametros que
satisfacen los requisitos para los FDR

de Tipos IV, IVA y V se enumeran en
los parrafos siguientes. El namero de
parametros que se registraran
dependera de la complejidad del
helicéptero. Los pardmetros que no
llevan asterisco (*) son obligatorios y
deberan registrarse cualquiera que sea
la complejidad del helicéptero.
Ademas, los parametros indicados con
asterisco (*) se registraran si los
sistemas del helicoptero o la tripulacién
de vuelo emplean una fuente de datos
de informacion sobre el parametro
para la operacion del avion. No
obstante, pueden sustituirse por otros
parametros teniendo debidamente en
cuenta el tipo de helicéptero y las
caracteristicas del equipo de registro.

iii. Los siguientes parametros satisfaran
los requisitos para trayectoria de vuelo
y velocidad:
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A. Altitud de presion

B. Velocidad aerodindmica indicada

C. Temperatura exterior del aire

D. Rumbo

E. Aceleracion normal

F. Aceleracion lateral

G. Aceleracion longitudinal (eje de la
aeronave)

H. Hora o cronometraje relativo

I. Datos de navegacion*: angulo de
deriva, velocidad del viento,
direccion del viento,

J. latitud/longitud

K. Radioaltitud*

iv. Los siguientes parametros satisfaran

los requisitos de actitud:

A. Actitud de cabeceo

B. Actitud de balanceo

C. Actitud de guifiada

V. Los siguientes parametros satisfaran
los requisitos de potencia del motor:

A.

Potencia de cada motor: velocidad
de turbina de potencia libre (Nf),
torque del motor, velocidad del
generador de gas del motor (Ng),
posicion del control de potencia del
puesto de pilotaje

Rotor: velocidad del rotor principal,
freno del rotor

Presién del aceite de la caja de
engranajes principal*

Temperatura del aceite de la caja
de engranajes*: temperatura del
aceite de la caja de engranajes
principal, temperatura del aceite de
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Vi.

E.

la caja de engranajes intermedia,
temperatura del aceite de la caja
de engranajes del rotor de cola

Temperatura del gas de escape
del motor (T4)*

F.Temperatura de admisién de la

turbina (TIT)*

Los siguientes parametros satisfaran
los requisitos de operacion:

A.
B.
C.

D.
E.

Baja presion hidraulica
Advertencias

Mandos de vuelo primarios accién
del piloto en los mandos y/o
posicion de la superficie de mando:
paso general, paso ciclico
longitudinal, paso ciclico lateral,
pedal del rotor de cola,
estabilizador controlable, seleccion
hidraulica

Pasaje por radiobaliza

Seleccion de frecuencia de cada
receptor de navegacion

F.Modo y condicion de acoplamiento

G.

H.

del AFCS*

Acoplamiento del sistema de
aumento de la estabilidad*

Fuerza de la carga en eslinga
indicada*

Desviacion del haz vertical*:
trayectoria de planeo ILS,
elevacion del MLS, trayectoria de
aproximacion del GNSS

Desviacion del haz horizontal*:
localizador del ILS, azimut del
MLS, trayectoria de aproximacién
del GNSS

Distancias DME 1 y 2*
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L.Tasa de variacion de altitud*

M. Contenido de agua del liquido de
deteccion de hielo*

N. Sistema monitor de condiciéon y
uso de los equipos (HUMS) del
helicoptero*: datos del motor,
detector de particulas metalicas,
correlacion del tiempo entre
canales, excedencias respecto de
posiciones discretas, vibracion
media del motor de banda ancha

Los siguientes parametros satisfaran
los requisitos de configuracion:

Posicion del tren de aterrizaje o del
selector*

Contenido del combustible*

Contenido de agua del liquido de
deteccion de hielo*

Nota - Las orientaciones sobre parametros para

Vii.
A.
B.
viii.
iX.
X.

intervalo de medicién, muestreo, exactitud y
resolucion, figuran en las Especificaciones de
performance operacional minima (MOPS) para
sistemas registradores de a bordo resistentes al
impacto de EUROCAE ED-112, o en
documentos equivalentes.

FDR de Tipo IVA. Este FDR sera
capaz de registrar, segun el
helicéptero, por lo menos los 48
parametros que se indican en la Tabla
D-1.

FDR de Tipo IV. Este FDR debe-poder
sera capaz de registrar, dependiendo
del—tipo—de—segin—el—segln el
helicoptero, por lo menos los primeros
30 parametros que se indican en la
Tabla B-1-D-1. Ne—obstante,—pueden
sustitdirse I .elues paanetesl
ino_de halics il
del—eq-H-l-pe—d-e—Feg—lSt—F@—. j O

FDR de Tipo V. Este FDR sera capaz
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Xi.

de debe registrar segun el helicéptero,
por lo menos los primeros 15
parametros que se indican en la Tabla
D-1. No-obstante, pueden—sustituirse
X :
otres parametros tenie do
deb.ld,EHIEI te—en—cuenta e,I Hpo de
Iele_eptelle Y as' caracteristicas—de
Si se dispone de mas capacidad de
registro, se debe considerard se la
posibilidad de registrar la siguiente
informacion adicional:

A. otra informacion operacional
obtenida de presentaciones
electrénicas, como sistemas
electrénicos de instrumentos de
vuelo (EFIS), monitor electrénico
centralizado de aeronave (ECAM)
y sistema de alerta a la tripulacién
y sobre los parametros del motor
(EICAS);

B. otros parametros del motor (EPR,
N1, flujo de combustible, etc.).

3. Informacién adicional

El intervalo de medicién, el intervalo de
registro y la precision de los
parametros del equipo instalado se
verifican normalmente aplicando
métodos aprobados por la autoridad
certificadora competente.

El explotador/propietario conservara la
documentacion relativa a la asignacion
de parametros, ecuaciones de
conversion, calibracion periédica vy
otras informaciones sobre el
funcionamiento/mantenimiento. La
documentacion debe—sera suficiente
para asegurar que las autoridades
encargadas de la investigacion de
accidentes dispoendran dispongan de la
informacion necesaria para efectuar la
lectura de los datos en unidades de
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medicion técnicas.

d. Reqistrador de la voz en el puesto de pilotaje

(CVR).-

1.

Sefiales que se registraran

El CVR comenzara a registrar antes de que el

helicoptero empiece a desplazarse por su
propia potencia y continuara registrando
hasta la finalizacion del vuelo, cuando el
helicéptero ya no pueda desplazarse por su
propia potencia. Ademas, dependiendo de la
disponibilidad de energia eléctrica, el CVR
comenzara a registrar lo antes posible
durante la verificacién del puesto de pilotaje
previa al arranque del motor, al inicio del
vuelo, hasta la verificacion del puesto de
pilotaje que se realiza al finalizar el vuelo,
inmediatamente después de que se apaga el
motor.

El CVR debe registrara, en cuatro 0 mas
canales separados, por lo menos, lo
siguiente:

i. comunicaciones orales transmitidas o
recibidas en la aeronave por radio;

ii. ambiente sonoro dela-cabina- del puesto
de pilotaje;

iii. comunicaciones orales de los tripulantes
miembros de la tripulacion de vuelo en la
cabina el puesto de pilotaje transmitidas
por el intercomunicador de—ta—aeronave
cuando esté instalado dicho sistema ;

iv. sefiales orales o auditivas que
identifiquen las ayudas para la
navegaciéon o la aproximacion, recibidas
por un auricular o altavoz; y

v. comunicaciones orales de los tripulantes
por medio del sistema de altavoces
destinado a los pasajeros, cuando exista
el sistema,; ¥y

vi. comunicaciones—digitales—con—los—ATS:
salvo-cuando-se-graban-con-el-FBR.
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3. Reguisitos-de-funcionamiento- -——El
CVR debe registrara simultaneamente en por
lo menos cuatro pistas-canales. Enles-CVR
de—cinta—magneética P—para garantizar la
exacta correlacion del tiempo entre las—pistas
canales, el registrador debe funcionara en el
formato de registro inmediato. Si se utiliza
una configuracion bidireccional, el formato de
registro inmediato y la asignacion de canal
pistas deben—se conservaran se en ambas
direcciones.

4. La asignacion de canal preferente-para-las—pistas
debe sera la siguiente:

A. Rista Canal 1 — auriculares del copiloto y
micr6fono extensible “vivo”

B. Rista Canal 2 — auriculares del piloto y
micréfono extensible “vivo”

C. Rista Canal 3 — micréfono local

D. Rista—Canal 4 — referencia  horaria,
velocidad del rotor principal o ambiente
de vibraciones en el puesto de pilotaje,
més auriculares del tercer o cuarto
miembro de la tripulacién y micréfono
“vivo”, cuando corresponda.

Nota.-—Lapista El canal 1 serd la mas cercana a la base de la
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e.

cabeza registradora.

Nota 2.- La asignacion de canal preferente de-pista supone la
utilizacion de los mecanismos actuales convencionales para
transporte de la cinta magnética y se especifica debido a que
los bordes exteriores de la cinta corren un riesgo mayor de
dafio que la parte central. No se ha previsto evitar la utilizacién
de otros medios de grabacion que no tengan tales restricciones.

Registrador de imagenes de a bordo (AIR)

1 Clases

i. Un AIR de Clase A capta el area general del
puesto de pilotaje para suministrar datos
complementarios a los de los
registradores de vuelo convencionales.

Nota 1.- Para respetar la privacidad de la
tripulacion, la imagen que se captara del puesto
de pilotaje podra disponerse de modo tal que no
se vean la cabeza ni los hombros de los
miembros de la tripulacion mientras estan
sentados en su posicion normal durante la
operacion de la aeronave.

Nota 2.- No hay disposiciones para los AIR de
Clase A en este documento.

ii. Un AIR de Clase B capta las imagenes
de los mensajes de enlace de datos.

iii. Un AIR de Clase C capta imagenes de
los tableros de mandos e instrumentos.

Nota.- Un AIR de Clase C podra considerarse un
medio para registrar datos de vuelo cuando no
sea factible, o bien cuando sea prohibitivamente
oneroso, registrarlos en un FDR, o cuando no se
requiera un FDR.

2 Funcionamiento

El AIR debe comenzar a registrar antes de que el
helicoptero empiece a desplazarse por su propia
potencia y continuard registrando hasta la
finalizacion del vuelo, cuando el helicoptero ya
no pueda desplazarse por su propia potencia.
Ademas, dependiendo de la disponibilidad de
energia eléctrica, el AIR debe comenzar a
registrar lo antes posible durante la verificacion
del puesto de pilotaje previa al arranque del
motor, al inicio del vuelo, hasta la verificacion del
puesto de pilotaje que se realiza al finalizar el
vuelo, inmediatamente después de que se apaga
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el motor.
f. Registrador de enlace de datos (DLR)
1 Aplicaciones que se registraran

i. Cuando la trayectoria de vuelo del
helicoptero haya sido autorizada o
controlada mediante el uso de mensajes
de enlace de datos, se registraran en el
helicoptero todos los mensajes de enlace
de datos, tanto ascendentes (enviados al
helicoptero) como descendentes
(enviados desde el helicoptero). En la
medida en que sea posible, se registrara
la hora en la que se mostraron los
mensajes en pantalla a los miembros de
la tripulacion de vuelo, asi como la hora
de las respuestas.

Nota.- Se-grabardta Es necesario contar con informacion gue
sea suficiente para inferir el contenido delmensaje de los
mensajes de las comunicaciones por enlace de datos, y, cuando
sea—pes@e—la—hera—en—%e—el—mensaje—se—preseme-es necesario

saber a qué hora se mostraron los mensajes a la tripulacion de

vuelo e-bienla-hora-en-que-ésta-lo-generd para determinar con
precision la secuencia de lo sucedido a bordo de la aeronave.

2 Se registraran los mensajes relativos a las
aplicaciones que se enumeran a
continuacion. Las aplicaciones que aparecen
sin asterisco (*) son obligatorias, y deberan
registrarse  independientemente de la
complejidad del sistema. Las aplicaciones
que tienen asterisco (*) se registraran en la
medida en que sea factible, segin la
arquitectura del sistema.

i. Capacidad de inicio del enlace de
datos

ii. Comunicaciones de enlace de datos
controlador-piloto

iii. Servicios de informacion de vuelo
por enlace de datos

iv. Vigilancia dependiente automética —
contrato

V. Vigilancia dependiente automéatica —




RPEO/6

Adjunto A al Informe sobre el Asunto 4

4A-67

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

Apéndice D — Registradores de vuelo — Helicopteros

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

g.

radiodifusién*
Vi. Control de las operaciones
aeronauticas*

Nota.- Las aplicaciones se describen en la Tabla
D-2.

Inspecciones de los sistemas reqistradores de
vuelo.-

1. antes del primer vuelo del dia, deben
controlarse los mecanismos integrados de
prueba en-el-puesto-depilotaje para eLCVR;
el-FBbR—los registradores de vuelo vy el
equipo ecuvando—es—aplicablela—unidad—de
adquisiciéon de datos de vuelo (FDAU),
cuando estén instalados, se controlaran por
medio de verificaciones manuales y/o
automaticas.

2. la inspeccion anual debe—efectuarse se
llevara a cabo de la siguiente manera:

i el analisis la—lectura de los datos
registrados en eFDR—yCVR— los

registradores de vuelo asegurara que
se compruebe debe—comprobar—el
funcionamiento—correcto—del que el
registrador funcione correctamente
durante el tiempo nominal de
grabacion;

. el analisis del FDR debe evaluara la
calidad de los datos registrados, para
determinar si la proporcion de errores
en los bits (incluidos los introducidos
por el registrador, la unidad de
adquisicién, la fuente de los datos del
helicoptero 'y los instrumentos
utilizados para extraer los datos del
registrador) esta dentro de limites
aceptables y determinar la indole y
distribucion de los errores;

iii. al—finalizar un vuelo completo
registrado en el FDR debe se
examinara se en unidades de medicion
técnicas para evaluar la validez de los
parametros registrados. Debe Se
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares y

no regulares

Apéndice D — Registradores de vuelo — Helicépteros

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

prestarda se—especial atencion a los
pardmetros procedentes de sensores
del FDR. No es necesario verificar los
parametros obtenidos del sistema
Omnibus eléctrico de la aeronave si su
buen funcionamiento puede detectarse
mediante otros sistemas de alarma la
aeronave;

iv. el equipo de lectura debe-disponerdel

tendra el soporte l6gico necesario para
convertir con precision los valores
registrados en unidades de medicién
técnicas y determinar la situacion de
las sefiales discretas;

V. se realizard un examen anual de la
sefial registrada en el CVR debe
realizarse mediante lectura de la
grabacion del CVR. Instalado en la
aeronave, el CVR debe registrara las
sefiales de prueba de cada fuente de
la aeronave y de las fuentes externas
pertinentes para comprobar que todas
las sefiales requeridas cumplan las
normas de inteligibilidad; y

vi. siempre que sea posible, durante el
examen anual debe se analizarg se
una muestra de las grabaciones en
vuelo del CVR, para determinar si es
aceptable la inteligibilidad de la sefial.

vii. se realizard un examen anual de las
imagenes registradas en el AIR
reproduciendo la grabacién del AIR.
Instalado en la aeronave, el AIR
registrara imagenes de prueba de
todas las fuentes de la aeronave y de
las fuentes externas pertinentes para
asegurarse de que todas las imagenes
requeridas cumplan con las normas de
calidad del registro.

3 Los sistemas registradores de vuelo deben
se consideraran se descompuestos Si
durante un tiempo considerable se obtienen
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LAR 135 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares y

no regulares

Apéndice D — Registradores de vuelo — Helicopteros

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

datos de mala calidad, sefiales ininteligibles,
0 si uno 0 mas parametros obligatorios no se
registran correctamente.

4. Deberemitirse De solicitarse, el explotador se
remitira a la AAC del Estado de matricula un
informe sobre las evaluaciones anuales, para
fines de control.

5. Calibracion del sistema FDR:

i. para los parametros con sensores
dedicados exclusivamente al el sistema
FDR debecalibrarse—de—nuevoporlo
menes y que no se controlan por otros
medios se hara una re calibracién por lo
menos cada cinco afios, o de acuerdo
con las recomendaciones del fabricante
de sensores para determinar posibles
discrepancias en las rutinas de
conversion a valores técnicos de los
parametros obligatorios y asegurar que
los parametros se estén registrando
dentro de las tolerancias de calibracion;

y

ii. cuando los parametros de altitud y
velocidad aerodinamica provienen de
sensores especiales para el sistema
FDR registrador-de-datos-devuelo,debe
se efectuara se una nueva calibracion,
segun lo recomendado por el fabricante
de los sensores, por lo menos cada dos
afos.

6. En caso de que un helicoptero esté implicado
en un accidente

i. Para conservar los registros contenidos
en los registradores de vuelo, estos
sistemas deben desconectarse una vez
completado el vuelo después de un
accidente o incidente, y no volver a
conectarse hasta que se hayan retirado
dichos registros.

ii. El piloto al mando del helicéptero se
asegurara, en la medida de lo posible, de
la conservacion de todas las grabaciones
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares y
no regulares

Apéndice D — Registradores de vuelo — Helicépteros

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

contenidas en los registradores de vuelo,
y si fuese necesario de los registradores
de vuelo, asi como de su custodia hasta
que la Autoridad de Investigacion de
Accidentes de Aviacion Civil, determine
lo que ha de hacerse con ellos.
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Tabla D-1

Helicbpteros — Parametros para registradores de datos de vuelo

Intervalo P L
Namero maximo de Limites de precisiéon 5
de Parametro Margen In_tgryalo de muestreo y (entrada del sensor Resolu_cmn Observaciones
serie medicion registro comparada con de registro
9 salida FDR)
(segundos)
El-contadorde-tiempo
H_ora (UTC‘ cuando_ se 24 horas i
1 disponga, si no, tiempe (FC)o 6 N o
. d 4 +0,125% por hora 1 segundo ta—cada—4—segundos
transedrrido cronometraje . ! X
relativo o sinc. con hora GPS) transeurtido) de-funcionamicnto-del
. sistema:
—300 m (-1 000 ft)
hasta la maxima de +30 m a 200 m
2 Altitud de presion altitud certificada de 1 (+100 ft a 700 1,5m (5ft)
la aeronave +1 500 ft)
m (+5 000 ft)
Segun el sistema de
. - medicion y o
3 Velocidad indicada presentacion para el 1 +3% 1kt
piloto instalado
4 Rumbo 360° 1 +20 0,5°
+0,09g
excluyendo
5 Aceleracion normal -3ga+6g 0,125 error de 0,004 g
referencia de
+0,045 g
+75° 0 100% del
intervalo margen
6 Actitud de cabeceo disponible, de estos 0,5 +20 0,5°
valores el que sea
mayor
7 Actitud de balanceo +180° 0,5 +2° 0,5°
Control de transmision  de Encend@q—gpagado
] (una posicion 1 — —
radio -
discreta)
s - -
. 1 (por o 0,1% del parametros —suficie
9 Potencia de cada grupe motor Total motor) +2% total tes—pa;a—peder_ :
del-motor.
10 Rotor principal: Velocidad del 50-130% Posicion 0.51 4204 — 0,3% del Si——hay—sefiales
rotor principal Freno del rotor discreta ! - total —- dispenibles.
—
Accién del piloto o posicién de con——sistemas——de
la superficie de mando — 0,5 (se +2° salvo que se 0,5% del mande—tradicional—se
11 mandos primarios (paso Total recomie requiera especial- intervalo aplica—o~—Para—los
general, paso ciclico nda mente una precision margen de | helicépteros———con
longitudinal, paso ciclico 0,25) mayor operacion sistemas—de—mando
lateral, pedal del rotor de cola) que-no-sen-mecanicos
12 Hldyaullca_ . de cada‘ ’3|stema Posiciones discretas 1 — —
(baja presion y seleccion)
13 | Temperatura exterior IREIE Margen del 2 +20C 03°C
sensor
Modo y condicién de acopla- - .
miento del piloto Combinacién Las-pesie ones d. scre
14* automatico/del mando automa- adecuada de 1 — — . h
tico de gases/ del AFCS osiciones discretas que—sistemas—esta
9 P acoplados:
-
’ . N ) kas pesiciones
15* Acoplamiento del sistema de Posiciones discretas 1 — — o L
aumento de la estabilidad indicar—gue—sistemas
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Nota.— Los 15 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo V.
16* Presion .dEI at_:elt_e de la caja de Segun instalacion 1 Segun instalacion 6,895 kl\_l/mz
engranajes principal (1 psi)
17+ Temperatura dgl aceite de la Segun instalacion 2 Segun instalacion 1°C
caja de engranajes principal
+1,5% del margen "
i L intervalo méaximo - :
o o guifiada—egquivalente
18 Acele_racmn d‘i guifiada (o +400°/segundo 0,25 excluyendo error +2°/s .
velocidad de guifiada) de referencia de es—una—alternativa
+5% i
0,5% para la
. 0 a 200% de la carga +3% del margen carga Si——hay—sefales
*
19 Fuerza de la carga en eslinga certificada 05 intervalo maximo certificada dispenibles:
maxima
+0,015¢g
20 Aceleracion longitudinal +1g 0,25 excluyendo‘error 0,004 g
de referencia de
+0,05 g
+0,015g
21 Aceleracion lateral +1g 0,25 excluyendo_error 0,004 g
de referencia de
+0,05¢g
0,3m (1 ft)
por debajo
de 150 m
+0,6 m (£2 ft) o (500 ft), 0,3
+3% toméandose el m (1 ’ft)’
_ » mayor de estos o
22* Altitud de radioaltimetro 6 m§2755%81ﬂ() 20t 1 valores por debajo +0,5% del
de 150 m (500 ft) intearvgaelo
y +5% por encima -~
de 150 m (500 ft) “;f]"c"l“n"]g zg’
150 m (500
ft)
Margen 0,
23* Desviacioén del haz vertical In}ervalo de 1 +3% 0.3% del
sefial total
Margen 0,
24* Desviacién del haz horizontal In~tervaI0 de 1 +3% 0.3% del
sefial total
25 Pasaje por radiobaliza Posiciones discretas 1 — — es—aceptable—para
- -
Bebe & sgistrarse
HRa-posICio dss_eta
para- e’ aeve tde.
PHACIRAL-PFESIO baj.a
del-aceite d. e-a-caa
del—SAS—Deberian
registrarse———otras
26 Advertencias Posiciones discretas 1 — — i “rojas”
cuando—no—pueda
determinarse-la-cendi-
a—parti—de—otres
parametros-o-desde-el
registrador—de—la—vez
en—el—puesto—de
Suficiente para
27 Seleccién de frecuencia de determinar la 4 Segln o Si——hay——sefiales
cada receptor de navegacion frecuencia instalacion digitales-dispenibles:

seleccionada
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- =
Si— &y se_aes.
. . 0 - 370 Km (0-200 Segun 1852 m Es preve ble eg Stay
* ; i laatitud—ylongitud—a
28 Distancias DME 1y 2 NM) 4 instalacion (1 NM) 3
otro—sistema——de
Datos de navegacion
(latitud/longitud, velocidad Seadn Segun
29* respecto al suelo, angulo de Segun instalacion 2 Segun instalac
' . hApa instalacion -
deriva, velocidad aerodinamica, i6n
direccion del viento)
30 Posicion del tren de aterrizaje o Posiciones a o o
del selector discretas
Nota.— Los 30 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo IV.
Temperatura del gas de escape L L . -
*
31 del motor (T4) Segun instalacion 1 Segun instalacion
Temperatura de admision de la P L P L
*
32 wrbina (TIT/TT) Segun instalacion 1 Segun instalacion
33* Contenido de combustible Segun instalacion 4 Segun instalacion
Necesario—solamente
cuando———puede
34* Tasa de variacion de altitud Segun instalacion 1 Segun instalacion obtenerse—de—les
instrumentos——del
adecuada——de
35* Deteccion de hielo Segun instalacion 4 Segun instalacion para— determinar— ol
estado——de——cada
sensor:
Sistema de Vvigilancia de
36* vibraciones y uso del Segun instalacion — Segun instalacion —
helicéptero
37 Modos de control del motor Pogl_mones 1 — —
iscretas
_ . 64 (se 01 mb (0,01 | Debeegistrarse para
" Reglaje barométrico L . recomie L - helicopteros——con
38 . . ] Segun instalacion Segun instalacion pulgada de )
seleccionado (piloto y copiloto) ndan mercurio) presentaciones
4) electronicas:
Suficiente D :
Altitud seleccionada (todos los para deter- o
39* modos de operacion Segun instalacion 1 Segun instalacion minar la :
seleccionables por el piloto) selepcmn_ge Snicas.
la tripulacion
Velocidad seleccionada Suficiente Debe-registrarse-para
(todos los modos de . . . . para deter- helicépteros——con
40* . - Segun instalacién 1 Segun instalacion minar la :
operacion seleccionables seleccion de presentaciones
por el piloto) la tripulacién electrénicas:
Numero de Match Suficiente Bebe—registrarse
seleccionado (todos los para deter- para
41* modos de operacion Segun instalacion 1 Segun instalacion minar la helicépteros—con
seleccionables por el seleccion de presentaciones
piloto) la tripulacion electronicas:
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42*

Velocidad vertical seleccionada
(todos los modos de operacion
seleccionables por el piloto)

Segun instalacion

Segun
instalacion

Suficiente
para deter-
minar la
seleccion de
la tripulacion

43*

Rumbo seleccionado (todos los
modos de operacion
seleccionables por el piloto)

Segun instalacion

Segun
instalacion

Suficiente
para deter-
minar la
seleccion de
la tripulacion

44*

Trayectoria de vuelo
seleccionada (todos los modos
de operacién seleccionables
por el piloto)

Segun instalacion

Segln
instalacion

Suficiente
para deter-
minar la
seleccion de
la tripulacion

45*

Altura de decision
seleccionada

Segun instalacion

Segun
instalacion

Suficiente
para deter-
minar la
seleccion de
la tripulacion

46*

Formato de presentacion EFIS
(piloto y copiloto)

Posiciones
discretas

47+

Formato de  presentacion
multifuncién/motor/ alertas

Posiciones
discretas

48*

Indicador de evento

Posiciones
discretas

1

Nota.- Los 48 parametros anteriores satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo IVA.
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TABLA D-2

Descripcién de las aplicaciones para registradores de enlace de datos

Num. Tipo de aplicacion

Descripcion de la aplicacion

Contenido del
registro

1 Inicio de enlace de
datos

2 Comunicacion
Controlador/Piloto

3. Vigilancia dirigida

4 Informacién de
vuelo

5 Vigilancia por
radiodifusion de
Aeronave

6 Datos sobre control
de las operaciones
aeronauticas

Incluye cualquier aplicacion que se utilice para ingresar
o dar inicio a un servicio de enlace de datos. En FANS-
1/A y ATN, se trata de la notificacién sobre equipo para
servicio ATS (AFN) y de la aplicacion de gestion de
contexto (CM), respectivamente

Incluye cualquier aplicacion que se utlice para
intercambiar solicitudes, autorizaciones, instrucciones e
informes entre la tripulacion de vuelo y los controladores
gue estan en tierra. En FANS-1/A y ATN, se incluye la
aplicacion CPDLC.

Incluye ademéas aplicaciones utilizadas para el
intercambio de autorizaciones oceanicas (OCL) y de
salida (DCL), asi como la transmisién de autorizaciones
de rodaje por enlace de datos.

Incluye cualquier aplicacion de vigilancia en la que se
establezcan contratos en tierra para el suministro de
datos de vigilancia

En FANS-1/A y ATN, incluye la aplicacién de vigilancia
dependiente automéatica —contrato (ADS-C). Cuando en
el mensaje se indiquen datos sobre parametros, dichos
datos se registraran, a menos que se registren en el
FDR datos de la misma fuente.

Incluye cualquier servicio utilizado para el suministro de
informacion de vuelo a una aeronave especifica.
Incluye, por ejemplo, D-METAR, D-ATIS, D-NOTAM y
otros servicios textuales por enlace de datos

Incluye sistemas de vigilancia elemental y enriquecida,
asi como los datos emitidos por ADS-B. Cuando se
indiquen en el mensaje enviado por el helicoptero datos
sobre parametros, dichos datos se registraran, a menos
que se registren en el FDR datos de la misma fuente.

Incluye cualquier aplicacién que transmita o reciba datos
utilizados para AOC (segun la definicion de AOC de la
OACI).

C

M*

M*

Clave:

C: Se registran contenidos completos.

M: Informacion que permite la correlacion con otros registros conexos almacenados separadamente del helicéptero.

*.

Aplicaciones que se registrardn so6lo en la medida en que sea factible segin la arquitectura del

sistema.
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Tabla D-3

Guia de parametros para sistemas registradores de datos de aeronave

Categoria de Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucién
Nam. Parametro parametro de registro maximo de minima de minima de Comentarios
registro en registro registro
segundos
= s *Si no esta disponible, registrar indices rotacionales
1 Rumbo (Magnético o R +180° 1 2 0.5
verdadero)
. *Si no esta disponible, registrar indices rotacionales
2 Actitud de cabeceo E* +90° 0,25 *2 0,5°
3 Actitud de balanceo Ex — o2 +2 0.5° Si no esta disponible, registrar indices rotacionales
P— . +1% + deriva *Esencial, si se carece de datos de rumbo
4 Indice de guifiada E* $300°/s 0,25 de 360°/hr 2°ls
p— - 1% + deriva . *Esencial, si se carece de datos de actitud de
5 Indice de cabeceo E +300°/s 0,25 de 360°/hr 2’ls cabeceo
— - 1% + deriva s *Esencial, si se carece de datos de actitud de
6 Indice de balanceo E +300°/s 0,25 de 360°/hr 2°ls balanceo
Sistema de determinacion Latitud +90° Segun s .
v de la posicion: e Longitud 2(1sise | instalacion 0,00005
latitud/longitud +180° dispone) (0,00015°
recomendado)
Error estimado en la - Intervalo Segun , * Si se dispone
8 determinacién de la E disponible 2(1sise | instalacion Segun
posicién dispone) instalacion
Sistema de determinacion +300 m (-1 000 ft) Segun
9 de la posicién: altitud E a una altitud 2(1lsise instalacion [+15 1,5 m (5ft)
certificada dispone) m (£50ft)
méaxima de recomendado]
helicoptero de + 1
500 m (5 000 ft)
Sistema de determinacion *Hora UTC preferible, si esta disponible
10 de la posicién: E 24 horas 1 +0,5 segundos 0,1
hora* segundo
Sistema de determinacion Segun
11 de la posicion: velocidad E 0 — 1000 Kt. 2(1lsise instalacion 1kt
respecto al suelo dispone) (x5 kt
recomendado)
Sistema de determinacion Segun s
12 de la posicion: E 0-360° 2 (1sise | instalacion 0,5
derrota dispone) x2°

recomendado)
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Categoria de Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucién
Nam. Parametro parametro de registro maximo de minima de minima de Comentarios
registro en registro registro
segundos
Aceleracion normal 2 (1sise | Segun
13 E -3ga+6g dispone) | instalacién 0,004g
(x0,09 g
excluido un
error de
referencia  de
(0,05 g
recomendado)
Segun instalacion
14 Aceleracion longitudinal E +1lg 0,25 (0,125 si |(+0,015 g excluido 0,004 g
se dispone) un error de
referencia
de £0,05 g
recomendado)
. Segun instalacion
15 Aceleracion lateral E tlg 0,25 (0,125 si |(£0,015 g excluido| 0,004 g
se dispone) un error de
referencia
de £0,05 g
recomendado)
16 Presion estéatica externa ( R 34,4 hPa (1,02 in Hg) 1 Segun 0,1 hPa (0,03
o0 altitud de presion) a 310,2 hPa (9,16 in instalaci_én[t 1 in-Hg)
Hg) o intervalo de hPa (0,3inHY) x| 5 1 5m (5 1)
sensores disponible 30 m (+ 100ft) a
+210m (+700ft)
recomendado
. Segun instalacion
17 Temperatura exterior del R - 50° a +90°C 2 (#2°C 1°C
aire (o la temperatura del o intervalo de recomendado)
aire total) sensores disponible
18 Velocidad de aire indicada R Segg r:nildsilcsigima 1 Segun(ilr;sglamon 1Kt (0,5 Kt
instalado para la recomendado |recomendado)
visualizacion
del piloto o intervalo
de sensores
disponible
: -50% a 130% Segun instalacion
19 Velocidad de rotor R o intervalo de 05 0,3% del

principal (Nr)

sensores disponible

intervalo total
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Categoria de Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucién
Nam Parametro parametro de registro maximo de minima de minima de Comentarios
registro en registro registro
segundos
Totales, incluida la | Por motor, [Segun instalaciéon | 0,2% del
20 RPM del motor* R condicion de por segundo intervalo total | *Para helicopteros de émbolo
sobrevelocidad
Por motor, por |Segun instalacion| 0,2% del
21 Presion de aceite del R Total segundo (5%del intervalo intervalo
motor total total
recomendado)
Por motor, |Segun instalacion| 0,2% del
22 Temperatura del aceite del R Total por segundo | (5%del intervalo intervalo
motor total total
recomendado)
0,2% del *Hora UTC preferible, si esta disponible
23 Flujo o presion del R Total Por motor, [Segun instalacion intervalo
combustible por segundo total
Por motor,
24 Presion de admision (*) R Total por segundo [Segun instalacion 0,2% del *Para helicopteros de émbolo
intervalo
total
25 Parametros de R Total Por motor por [Segun instalacion| 0,1 % del * Se registraran parametros suficientes
empuje/potencia/ segundo intervalo (p. €j, EPR/N1 o torque/Np) segun corresponda
torque de motor total para el motor en particular a fin de determinar la
requeridos para potencia. Deberia calcularse un margen de
determinar el empuje/la sobrevelocidad.
potencia* de propulsion
Solo para helicépteros con motores de turbina
26 Velocidad del generador R 0-150 % Por motor por |Segun instalacion| 0,2 % del *S6lo para helicopteros con motores de turbina
de gas del motor (Ng) (*) segundo intervalo
total
27 Velocidad de turbina de R 0-150 % Por motor por |Segun instalaciéon| 0,2 % del *S6lo para helicopteros con motores de turbina
potencia libre (Nf) (*) segundo intervalo total
28 Cabeceo colectivo R Total 05 SegUn instalacién| 0,1 % del
intervalo
total
Segun instalacion *S6lo para helicépteros con motores de émbolo
29 Temperatura del R Total 1 (#5° C 1°C
refrigerante (*) recomendado
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Categoria de Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucién
Nam Parametro parametro de registro maximo de minima de minima de Comentarios
registro en registro registro
segundos
0 Voltaje principal R Total Por motor, {Segun instalacion 1 Voltio
por segundo
31 Temperatura de la cabeza R Total Por cilindro, [Segun instalacion | 2% del *Para helicopteros con motores de émbolo
de cilindro (*) por segundo intervalo total
32 Cantidad de combustible R Total 4 Segun instalacion 1% del
intervalo
total
33 Temperatura de los gases R Total Por motor, |Segun instalacion 2% del
de escape por segundo intervalo
total
*Hora UTC preferible, si esta disponible
34 Flujo o presion del R Total Por motor, Segun instalacion 1 Voltio
combustible por segundo
35 Presion de admision (*) R [Total o cada posicion 1 [Segun instalacion 0,3% del
discreta intervalo
total
36 Posicion del tren de R Cada posicion Por tren de |Segun instalacion *Cuando sea posible, registrar la posicion
aterrizaje discreta* aterrizaje, “replegado y blogueado” o “desplegado y
cada dos blogueado”
segundos
37 Caracteristicas R Segun corresponda Segun Segun Segun
innovadoras/Unicas corresponda corresponda corresponda

de la aeronave

Referencias:

E: Parametros esenciales

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

Capitulo H — Instrumentos y equipos: Aviones

121.900 Registradores de Vuelo:
Introduccion y Generalidades

Nota 1.- Los registradores de vuelo protegidos contra

accidentes estan-constituides-per-euatre comprenden uno o
mas de los siguientes sistemas: un registrador de datos de
vuelo (FDR), un registrador de la voz en el puesto de pilotaje
(CVR), un registrador de imagenes a bordo (AIR) y/o un
registrador de enlace de datos (DLR). La informacion de
imagenes y enlace de datos podra registrase en el CVR o en
el FDR.

Nota 2.- Los registradores de vuelo livianos comprenden
edatre uno o mas de los siguientes sistemas: un sistema
registrador de datos de aeronave (ADRS), un sistema
registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS), un
sistema registrador de imagenes de a bordo (AIRS) y un
sistema registrador de enlace de datos (DLRS). La
informacion de imagenes y enlace de datos podra
registrarse en el CARS o en el ADRS.

Nota 3.- En el apéndice B figura un texto de orientacion
detallado sobre los registradores de vuelo.

(a) Los—registradores—de—vuelo——estan
tuid I . :

(@) Construccion e instalacion

Los registradores de vuelo se construiran,
emplazaran e instalaran de manera que
proporcionen la maxima proteccién posible
de los registros, a fin de que éstos puedan
preservarse, recuperarse Yy transcribirse.
Los registradores de vuelo satisfaran las
especificaciones prescritas de resistencia
al impacto y proteccion contra incendios.

Nota 1.- Las especificaciones de la industria sobre
resistencia al impacto y proteccion contra incendios para
FDR, CVR, AIR y DLR figuran en las Especificaciones de
performance operacional minima (MOPS) para sistemas

registradores de a bordo resistentes al impacto de
EUROCAE ED-112 o en documentos equivalentes.

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

(b) Funcionamiento

(1) Los registradores de vuelo no deberan
ser desconectados durante el tiempo de
vuelo.

(2) Para conservar los registros contenidos
en los registradores de vuelo, éstos se
desconectaran una vez completado el
tiempo de vuelo después de un
accidente o incidente. Los registradores
de vuelo no volveran a conectarse antes
de determinar lo que ha de hacerse con
ellos de conformidad con el Anexo 13.

Nota 1.- La necesidad de retirar las grabaciones de los
registradores de vuelo de la aeronave la determinaran las
autoridades encargadas de la investigacion del Estado que
realiza la investigacion, teniendo debidamente en cuenta la
gravedad del incidente y las circunstancias, comprendidas
las consecuencias para el explotador.

Nota 2.- El explotador se asegurard en la medida de lo
posible, la conservacion de todas las grabaciones
relacionadas contenidas en los registradores de vuelo, asi
como de su custodia.

(c) Continuidad del buen funcionamiento

(1) Se realizaran verificaciones
operacionales y evaluaciones de las
grabaciones de los sistemas

registradores de vuelo para asegurar el
buen funcionamiento constante de los
registradores.

Nota.- Los procedimientos de inspeccion de los sistemas
registradores de vuelo se indican en el Apéndice 8.
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© __I - - | - .
verificaciones-operacionales—y-evaluaciones
. .
de-las-grabaciones slel Iles 5|s£ temas—FDR -y
constante-de-los-registradores:
(d) Registradores combinados (FDR/CVR).-

maximo-certificado-de-despegue-de-mas
de-5-700-kg-gque-deban-estarequipados
con——FDR—y—— CVYR,— pueden
alternativamente —estar—eguipados—con
dos—registradores——combinados
{FBRICVR)-

(1) Todos los aviones de una masa maxima
certificada de despegue de mas de 15
000 kg-euyo—certificado-de-tipo-se-haya

i i cuya
solicitud de certificacion de tipo se haya
presentado a un Estado contratante el 1
de enero de 2016, o a partir de esa
fecha, y que deban llevar un CVR y un
FDR, estaran equipados con dos
registradores combinados (FDR/CVR).
Uno de ellos debe estar ubicado lo més
cerca posible del puesto de pilotaje y el
otro, lo mas cerca posible de la parte
trasera del avion.

Nota.- El requisito de 121.920 (d) podra cumplirse con las
recomendaciones que anteceden equipando los aviones con
dos registradores combinados (uno en la parte delantera y el
otro, en la parte trasera del avion) o con dispositivos
separados.

{e) Aeronaves—gue—cuentan——con
@ -
togas _Ias —aeroRaves Ique qul cen

121.905

bi | .
generod:
@ o I

Registrador de datos de vuelo
(FDR) y sistemas registradores
de datos de aeronave (ADSR)

() Tipos:

@

)

Los FDR de Tipo | y IA deben registrar
los parametros necesarios para
determinar con precisién la trayectoria
de vuelo, velocidad, actitud, potencia de
los motores, configuraciéon y operacion
del avion.

Los FDR de Tipos Il 'y lIA deben
registrar los parametros necesarios para
determinar con precision la trayectoria
de vuelo, velocidad, actitud, potencia de
los motores y configuracion de los
dispositivos de sustentacion y
resistencia aerodinamica del avion.

por—primera—vez—el—correspondiente
i I bilidad el I
antes-del 1l deenero-de 2005:

por—primera—vez—el—correspondiente
i I bilidad el I
enero-de-1989.o-en-fecha posterior—pero

antes del 1 de énero de 2005:

(1)Fodos-los-aviones qe-tengan un peso
{masa)—maximo—certificado—de—despegue
superior—a—27—000—kg—deben—estar
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(b) Funcionamiento

Nota.- La clasificaciéon de los registradores de imagenes de
a bordo (AIR) se define en el Parrafo e.1 del Apéndice B.

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

aprebade de Tipo .

(2) Todos los aviones que tengan una masa
maxima certificada de despegue
superior a 5 700 kg y hasta 27 000 kg
inclusive cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 1 de enero
de 1989, o a partir de esa fecha, deben
estaran equipados con un FDR
aprobado de Tipo Il.

(3) Todos los aviones de turbina cuyo
certificado de aeronavegabilidad
individual se haya extendido por primera
vez el 1 de enero de 1987 o a partir de
esa fecha, pero antes del 1 de enero de
1989 que tengan un peso (masa)
maximo certificado de despegue
superior a 5 700 kg, salvo los indicados
en (3), para los cuales se haya expedido
por primera vez el correspondiente
certificado de aeronavegabilidad antes
del 1 de enero de 1989, deben estaran
equipados con un FDR que registre la
hora, altitud, velocidad relativa,
aceleracion normal y rumbo.

(4) Todos los aviones de turbina que
tengan una masa méaxima certificada de
despegue superior a 27 000 Kg, cuyo
certificado de aeronavegabilidad
individual se haya expedido por primera
vez antes del 1 de enero de 1987, o a
partir de esa fecha, pero antes del 1 de
enero de 1989, y cuyo prototipo haya
sido certificado por la AAC después del
30 de septiembre de 1969, deben
estaran equipados con un FDR de Tipo
Il.

(5) Todos los aviones de turbina que
tengan un peso (masa) maximo
certificado de despegue superior a 5
700 kg, cuyo certificado  de
aeronavegabilidad individual se haya
expedido antes del 01 de enero de
1987, estaran equipados con FDR que
registre hora, altitud, velocidad relativa,
aceleracion normal y rumbo.

(6) Todos los aviones que tengan un peso
(masa) méximo certificado de despegue
superior a 5 700 kg, cuyo certificado de
aeronavegabilidad haya sido expedido
por primera vez después del 1 de enero
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de 2005, deben estaran equipados con
FDR aprobado de Tipo IA

(7) Todos los aviones que estén obligados
a registrar la aceleracion normal, la
aceleracion lateral y la aceleracion
longitudinal, cuyo certificado de tipo se
haya expedido por primera vez cuya
solicitud de certificacién de tipo se haya
presentado a un Estado contratante el 1
de enero de 2016, o a partir de esa
fecha, y que deban estar equipados con
un FDR registraran dichos parametros a
un intervalo maximo de muestreo y
registro de 0,0625 segundos

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

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

(c) Discontinuacién

(1) Los FDR de banda metélica dejaran de
utilizarse el 1 de Enero de 1995.

(2) Los FDR analégicos de frecuencia
modulada (FM) dejaran de utilizarse a
partir del 1 de enero de 2012.

(3) Los FDR de pelicula fotografica dejaran
de utilizarse el 1 de enero de 2003.

(4) Los FDR de cinta magnética dejaran de
utilizarse a partir del 1 de enero de
2016.

(d) Duracion

Todos los FDR deberan poder conservar la
informacion registrada durante por lo menos las
Ultimas 25 horas de su funcionamiento, salvo los
FDR de Tipo IlA, los cuales deberan poder
conservar la informacion registrada durante por
lo menos los dltimos 30 minutos de su
funcionamiento

121.910 Sistemas registradores de la
voz en el puesto de pilotaje
(CVR) y sistemas registradores
de audio en el puesto de
pilotaje (CAR)

Nota 1.- Los requisitos de performance de CVR figuran en

las, Especificaciones de performance operacional (MOPS)

para sistemas registradores de a bordo resistentes al

impacto de EUROCAE ED-112, o en documentos
equivalentes.

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

(@) Funcionamiento

(1) Todos los aviones de turbina de una
masa certificada de despegue de mas
de 2 250Kg, hasta 5700 Kg inclusive

oo I : I
expedido-porprimera—vez cuya solicitud

de certificacion de tipo se haya
presentado a un Estado contratante el 1
de enero de 2016, o a partir de esa
fecha, y que requieran mas de un piloto
para su operacién estaran equipados
con un CVR o un CARS.

(2) Todos los aviones que tengan un peso
(masa) méximo certificado de despegue
superior a 5 700 Kg y cuyo certificado
de aeronavegabilidad individual se haya
expedido el 1 de enero de 2003, o a
partir de esa fecha, deberdn estar
equipados con CVR capaz de conservar
la informacion registrada durante por lo
menos las dos dltimas horas de su
funcionamiento

(3) (@—Todos fas—aeronaves los aviones
para—les—cuales—se-haya—extendide—por
primera-vez el-1-de-enero-de-1987-0-en
fecha—pesterier—y que tengan un peso
(masa) maximo certificado de despegue
superior a 5 700 Kg y cuyo certificado
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de aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 1 de enero
de 1987, o en fecha posterior, deben
estaran equipados con CVR.

(4) {b) Todos las—aeronaves los aviones de
turbina cuyo para—tas—cuales—se-haya

; .
correspondiente certificado de

aeronavegabilidad individual se haya
expedido antes del 1 de enero de 1987,
gue tengan un peso (masa) maximo
certificado de despegue superior a 27
000 Kg y cuyo prototipo haya sido
certificado por la AAC después del 30
de septiembre de 1969, deben estaran
equipados con CVR.

Nota 1.- Los requisitos de performance del CVR figuran en
las especificaciones de performance minima operacional

minimo (MOPS) Felawas—a—tes—s&emas—regstpaderes—de

aviacion-civil {EUROGCAE) para sistemas registradores de a
bordo resistentes al impacto de EUROCAE ED-112, o en
documentos equivalentes.

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

(b) Fuente de alimentacién alternativa para los
registradores de la voz en el puesto de
pilotaje
(1) Una fuente de alimentacion alternativa

se activarda automaticamente y permitira
gue el equipo siga funcionando durante
10 + 1 minutos cada vez que se
interrumpa el suministro de energia del
avion al registrador, ya sea debido a
una interrupcion normal o a cualquier
otra pérdida de energia. La fuente de
alimentacion alternativa alimentara el
CVR vy los componentes de los
micréfonos del puesto de pilotaje
asociados al mismo. ElI CVR se
localizara lo mas cerca posible de la
fuente de alimentacion alternativa.

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

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

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

(c) Discontinuacién

(1) Los CVR alambricos y de cinta
magnética dejaran de utilizarse a partir
del 1 de enero de 2016

(d) Duracion

(1) Todos los CVR seran capaces de
conservar la informacion registrada
durante por lo menos los ultimos 30
minutos de su funcionamiento.

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

121.915 Registradores de enlace de
datos (DLRS)

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

() Aplicacién

(1) Todos los aviones cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 1 de enero
de 2016, o a partir de esa fecha, que
utilicen cualquiera de las aplicaciones
para establecer comunicaciones por
enlace de datos enumeradas en el
Parrafo f.1.2 del Apéndice B y que
deban llevar un CVR, grabaran en un
registrador de vuelo todos los mensajes
de las comunicaciones por enlace de
datos.
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(2) Todos los aviones que el 1 de enero de
2016, o a partir de esa fecha, hayan
sido modificados para poder instalar y
utilizar en ellos cualquiera de las
aplicaciones para establecer
comunicaciones por enlace de datos
gue se enumeran en el Parrafo f.1.2 del
Apéndice B y que deban llevar un CVR
grabaran en un registrador de vuelo los
mensajes de las comunicaciones por
enlace de datos.

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

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

(b) Duracion

(©

121.965

(a) Hidroaviones.- Los

La duracibn minima del registro sera
equivalente a la duracién del CVR.

Correlacion

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

Equipos para todos los aviones
que vuelen sobre agua

hidroaviones deben
llevar en todos los vuelos el siguiente
equipo:

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

(2) equipo para hacer las sefiales acusticas
prescritas en el reglamento internacional
para la prevencién de colisiones en el
mar, cuando sea aplicable; y

(3) un ancla flotante y otros equipos
necesarios que facilten el amarre,
anclaje o maniobras del avién en el
agua, que sean adecuados para sus
dimensiones, peso y caracteristicas de
maniobra.

(b)

(©)

(d)

(4) para los propositos de esta seccion
“hidroaviones” incluye los anfibios
utilizados como hidroaviones.

Aviones terrestres.- Los aviones terrestres
deben estar equipados, para cada persona
que vaya a bordo, con un chaleco
salvavidas o dispositivo de flotacién
individual equivalente, situado en un lugar
facilmente accesible desde el asiento o
litera de la persona que haya de usarlo:

(1) cuando vuele sobre agua a una
distancia mayor de 50 NM de la costa;
en el caso de aviones terrestres que
operen de acuerdo con las secciones
del Capitulo G de este reglamento,
relativas a las limitaciones en ruta con
un motor o dos motores inoperativos;

(2) cuando vuelen en ruta sobre el agua a
una distancia de la costa superior a la
de planeo, en el caso de todos los
demas aviones terrestres, y

(3) cuando despegue o aterrice en un
aerédromo en el que, en opinién de
Estado del explotador, la trayectoria de
despegue o0 aproximacion esté situada
sobre agua, de manera que en el caso
de un contratiempo exista la
probabilidad de efectuar un amaraje
forzoso.

(4) Para los propositos de esta seccion, la
expresion “aviones terrestres” incluye
los anfibios utilizados como aviones
terrestres.

El explotador solo puede realizar
operaciones extensas sobre el agua con un
avibn si cada chaleco salvavidas o
dispositivo  individual  equivalente de
flotacién, que se lleve de conformidad a los
Parrafos (a) (1) y (b) de esta seccion, es
aprobado y esta provisto con una luz
localizadora para cada ocupante.; excepto
cuando el requisito previsto en el Parrafo (b)
(3) se satisfaga mediante dispositivos de
flotacion individuales que no sean chalecos
salvavidas.

Todos los aviones que realicen vuelos
prolongados sobre el agua; ademas del
equipo prescrito en los parrafos anteriores,
segun sea el caso, el equipo que se indica a
continuacion se debe instalar en los aviones
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utilizados en rutas en las que los aviones
puedan encontrarse sobre el agua a una
distancia que exceda la correspondiente a
120 minutos a velocidad de crucero o de
740 km (400 NM), la que resulte menor,
desde un terreno que permita efectuar un
aterrizaje de emergencia en el caso de
aviones que operen segun las secciones del
Capitulo G de este reglamento, relativas a
las limitaciones en ruta con un motor o dos
motores inoperativos, y de la
correspondiente a 30 minutos o 185 km
(100 NM), la que resulte menor, para todos
los demas aviones:

(1) balsas salvavidas, estibadas de forma
que facilite su empleo si fuera
necesario, en numero suficiente para
alojar a todas las personas que se
encuentren a bordo, provistas de una
luz de localizacibn de supervivientes,
equipos de salvavidas incluyendo
medios de supervivencia adecuados
para el vuelo que se emprenda; y

(2) el equipo necesario para hacer sefales
pirotécnicas de socorro.

(3) lo antes posible, pero a mas tardar el 1
de enero de 2018, en todos los aviones
con masa maxima certificada de
despegue de mas de 27 000 kg, un
dispositivo de localizacion subacuatica
perfectamente sujetado, que funcione a
una frecuencia de 8,8 kHz. Este
dispositivo, que se activa en forma
automatica, funcionara durante un
minimo de 30 dias y no se instalara en
las alas o en el empenaje.

Nota.- Los requisitos de actuacion para balizas de
localizacién submarina (ULB) figuran en la publicacién SAE
AS6254 Minimum Performance Standard for Underwater
Locating Devices (Acoustic) (Self-Powered), o en
documentos equivalentes.
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LAR 121 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares y no
regulares

Apéndice B Registradores de vuelo {(FBRyCVR)

a. Introduccién.-

El texto del presente Apéndice se aplica a los registradores de vuelo que se instalen en aviones que

participen en operaciones de navegacion aérea internacional en—cumplimiento—con—elpresente
reglamento. Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes estan—constituidos—por-cuatro

comprenden uno o mas de los siguientes sistemas: un registrador de datos de vuelo (FDR), un
registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) un registrador de imagenes de a bordo (AIR) y/o

un reg|strad0r de enlace de datos (DLR) —Ees—mg%tmde@&dedate&de%&ele—s&elasmeaneniﬁpe—k

: Los reglstradores de vuelo I|V|anos
comprenden eua#e uno 0 mas de Ios S|gwentes euafere sistemas: un sistema registrador de datos de
aeronave (ADRS), un sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS), un sistema
registrador de imagenes de a bordo (AIRS) y/o un sistema registrador de enlace de datos (DLRS).

b. Registradorde-datos-de-vuelo{FDR)} Requisitos generales
1. Elrecipiente—gque—contenga—elFDR—debera Los recipientes que contengan los sistemas

registradores de vuelo deberan:
i. estar pintados de un color llamativo, anaranjado o amarillo;

ii. llevar materiales reflectantes para facilitar su localizacién; y

iii. tener—adosado,—en—forma—segura llevar perfectamente sujetado a ellos un dispositivo

automatico de localizacién subacuatica que funcione a una frecuencia de 37,5 Khz. Lo antes
posible, pero a mas tardar el 1 de enero de 2018, este dispositivo funcionara durante un
minimo de 90 dias.

2. ElFDPR-deberd-instalarse Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de manera que:
i. sea minima la probablhdad de dano a los reglstros Para—saﬂs#aee#este—m%ﬁe—debe#a

ii. reciban energia eléctrica de una barra colectora que ofrezca la maxima confiabilidad para el
funcionamiento del-=DR- de los sistemas registradores de vuelo sin comprometer el servicio a
las cargas esenciales o de emergencia;

iii. exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que eH-BR los sistemas
registradores de vuelo estan funcionando bien;y

iv. si elCVYR los sistemas registradores de vuelo cuentan con un dispositivo de borrado

instantaneo, la instalacion deberia—proyectarse—para procurara evitar que el dispositivo
funcione durante el vuelo o a-causa-de durante un choque.

3. Cuando se-ensayen los CVR sistemas registradores de vuelo se sometan a ensayos mediante los
métodos aprobados por la autoridad certificadora competente, éstes deberan demostrar tetal
adecuacion que se adaptan perfectamente alfuncionamiente a las condiciones ambientales

extremas entre-las-cuales-se-haplanteado-su-operacién en las que se prevé que funcionen.

4. Se proporcionardn medios para lograr una precisa correlacion de tiempo entre eHFBRyCVR los
registros de los sistemas registradores de vuelo.

5. EIl fabricante proporcionard nermalmente a la autoridad nacional certificadora competente la
siguiente informacion relativa a €VR los sistemas registradores de vuelo:
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instrucciones de funcionamiento, limitaciones del equipo y procedimientos de instalacién
establecidos por el fabricante;

origen o fuente de los pardmetros y ecuaciones que relacionen los valores con unidades de
medicion; e

informes de ensayos realizados por el fabricante.

c. Registrador de datos de vuelo (FDR)

registrador de datos de vuelo

comenzara a reglstrar antes de gue el avién empiece a desplazarse por su propia potencia y
continuara registrando hasta la finalizacién del vuelo, cuando el avion ya no pueda desplazarse
por su propia potencia.

2. Parametros que han de registrarse

Los registradores de datos de vuelo se clasificaran como: Tipo |, Tipo IA, Tipo Il y Tipo IIA,
segun el nimero de parametros que deban registrarse y el tiempo durante el cual deba
conservarse la informacion registrada.

avion. Los parametros que satlsfacen los reqwsnos para FDR de-TFipotA se resefian en los
parrafos siguientes. EI nimero de parametros que han de registrarse dependera de la
complejidad del avion. Los parametros que no llevan asterisco (*) son obligatorios y deberan
registrarse, independientemente de la complejidad del avion. Ademas, los parametros
indicados con asterisco (*) se registraran si los sistemas del avion o la tripulacion de vuelo
emplean una fuente de datos de informacion sobre el parametro para la operacion del avion.
No obstante, dichos pardmetros podran sustituirse por otros teniendo en consideracion el tipo
de avion y las caracteristicas del equipo registrador.

Los siguientes parametros satisfacen cumpliran con los requisitos relativos a la trayectoria de
vuelo y a la velocidad:

Altitud de presion

Velocidad indicada o velocidad calibrada

Situacion aire-tierra y sensor aire-tierra de cada pata del tren de aterrizaje, de ser posible
Temperatura total o temperatura exterior del aire

Rumbo (de la aeronave) (referencia primaria de la tripulacién de vuelo)

Aceleracién normal

Aceleracion lateral

TIomTmoow >

Aceleracién longitudinal (eje de la aeronave)

Hora o cronometraje relativo del tiempo

“

Datos de navegacion*; angulo de deriva, velocidad del viento, direccién del viento,
latitud/longitud

K. Velocidad respecto al suelo*

L. Altitud de radioaltimetro*
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iv. Los siguientes parametros cumpliran con los requisitos relativos a la actitud:

Vi.

O o w2

Actitud de cabeceo
Actitud de balanceo
Angulo de guifiada o derrape*

Angulo de ataque*

Los siguientes parametros satisfacen cumpliran con los requisitos relativos a la potencia de
los motores:

A.

nmoow

Empuje/potencia del motor: empuje/potencia de propulsion en cada motor, posicion de la
palanca de empuje/potencia en el puesto de pilotaje

Posicién del inversor de empuje*

Mando de empuje del motor*

Empuje seleccionado del motor*

Posicién de la valvula de purga del motor*

Otros parametros de los motores*: EPR, N4, nivel de vibracién indicado, N,, EGT, TLA,
flujo de combustible, posicion de la palanca de interrupcion de suministro del combustible,
N3

Los siguientes parametros satisfacen cumpliran con los requisitos relativos a la configuracion:

I O MmO

_(—l._

zzr =

Posicién de la superficie de compensacion de cabeceo

Flaps*: posicién del flap del borde de salida, indicador de posicion seleccionada en el
puesto de pilotaje

Aletas hipersustentadoras*: posicion del flap (aleta hipersustentadora) del borde de
ataque, indicador de posicion seleccionada en el puesto de pilotaje

Tren de aterrizaje*: tren de aterrizaje, posicion del mando selector del tren de aterrizaje
Posicion de la superficie de compensacion de guifiada*

Posicion de la superficie de compensacion de balanceo*

Posicion del mando de compensacion de cabeceo en el puesto de pilotaje*

Posicion del mando de compensacion de balanceo en el puesto de pilotaje*

Posicion del mando de compensacion de guifiada en el puesto de pilotaje*

Expoliadores de tierra y frenos aerodinamicos*: posicién de los expoliadores de tierra,
posicion seleccionada de los expoliadores de tierra, posicion de los frenos aerodinamicos,
posicion seleccionada de los frenos aerodindmicos

Indicador seleccionado de los sistemas de descongelamiento o anticongelamiento*
Presion hidraulica (cada uno de los sistemas)*
Cantidad de combustible en el tanque de cola CG*

Condicién de los buses eléctricos AC (corriente alterna)*
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0.
P.

Q.

Condicion de los buses eléctricos AC (corriente alterna)*
Posicién de la valvula de purga APU (grupo auxiliar de energia)*

Centro de gravedad calculado*

vii. Los siguientes pardmetros satisfacen cumpliran con los requisitos relativos a la operacion:

A.
B.

mTmo o

@

<X zg< A0

Avisos

Superficie del mando primario de vuelo y accién del piloto en el mando primario de vuelo:
eje de cabeceo, eje de balanceo, eje de guifiada

Paso por radiobaliza
Seleccidn de frecuencia de cada receptor de navegacion
Control manual de transmisién de radio y referencia de sincronizacién CVR/FDR

Condicibn y modo del acoplamiento del piloto automatico/mando automatico de
gases/AFCS (sistema de mando automatico de vuelo)*

Reglaje de la presion barométrica seleccionada*; piloto, copiloto
Altitud seleccionada (todos los modos de operacion seleccionables por el piloto)*
Velocidad seleccionada (todos los modos de operacion seleccionables por el piloto)*

Velocidad seleccionada en ndmero de Mach (todos los modos de operacion
seleccionables por el piloto) *

Velocidad vertical seleccionada (todos los modos de operacidn seleccionables por el
piloto)*

Rumbo seleccionado (de la aeronave) (todos los modos de operacion seleccionables por
el piloto)*

Trayectoria de vuelo seleccionada (todos los modos de operacion seleccionables por el
piloto)*: rumbo (haz de la radio ayuda)/DSTRK, angulo de la trayectoria

Altura de decision seleccionada*

Formato de presentacion EFIS (sistemas electronicos de instrumentos de vuelo)*: piloto,
copiloto

Formato de presentacion multifuncional/motores/alertas*

Situacién del GPWS/TAWS/GCAS*: seleccion del modo de presentacion del terreno,
incluso situacion de la presentacion en recuadro, alertas sobre el terreno, tanto
precauciones como avisos, Yy asesoramiento, posicion del interruptor
conectado/desconectado

Aviso de baja presién*: presion hidraulica, presién neumatica

Falla de la computadora*

Pérdida de presion de cabina*

TCAS/ACAS (Sistema de alerta de transito y anticolisién/sistema anticolisién de a bordo)*

Deteccion de engelamiento*

. Aviso de vibraciones en cada motor*

Aviso de exceso de temperatura en cada motor*

Aviso de baja presion del aceite en cada motor*
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Z. Aviso de sobre velocidad en cada motor*
AA. Aviso de cizalladura del viento*
BB. Proteccion contra pérdida operacional, activacion de sacudidor y empujador de palanca*

CC.Todas las fuerzas de accion en los mandos de vuelo del puesto de pilotaje*: fuerzas de
accion en el puesto de pilotaje sobre volante de mando, palanca de mando, timoén de
direccion

DD.Desviacion vertical*: trayectoria de planeo ILS, elevacion MLS, trayectoria de
aproximacion GNSS

EE. Desviacion horizontal*: localizador ILS, azimut MLS, trayectoria de aproximacion GNSS
FF. Distancias DME 1y 2*

GG. Referencia del sistema de navegacion primario*: GNSS, INS, VOR/DME, MLS, Loran C,
ILS

HH.Frenos*: presion de frenado a la izquierda y a la derecha, posicién del pedal de los frenos
izquierdo y derecho

Il. Fecha*

JJ. Pulsador indicador de eventos*
KK. Proyeccion hologréfica activada*
LL. Presentacion paravisual activada*

Nota 1.- Los—requisitos—relativos—a—los—parametros,—incluso—margen-Las orientaciones sobre el intervalo de medicion, muestreo,
exactitud y resolucion de los parametros, figuran en el-decumento-gue—contiene las Especificaciones de performance operacional
minima (MOPS) de los sistemas registradores de vuelo para sistemas registradores de a bordo resistentes al impacto de EUROCAE
ED-112, o en documentos equivalentes.

Nota 2.- No se tiene la intencién de que los aviones con un certificado de aeronavegabilidad individual expedido antes del 1 de
enero de 2016 deban modificarse para ajustarse a las recomendaciones que se detallan en este apéndice sobre el intervalo de
medicién, muestreo, exactitud y resolucion.

3. FDR de Tipo IA. Este FDR sera capaz de registrar, dependiendo del tipo de avién, por lo menos los

78 parametros que se |nd|can en Ia Tabla B-1. -Ne—ebstan&e—paeden—se@ﬂ%u#se—e#es—pa#ame#es

7
'a

4. FDR de Tipo |. Este FDR debera-poder sera capaz de registrar, dependiendo del tipo de avién, por
lo menos Ios prlmeros 32 parametros que se |nd|can en Ia Tabla B - 1—Ne—ebs&ame—paeden

5. FDR de Tipos Il y lIA. Estos FDR deberanpoder seran capaces de registrar, dependiendo del tipo
de avion, por Io menos los prlmeros 16 parametros que se |nd|can en Ia Tabla B - 1. Ne@bstam&

6. Los parametros que cumplen con los requisitos para los datos de trayectoria de vuelo y velocidad
que visualiza el(los) piloto(s) son los siguientes. Los parametros sin asterisco (*) son parametros
gue se registraran obligatoriamente. Ademas, los parametros con asterisco (*) se registraran si el
piloto visualiza una fuente de la informacién relativa al parametro y si es factible registrarlos:

A. Altitud de presion
B. Velocidad indicada o velocidad calibrada
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C. Rumbo (referencia de la tripulacion de vuelo primaria)

D. Actitud de cabeceo

E. Actitud de balanceo

F. Empuje/potencia del motor

G. Posicion del tren de aterrizaje*

H. Temperatura exterior del aire o temperatura total*

I. Hora*

J. Datos de navegacién*: angulo de deriva, velocidad del viento, direccién del viento,
latitud/longitud

K. Radioaltitud*
7. Informacién adicional

i. Los FDR de Tipo llA, ademas de tener una duracion de registro de 30 minutos, deberan
conservaran suficiente informacion del despegue precedente, a fines de calibracion.

ii. El margen intervalo de medicion, el intervalo de registro y la precision de los parametros del
equipo instalado se verificaran normalmente aplicando métodos aprobados por la autoridad
certificadora competente.

ii. El explotador conservara la documentacion relativa a la asignacién de parametros, ecuaciones
de conversion, calibracion peribdica y  otras informaciones sobre el
funcionamiento/mantenimiento. La documentacién debe ser suficiente para asegurar que las
autoridades encargadas de la investigacion de accidentes dispondran de la informacion
necesaria para efectuar la lectura de los datos en unidades de medicién técnicas.

d. Registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) y sistema registrador de audio en el puesto de
pilotaje (CARS)

1. Sefales que se registraran

El CVR y el CARS comenzaran a registrar antes de que el avion empiece a desplazarse por su
propia potencia y continuaran registrando hasta la finalizacién del vuelo, cuando el avién ya no
pueda desplazarse por su propia potencia. Ademas, dependiendo de la disponibilidad de energia
eléctrica, el CVR y el CARS comenzaran a registrar lo antes posible durante la verificacion del
puesto de pilotaje previa al arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la verificacion del puesto
de pilotaje que se realiza al finalizar el vuelo, inmediatamente después de que se apaga el motor.

i. ElCVR registrara, en cuatro o mas canales separados, por lo menos, lo siguiente:
A. comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avion por radio;
B. ambiente sonoro de la cabina de pilotaje;

C. comunicaciones orales de los tripulantes enta—eabinra el puesto de pilotaje transmitidas
por el intercomunicador del avién, cuando esté instalado dicho sistema;
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D. sefiales orales o auditivas que identifiguen las ayudas para la navegacion o la
aproximacion, recibidas por un auricular o altavoz; y

E. comunicaciones orales de los tripulantes por medio del sistema de altavoces destinado a
los pasajeros, cuando exista-tal esté instalado dicho sistema.

ii. ElI CARS registrara, en dos o mas canales separados, por lo menos lo siguiente:

A. comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avién por radio;
B. ambiente sonoro del puesto de pilotaje; y

C. comunicaciones orales de los tripulantes en el puesto de pilotaje transmitidas por el
intercomunicador del avién, cuando esté instalado dicho sistema.

iii. ElI CVR sera capaz de registrar simultaneamente en por lo menos cuatro canales. En los CVR
de cinta magnética, para garantizar la exacta correlacion del tiempo entre canales, el CVR
debera funcionar en el formato de registro inmediato. Si se utiliza una configuracién
bidireccional, el formato de registro inmediato y la asignacion de canal se conservara en
ambas direcciones.

iv. La asignacion de canal preferente sera la siguiente:

A. Canal 1 auriculares del copiloto y micr6fono extensible “vivo”

B. Canal 2 auriculares del piloto y micréfono extensible “vivo”

C. Canal 3 micréfono local

D. Canal 4 referencia horaria, mas auriculares del tercer o cuarto miembro de la

tripulacion y micréfono “vivo”, cuando corresponda.
Nota 1.- El Canal 1 sera el méas cercano a la base de la cabeza registradora.

Nota 2.- La asignacion de canal preferente supone la utilizacion de los mecanismos actuales convencionales para transporte de la
cinta magnética y se especifica debido a que los bordes exteriores de la cinta corren un riesgo mayor de dafios que la parte central.
Con ello no se trata de impedir la utilizaciéon de otros medios de grabacién que no tengan tales restricciones.

e. Registrador de imagenes de a bordo (AIR)
1. Clases

i. Un AIR de Clase A capta el area general del puesto de pilotaje para suministrar datos
complementarios a los de los registradores de vuelo convencionales.

Nota 1.- Para respetar la privacidad de la tripulacién, la imagen que se captara del puesto de pilotaje podra disponerse de modo tal
que no se vean la cabeza ni los hombros de los miembros de la tripulacién mientras estan sentados en su posicién normal durante la

operacion de la aeronave.

Nota 2.- No hay disposiciones para los AIR de Clase A en este documento.
ii. Un AIR de Clase B capta las imagenes de los mensajes de enlace de datos.

iii. Un AIR de Clase C capta imagenes de los tableros de mandos e instrumentos.

Nota.- Un AIR de Clase C podra considerarse como un medio para registrar datos de vuelo cuando no sea factible, o bien cuando
sea prohibitivamente oneroso, registrarlos en un FDR, o cuando no se requiera un FDR.

b. Funcionamiento

El AIR debe comenzar a registrar antes de que el avion empiece a desplazarse por su propia potencia y
continuara registrando hasta la finalizacién del vuelo, cuando el avién ya no pueda desplazarse por su
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propia potencia. Ademas, dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica, el AIR debe comenzar a
registrar lo antes posible durante la verificacion del puesto de pilotaje previa al arranque del motor, al inicio
del vuelo, hasta la verificacion del puesto de pilotaje que se realiza al finalizar el vuelo, inmediatamente
después de que se apaga el motor.

f. Registrador de enlace de datos (DLR)
1. Aplicaciones que se registraran

i. Cuando la trayectoria de vuelo de la aeronave haya sido autorizada o controlada mediante el
uso de mensajes de enlace de datos, se registraran en la aeronave todos los mensajes de
enlace de datos, tanto ascendentes (enviados a la aeronave) como descendentes (enviados
desde la aeronave). En la medida en que sea posible, se registrara la hora en la que se
mostraron los mensajes en pantalla a los miembros de la tripulaciéon de vuelo, asi como la
hora de las respuestas.

Nota.- Es necesario contar con informacion suficiente para inferir el contenido de los mensajes de las comunicaciones por enlace de
datos, y es necesario saber a qué hora se mostraron los mensajes a la tripulacién de vuelo para determinar con precision la
secuencia de lo sucedido a bordo de la aeronave.

ii. Se registraran los mensajes relativos a las aplicaciones que se enumeran a continuacion. Las
aplicaciones que aparecen sin asterisco (*) son obligatorias, y deberan registrarse
independientemente de la complejidad del sistema. Las aplicaciones que tienen asterisco (*)
se registraran en la medida en que sea factible, segun la arquitectura del sistema.

Capacidad de inicio del enlace de datos
Comunicaciones de enlace de datos controlador-piloto
Servicios de informacion de vuelo por enlace de datos

Vigilancia dependiente automatica - contrato

m o O © >»

Vigilancia dependiente automatica — radiodifusion *
F Control de las operaciones aeronauticas*

Nota.- Las aplicaciones se describen en la Tabla B - 2.
g. Sistema registrador de datos de aeronave (ADRS)
1. Parametros que se registraran

El ADRS sera capaz de registrar, segun resulte apropiado para el avion, al menos los parametros
esenciales (E) de la Tabla B - 3.

2. Informacién adicional

i. El intervalo de medicién, el intervalo de registro y la exactitud de los parametros en los
equipos instalados se verifica usualmente mediante métodos aprobados por la autoridad de
certificacién competente.

i El explotador conservara la documentacion relativa a la asignacién de parametros, ecuaciones
de conversion, calibracién peribdica y  otras informaciones sobre el
funcionamiento/mantenimiento. La documentacion debe ser suficiente para asegurar que las
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autoridades encargadas de la investigacion de accidentes dispongan de la informacion
necesaria para efectuar la lectura de los datos en unidades de medicién técnicas.

h. Inspecciones de los sistemas FBR-y-CVR registradores de vuelo

1. Antes del primer vuelo del dia, deberian-controlarse los mecanismos integrados de prueba-en-el
puesto-de-pilotaje para elCV/RelFDR para los registradores de vuelo y el equipo de adquisicién
de datos de vuelo (FDAU), cuando estén instalados, se controlaran por medio de verificaciones
manuales y/o automaticas.

2. Lainspeccién anual se llevara a cabo de la siguiente manera:

i. el analisis de los datos registrados en los registradores de vuelo aseguraran que el registrador
funcione correctamente durante el tiempo nominal de grabacion;

i. el andlisis del FDR evaluard la calidad de los datos registrados, para determinar si la
proporcion de errores en los bits (incluidos los introducidos por el registrador, la unidad de
adquisicién, la fuente de los datos del avion y los instrumentos utilizados para extraer los
datos del registrador) esta dentro de limites aceptables y determinar la indole y distribucion de
los errores;

iii. un vuelo completo registrado en el FDR se examinara en unidades de medicion técnicas para
evaluar la validez de los parametros registrados. Se prestard especial atencion a los
parametros procedentes de sensores del FDR. No es necesario verificar los parametros
obtenidos del sistema émnibus eléctrico de la aeronave si su buen funcionamiento puede
detectarse mediante otros sistemas de alarma;

iv. el equipo de lectura tendra el soporte l6gico necesario para convertir con precision los valores
registrados en unidades de medicién técnicas y determinar la situacion de las sefales
discretas;

v. se realizard un examen anual de la sefial registrada en el CVR mediante lectura de la
grabacion del CVR. Instalado en la aeronave, el CVR registrara las sefiales de prueba de
cada fuente de la aeronave y de las fuentes externas pertinentes para comprobar que todas
las sefiales requeridas cumplan las normas de inteligibilidad;

vi. siempre que sea posible, durante el examen anual se analizar& una muestra de las
grabaciones en vuelo del CVR, para determinar si es aceptable la inteligibilidad de la sefial en
condiciones de vuelo reales.; y

vii. se realizara un examen anual de las imagenes registradas en el AIR reproduciendo la
grabacion del AIR. Si bien esta instalado en la aeronave, el AIR registrara imagenes de
prueba de todas las fuentes de la aeronave y de las fuentes externas pertinentes para
asegurarse de que todas las imagenes requeridas cumplan con las normas de calidad del
registro.

3. Los sistemas registradores de vuelo deben-considerarse-descompuestos se consideraran fuera de

servicio si durante un tiempo considerable se obtienen datos de mala calidad, sefiales
ininteligibles, o si uno o mas parametros obligatorios no se registran correctamente.

4. Se remitira a las AAC auteridades—normativas un informe sobre las evaluaciones anuales, para
fines de control.

5. Calibracién del sistema FDR:
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para los parametros con sensores dedicados exclusivamente al FDR y que no se controlan
por otros medios, se hara una re calibracion por lo menos cada cinco afios, o de acuerdo con
las recomendaciones del fabricante de sensores para determinar posibles discrepancias en
las rutinas de conversién a valores técnicos de los parametros obligatorios y asegurar que los
parametros se estén registrando dentro de las tolerancias de calibracién; y

cuando los parametros de altitud y velocidad aerodinamica provienen de sensores especiales
para el sistema registrador de datos de vuelo, se efectuara una nueva calibracion, segun lo
recomendado por el fabricante de los sensores, por lo menos cada dos afios.
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Tabla B-1
Guia de parametros para registradores de datos de vuelo protegidos contra accidentes

| L Intervalo Limites de precision . .
N° Parametro Intervalo de medicion maximo (entrada del sensor Resolucidn de registro
de_ de muestreo comparada con
Serie y salida FDR)
de registro
(segundos)
Hora (UTC) cuando 24 horas 4 + 0,125% por hora + 1 segundo
1 se disponga, si no,
cronometraje relativo
o sinc. con hora
GPS)
2 Altitud de presion —300 m (-1 000 ft) hasta 1 +30 ma+200 m 1,5m (5 ft)
la maxima altitud (£100 ft a £700 ft)
certificada
de la aeronave
+1 500 m (+5 000 ft)
3 Velocidad 95 km/h (50 kt) a maxima 1 +5% 1 Kt. (recomendado 0.5
aerodinamica VSO0 (Nota 1) Kt)
indicada o velocidad VSO0 a 1,2 VD (Nota 2)
calibrada +3%
360° 1 +2° 0,5°
4 Rumbo (referencia
primaria de la
tripulacion de vuelo)
-3ga+6g 0,125 +1% del intervalo 0,004 g
5 Aceleracion normal méaximo excluido el
(Nota 3) error
de referencia de +5%
+75° o intervalo utilizable +0,25 +2° 0,5°
6 Actitud de cabeceo, el que sea superior
7 Actitud de balanceo +180° +0,25 +2° 0,5°
Control de transmisién  Encendido-apagado 1
8 de radio (mando en una posicion)
Potencia de cada Total 1(por motor)  *2% 0,2% del intervalo
9 grupo total o la resolucion
motor (Nota 4) necesaria para el
funcionamiento de
la aeronave
. Flap del borde de Total o en cada posicién 2 +5% o] segin  0,5% del intervalo
10 salida e discreta indicador total o la resolucion
indicador de posicion del piloto necesaria para el

de
flap en el puesto de
pilotaje

funcionamiento de
la aeronave
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R 3 L Intervalo Limites de precision . .
N Parametro Intervalo de medicion maxima (entrada del sensor Resolucidn de registro
de . de muestreo comparada con
Serie y de registro salida FDR)
(segundos)
N Flap del borde de Total o en cada posicion 2 +5% o] segun  0,5% del intervalo total o
1 ataque e indicador de  discreta indicador la resolucion necesaria
posicién de flap en el del piloto para el funcionamiento de
puesto de pilotaje la aeronave
. Posicién de cada Afianzado, en transito, 1(por motor)
12 inversor de empuje inversion completa
. Seleccién de Total o en cada posicion 1 +2% salvo que se 0,2% del intervalo
13 expoliadores discreta requiera
de tierra/frenos especialmente  una
aerodindmicos mayor precision
(seleccion y posicion)
14 Temperatura exterior Intervalo del sensor 2 +2°C 0,3°C
. Condicién y modo del ~ Combinacién adecuada 1
15 acoplamiento del de posiciones discretas
piloto/automatico/man
do de gases
automaticos/AFCS
16 Aceleracion +1g +0,25 0,015 g excluyendo 0,004g
longitudinal (nota 3) error de referencia de
0,059
Nota.- Los 16 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo II.
Aceleracion lateral +1lg +0,25 0,015 g excluyendo 0,004 g
17 (Nota 3) error de referencia de
0,059
Accién del piloto o Total +25 +2° salvo que se 0,2% del intervalo
18 posicién de la requiera total o segln
superficie especialmente  una lainstalacion
de mando-mandos mayor precision
primarios (cabeceo,
balanceo, guifiada)
(Nota 5) (Nota 6)
Posicion de Total 1 +3% a menos que se  0,3% del intervalo
19 compensacion requiera total o segun
de cabeceo especialmente la instalacion
una mayor precision 0,3 m (1 ft) por debajo de
20* Altitud de de-6ma750m 1 150 m (500 ft) 0,3 m (1 ft)
radioaltimetro (de —20 ft a 2 500 ft) +0,6 m (2 ft) 0 +3% + 0,5% del intervalo total
tomandose el mayor por encima de 150 m
de esos (500 ft)
valores por debajo de
150 m
(500 ft) y +5% por
encima
de 150 m (500 ft)
N Desviacion del haz Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del intervalo
21 vertical (trayectoria de total
planeo ILS/GPS/GLS,
elevacion de MLS,
desviacion vertical de
IRNAV/IAN)
22* Desviacion del haz Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del intervalo

horizontal (localizador
ILS/GPS/GLS, azimut

total
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N°
de
Serie

Parametro

Intervalo de medicion

Intervalo
maximo
de muestreo
y de registro
(segundos)

Limites de precision
(entrada del sensor
comparada con
salida FDR)

Resolucion de registro

23

25

26*

27
28*

29*

30*

31*

32*

de MLS, desviacion
lateral de IRNAV/IAN)
Pasaje por radiobaliza
Advertidor principal
Seleccion de
frecuencia de cada
receptor NAV

(Nota 7)

Distancia DME 1y
2[incluye Distancia al
umbral de pista (GLS)
y distancia al punto de
aproximacion
frustrada
(IRNAV/IAN)]

(Notas 7y 8)
Condicion aireftierra
GPWS condicion del
TAWS/GCAS
(seleccion del modo
de presentacion del
terreno, incluido el
modo de pantalla
emergente) y (alertas
de impacto, tanto
precauciones como
advertencias, y
avisos) y (posicion de
la tecla de
encendido/apagado)
Angulo de ataque

Hidraulica de cada
sistema (baja presién)
Datos de navegacion
(latitud/longitud,
velocidad respecto al
suelo y angulo de
deriva (Nota 9)
Posicion del tren de
aterrizaje y del
selector

Posiciones discretas
Posiciones discretas
Total

De 0 a 370 km

(0 — 200 NM)

Posiciones directas
Posiciones discretas

Total
Posiciones discretas

Segun instalacion

Posiciones discretas

N

0,5

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Nota.- Los 32 pardmetros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo I.

1852 m (1 NM)

0,3 % del intervalo
total
0,5% del intervalo
total
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R 3 L Intervalo Limites de precision - .

N Parametro Intervalo de medicion maximo (entrada del sensor Resoluciéon de registro

de ) de muestreo comparada con

Serie y de registro salida FDR)

(segundos)

33* Velocidad respecto al ~ Segun instalacion 1 Los datos deberian 1 kt
suelo obtenerse del

sistema que tenga
mayor precision

34 Frenos (presion del (Potencia de frenado 1 +5% 2% del
freno izquierdo y maxima medida, posicio- intervalo total
derecho, posicién del nes discretas o intervalo
pedal del freno total)
izquierdo y derecho)

35* Parametros Segun instalacion Cada motor  Segun instalacion 2% del intervalo total
adicionales del motor a cada
(EPR, N1, nivel de segundo
vibracion indicado,

N2, EGT, flujo de
combustible, posicion
de la palanca de
interrupcion de
suministro del
combustible, N3)

36* TCAS/ACAS (sistema  Posiciones discretas 1 Segun instalacion
de alerta de transito y
anticolision)

37* Aviso de cizalladura Posiciones discretas 1 Segun instalacion
de viento

38* Reglaje barométrico Posiciones discretas 64 Segun instalacion 0,1 mb (0,01 in-Hg)
seleccionado (piloto,
copiloto)

39* Altitud seleccionada Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para
(todos los modos de determinar la
operacion seleccion de la
seleccionables del tripulacion
piloto)

40* Velocidad Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para
seleccionada (todos determinar la
los modos de seleccion de la
operacion tripulacion
seleccionables
por el piloto)

41* Mach seleccionado Segun instalacion 1 Segun instalacién Suficiente para
(todos los modos de determinar la
operacion seleccion de la
seleccionables tripulacion
por el piloto)

42% Velocidad vertical Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para
seleccionada (todos determinar la
los modos de seleccion de la
operacion tripulacion
seleccionables por el
piloto)

43* Rumbo seleccionado Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para

(todos los modos de
operacion
seleccionables por el
piloto)

determinar la
seleccion de la
tripulacion
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N°

Serie

Parametro

Intervalo de medicion

Intervalo
maximo
de muestreo
y de registro
(segundos)

Limites de precision
(entrada del sensor
comparada con

salida FDR)

Resolucién de registro

44*

45*

46*

47*

48*

49*

50*

51*

52*

53*

54*

55*

56*

57*

58*

59*

60*

Trayectoria de vuelo
seleccionada (todos
los modos de
operacion
seleccionables por el
piloto) (rumbo/
DSTRK, angulo de
trayectoria, trayectoria
de aproximacion final
(IRNAV/IAN))

Altura de decision
seleccionada

Formato de
presentacion

del EFIS (piloto,
copiloto

Formato de
presentacion
multifuncién/motor/ale
rtas

Condicion de bus
eléctrico CA
Condicion de bus
eléctrico DC

Posicion de la valvula
de purga del motor
Posicion de la valvula
de purga del APU
Falla de
computadoras

Mando de empuje del
motor

Empuje seleccionado
del motor |

Centro de gravedad
calculado

Cantidad de
combustible en el
tanque de cola CG
Visualizador de
cabeza alta en uso
Indicador para visual
encendido/apagado
Proteccion contra
pérdida

operacional,
activacion del
sacudidor de palanca
y del empujador de
palanca

Referencia del
sistema de
navegacion primario
(GNSS, INS,
VOR/DME,

Segun instalacion

Posiciones discretas

Posiciones discretas

Posiciones discretas
Posiciones discretas
Posiciones discretas
Posiciones discretas
Posiciones discretas
Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion
Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

1

64

64

64

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacién

Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion
Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion
Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Suficiente
para
determinar
la
seleccion
de la
tripulacion

2% del
intervalo
total

1% del
intervalo
total

1% del
intervalo
total
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Intervalo
maximo
de muestreo
y de registro
(segundos)

Limites de precision
(entrada del sensor
comparada con
salida FDR)

N° Pardmetro Intervalo de medicion Resolucién de registro

Serie

61*
62*

63*

64*

65*

66*

67*

68*

69*

70*

71*

72*

73*

74*

75*

76*

77
78*

MLS, Loran C,
localizador,

pendiente de planeo)
Deteccion de hielo
Alarma de motor:
cada vibracion de
motor

Alarma de motor:
cada exceso de
temperatura del motor
Alarma de motor:
cada baja de presion
de aceite del motor
Alarma de  motor:
cada exceso de
velocidad del motor
Posicion de la
superficie de
compensacion de
guifiada

Posicion de la
superficie de
compensacion de
balanceo

Angulo de derrape o
guifiada

Seleccion de los
sistemas de deshielo
o antihielo

Presion hidraulica
(cada sistema)
Pérdida de presion en
la cabina

Posicion del mando
de compensacion de
cabeceo en el puesto
de pilotaje

Posicion del mando
de compensacion de
balanceo en el puesto
de pilotaje

Posicion del mando
de compensaciéon de
guifiada en el puesto
de pilotaje

Todos los mandos de
vuelo

del puesto de pilotaje
(volante de mando,
palanca de mando,
pedal del timén de
direccion)

Pulsador indicador de
sucesos

Fecha

ANP o EPE o EPU

Segun instalacion
Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Total

Total

Total

Posiciones discretas

Total

Posiciones discretas

Total [+311 N
(£70 Ibf), £ 378 N
(85 Ibf), £ 734 N
(£165 Ibf)]

Posiciones discretas

365 dias
Segun instalacion

Segun instalacion
Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

Segun instalacion

+3%, a menos que se
requiera una
precision mas alta
exclusivamente

+3%, a menos que se
requiera una
precision mas alta
exclusivamente

+5%

+5%

+5%

+5%

+5%

+5%

Segun instalacién

Nota.- Los 78 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo IA.

0,3% del intervalo

total

0,3% del intervalo

total

0,5°

100 psi

0,2% del intervalo
total o segun
instalacion

0,2% del intervalo
total o segun
instalacion

0,2% del intervalo
total o segun
instalacion

0,2% del intervalo
total o segun
instalacion

Notas.-

1. VSO = velocidad de pérdida o velocidad de vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje; figura en la Seccion “Abreviaturas y

simbolos”.
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2. VD = velocidad de célculo para el picado.

3. Véanse en 121.905 (b) (6) los requisitos de registro adicionales.

4. Registrense suficientes datos para determinar la potencia.

5. Se aplicara el “0” en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de las superficies de mando hace
cambiar la posicion de los mandos en el puesto de pilotaje (back-drive) y el “y” en el caso de aviones con sistemas de mando en los
cuales el movimiento de las superficies de mando no provoca un cambio en la posicion de los mandos. En el caso de aviones con
superficies partidas, se acepta una combinacion adecuada de acciones en vez de registrar separadamente cada superficie.

6. Véanse en 121.905 (b) (7) los requisitos de registro adicionales.

7. Si se dispone de sefial en forma digital.

8. El registro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro sistema de navegacién es una alternativa preferible.

9. Si se dispone rapidamente de las sefiales.

Si se dispone de mayor capacidad de registro, debera considerarse el registro de la siguiente informacién suplementaria:

a) informacién operacional de los sistemas de presentacion electronica en pantalla, tales como los sistemas electronicos de
instrumentos de vuelo (EFIS), el monitor electrénico centralizado de aeronave (ECAM), y el sistema de alerta a la tripulacion
y sobre los parametros del motor (EICAS). Utilicese el siguiente orden de prioridad:

1) los parametros seleccionados por la tripulacion de vuelo en relacion con la trayectoria de vuelo deseada, por ejemplo,
el reglaje de la presién barométrica, la altitud seleccionada, velocidad aerodinamica seleccionada, la altura de
decision, y las indicaciones sobre acoplamiento y modo del sistema de piloto automatico, si no se registran a partir de
otra fuente;

2) seleccién/condicion del sistema de presentacién en pantalla, por ejemplo, SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR,

3) COMPOSITE, COPY, etc,;

4) los avisos y las alertas;

5) laidentidad de las paginas presentadas en pantalla a efecto de procedimientos de emergencia y listas de verificacion;

b) informacion sobre los sistemas de frenado, comprendida la aplicacion de los frenos, con miras a utilizarla en la investigacion
de los aterrizajes largos y de los despegues interrumpidos.
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TablaB -2

Descripcién de las aplicaciones para registradores de enlace de datos

Descripcion de la aplicacion

Contenido del registro

Incluye cualquier aplicacion que se utilice para
ingresar o dar inicio a un servicio de enlace de datos.
En FANS-1/A y ATN, se trata de la notificacion sobre
equipo para servicio ATS (AFN) y de la aplicacion de
gestién de contexto (CM), respectivamente.

Incluye cualquier aplicacion que se utilice para
intercambiar solicitudes, autorizaciones, instrucciones
e informes entre la tripulacion de vuelo y los
controladores que estan en tierra. En FANS-1/A y
ATN, se incluye la aplicacion CPDLC.

Incluye ademés aplicaciones utilizadas para el
intercambio de autorizaciones oceéanicas (OCL) y de
salida (DCL), asi como la transmision de
autorizaciones de rodaje por enlace de datos.

Incluye cualquier aplicacién de vigilancia en la que se
establezcan contratos en tierra para el suministro de
datos de vigilancia.

En FANS-1/A y ATN, incluye la aplicacion de
vigilancia dependiente automatica — contrato (ADS-
C). Cuando en el mensaje se indiquen datos sobre
parametros, dichos datos se registraran, a menos que
se registren en el FDR datos de la misma fuente.

Incluye cualquier servicio utilizado para el suministro
de informacién de vuelo a una aeronave especifica.
Incluye, por ejemplo, D-METAR, D-ATIS, D-NOTAM y
otros servicios textuales por enlace de datos.

Incluye sistemas de vigilancia elemental vy
enriquecida, asi como los datos emitidos por ADS-B.
Cuando se indiguen en el mensaje enviado por el
avion datos sobre parametros, dichos datos se
registraran, a menos que se registren en el FDR
datos de la misma fuente.

Incluye cualquier aplicacion que transmita o reciba
datos utilizados para AOC (segun la definicion de
AOC de la OACI).

Cc

M*

M*

4B-26
Nam. Tipo de
aplicacion
1 Inicio de enlace de
datos
2 Comunicacién
Controlador/Piloto
3 Vigilancia dirigida
4 Informacion de
vuelo
5 Vigilancia por
radiodifusion de
aeronave
6 Datos sobre control
de las operaciones
aeronauticas
Clave:

C: Se registran contenidos completos.

M: Informacién que permite la correlacion con otros registros conexos almacenados separadamente de la aeronave.
*: Aplicaciones que se registraran solo en la medida en que sea factible segun la arquitectura del sistema
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TablaB -3
Guia de parametros para sistemas registradores de datos de aeronave

N° de Parametro Categoria Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucion Comentarios
Serie de de registro méaximo minima de minima de
parametro de registro registro
registro
en
segundos
1 Rumbo (Magnético R* +180° 1 £28 0,5° *Si no esta
o verdadero) disponible,
registrar
indices
2 Actitud de cabeceo E* +90° 0,25 +2° 0,5° *Si no esta
disponible,
registrar
indices

3 Actitud de balanceo  E* [J180° 0,25 £28 0,5° *Si no esta

disponible,
registrar
indices

4 indice de guifiada E* +300%s 0,25 [1% + deriva 29s *Esencial, si se

de 360%hr carece de
datos de rumbo

5 indice de cabeceo E* +300%s 0,25 [01% + deriva 2°/s *Esencial, si se

de 360%hr carece de
datos de
actitud de
cabeceo

6 indice de balanceo E* +300%s 0,25 [01% + deriva 2°/s *Esencial, si se

de 360%hr carece de
datos de
actitud de
balanceo

7 E Latitud:+90° 2 (si se Segln 0,00005°

Longitud:+180 dispone) instalacion
(0,00015°
recomendado)

8 E* Intervalo 2 (si se Segun Segun *Si se dispone

disponible dispone) instalacion instalacion

9 E -300m (-1 000ft) 2 (si se Segun 1,5m (5 ft)

a una altitud dispone) instalacion
certificada [#15 m (+50 ft)
méaxima de recomendado]
aeronave de

+1500 m

(5 000 ft)

10 Sistema de E 24 horas 1 +0,5 segundo 0,1 *Hora UTC
determinacion segundos preferible, si
de la posicion: esta
hora* disponible

11 Sistema de E 0 - 1000 kt 2 Segun 1 kt
determinacion (1sise instalacion
de la posicion: dispone) (5 kt
velocidad respecto recomendado)
al suelo

12 Sistema de E 0 - 360° 2 Segun 0,5°
determinacion (1sise instalacion
de la posicion: dispone) (x2°
canal recomendado)
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N° de Parametro Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucion Comentarios
Serie de registro maximo minima de minima de
de registro registro
registro
en
segundos
13 Aceleracion normal -3ga+6g(* 0,25 Segun 0,004 g
(0,125 instalacion
si se (0,09 g
dispone) excluido un
error de
referencia de
+0,45 g
recomendado)
14 Aceleracion +1g(* 0,25 Segun 0,004 g
longitudinal (0,125 si instalacion
se (0,015 g
dispone) excluido un
error de
referencia de
+0,05 g
recomendado)
15 Aceleracion lateral +1g(®) 0,25 Segun 0,004 g
(0,125 si instalacion
se (0,015 g
dispone) excluido un
error de
referencia de
+0,05 g
recomendado)

16 Presion estatica 34,4 mb (3,44 in- 1 Segun 0,1 mb
externa (o altitud Hg) a 310,2 mb instalacion (0,01
de presion) (31,02 in-Hg) [+1 mb in-Hg)

o intervalo de (0,1 in-Hg) o 0l15m
sensores +30 m (+100 ft) (5ft)
disponible a+210 m
(£700 ft)
recomendado]
17 Temperatura_ -50° a +90°C 2 Segun 1°C
exterior del aire o intervalo de instalacion
(ola temperatura sensores (#2°C
EELGIE ) disponible recomendado)

18 Velocidad indicada Segun el 1 Segun 1 kt
sistema de instalacion (0,5 kt
medicién (3 % Recomend
instalado para recomendado) do)
la visualizacién
del piloto o
intervalo
de sensores
disponible

19 RPM del motor Totales, incluida Por Segun 0,2% del
la condicion de motor, instalacion intervalo
sobrevelocidad  por total

segundo

20 Presion de aceite Total Por Segln 2% del

del motor motor, instalacién intervalo
por (5% del total
segundo intervalo total

recomendado)
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N° de Parametro Categoria Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucién Comentarios
Serie de de registro maximo minima de minima de
parametro qe registro registro
reglstro
en
segundos
21 Temperatura del R Total Por Segun 2% del
aceite del motor motor, instalacion intervalo
por (5% del total
segundo intervalo total
recomendado
)
22 Flujo o presién de R Total Por Segun 2% del
combustible motor, instalacion intervalo
por total
segundo
23 Presion de R Total Por Segun 0,2% del
admision motor, instalacion intervalo
por total
segundo
24 Parametros de R Total Por Segun 0,1% del *Se
empuje/potencia/ motor, instalacion intervalo registraran
torque de motor por total parametros
requeridos para segundo suficientes
determinar (p. €j,
el empuje/la EPR/N1 o
potencia* torque/Np)
de propulsién segln
corresponda
para el motor
en particular
afin de
determinar la
potencia, en
empuje
normal y
negativo.
Deberia
calcularse un
margen de
sobre
velocidad
25 Velocidad del R 0-150% Por Segun 0,2% del
generador de gas motor, instalacion intervalo
del motor (Ng) por total
segundo
26 Velocidad de R 0-150% Por Segun 0,2% del
turbina de motor, instalacion intervalo
potencia libre (Nf) por total
segundo
27 Temperatura R Total 1 Segun 1°C
del refrigerante instalacion
(x5°C
recomendado
)
28 Voltaje principal R Total Por Segun 1 voltio
motor, instalacion

Por
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segundo
29 Temperatura de Total Por Segun 2% del
la cabeza de cilindro instalacion intervalo
cilindro por total
segundo
30 Posicion de los Total o cada 2 Segun 0,5°
flaps posicion instalacion
discreta
31 Posicion de la Total 0,25 Segun 0,2% del
superficie del instalacion intervalo
mando primario total
de vuelo
32 Cantidad Total 4 Segun 1% del
de combustible instalacion intervalo
total
33 Temperatura Total Por Segun 2% del
de los gases de motor, instalacion intervalo
escape por total
segundo
34 Voltaje de Total Por Segun 1 Voltio
emergencia motor, instalacion
por
segundo
35 Posicion de la Total o cada 1 Segun 0,3% del
superficie de posicion instalacion intervalo
compensacion discreta total
36 Posicion del tren Cada Por Segun *Cuando sea
de aterrizaje posicion motor, instalacion posible,
discreta* por registrar la
segundo posicion
“replegado y
blogqueado” o
“desplegado
y bloqueado”
37 Caracteristicas Segun Segun Segun Segun
innovadoras/ corresponda correspo  corresponda correspon
Unicas de la nda da
aeronave

Referencias:

E: Parametros esenciales
R: Parametros recomendados
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domeésticas e internacionales regulares y no
regulares

Capitulo C — Instrumentos y equipos

135.480 Registradores de vuelo -
Introduccion y Generalidades
Nota 1. - Los registradores de vuelo protegidos contra

accidentes estan-constittides—per-euatre comprenden uno o
mas de los siguientes sistemas: un registrador de datos de
vuelo (FDR), un registrador de la voz en el puesto de pilotaje
(CVR), un registrador de imagenes de a bordo (AIR) y un
registrador de enlace de datos (DLR). La informacion de
imagenes y enlace de datos podra registrarse en el CVR o
en el FDR.

Nota 2. - Los registradores combinados (FDR/CVR), podran
usarse para cumplir con los requisitos de equipamiento
relativos a registradores de vuelo, de este reglamento.

Nota 3. - En el Apéndice 5 figura un texto de orientacion
detallado sobre los registradores de vuelo.

Nota 4.- Los registradores de vuelo livianos comprenden
uno o mas de los siguientes sistemas: un sistema
registrador de datos de aeronave (ADRS), un sistema
registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS), un
sistema registrador de imagenes de a bordo (AIRS) y/o un
sistema registrador de enlace de datos (DLRS). La
informacion de imagenes y enlace de datos podra
registrarse en el CARS o en el ADRS.

() Construccion e instalacion

(1) Los registradores de wvuelo se
construiran, emplazaran e instalaran de
manera que proporcionen la méaxima
proteccion posible de los registros, a fin
de que éstos puedan preservarse,
recuperarse y transcribirse. Los
registradores de vuelo satisfaran las
especificaciones prescritas de
resistencia al impacto y proteccion
contra incendios.

Nota.- Las especificaciones de la industria sobre
resistencia al impacto y proteccién contra incendios se
describen-en-documentos-tales-como-e-ED55-y-ED56A-de
a-Org ea-para i iento-electrénico-de
laaviacibn-civil(EUROCAE)-figuran en las Especificaciones
de performance operacional minima (MOPS) para sistemas
registradores de a bordo resistentes al impacto de
EUROCAE ED-112, o en documentos equivalentes.

(b) Funcionamiento

(1) Los registradores de vuelo no estaran
desconectados durante el tiempo de
vuelo.

(2) Para conservar los registros contenidos
en los registradores de vuelo, éstos se
desconectaran una vez completado el
tiempo de vuelo después de un
accidente o incidente. Los registradores
de vuelo no volveran a conectarse antes
de determinar lo que ha de hacerse con
ellos de conformidad con el Anexo 13.

Nota 1. - La necesidad de retirar las grabaciones de los
registradores de vuelo de la aeronave la determinaran las
autoridades encargadas de la investigacion del Estado que
realiza la investigacion, teniendo debidamente en cuenta la
gravedad del incidente y las circunstancias, comprendidas
las consecuencias para el explotador.

Nota 2. - En caso de que el helicéptero se halle implicado
en un accidente o incidente, el explotador se asegurara, en
la medida de lo posible, de la conservacion de todas las
grabaciones que vengan al caso contenidas en los
registradores de vuelo y, si fuese necesario, de los
correspondientes registradores de vuelo, asi como de su
custodia, mientras se determina lo que ha de hacerse con
ellos de conformidad con el Anexo 13.

(c) Continuidad del buen funcionamiento

1) se realizaran verificaciones
operacionales y evaluaciones de las
grabaciones de los sistemas FBR-y
CVR—registradores de vuelo para
asegurar el buen funcionamiento
constante de los registradores.

Nota. - Los procedimientos de inspeccion de los sistemas

registradores de datos de vuelo y de la voz en el puesto de
pilotaje aparecen en el Apéndice D.

el—)ll_lll F
operacionales—y—evaluaciones—de—las
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gue reciban-o-emitan dichas-aeronaves
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135.485 Registradores de datos de
vuelo (FDR) Helicépteros vy
sistemas registradores  de
datos de aeronaves.

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

Nota 2 - Los parametros que han de registrarse figuran en
el Apéndice D, Tabla D-1.

Nota 3.- Los requisitos de performance para los ADRS son
los que figuran en las Especificaciones de performance
operacional minima (MOPS) para sistemas registradores de
vuelo livianos de EUROCAE ED-155, o en documentos
equivalentes

(a) Tipos

(1) Los FDR de tipo IV registraran los
parametros necesarios para determinar
con precision la trayectoria de vuelo,
velocidad, actitud, potencia de motores y
operacion del helicéptero

(2)Un FDR de tipo IVA registrara los
parametros necesarios para determinar
con precisién la trayectoria de vuelo,
velocidad, actitud, potencia de motores,
operacion y configuracion del helicoptero.

(3) Los FDR de tipo V registrardn los
parametros necesarios para determinar
con precisién la trayectoria de vuelo,
velocidad, actitud y potencia de los
motores del helicéptero.

(b) Funcionamiento

1)

)

®3)

{masa)—maximo——certificado——de

Todos los helicépteros con un peso
(masa) maximo certificado de
despegue superior a 7 000 Kg, o que
tengan una configuraciéon de asientos
para mas de 19 pasajeros, cuyo
certificado de aeronavegabilidad se
haya expedido por primera vez el 01 de
enero de 1989 6 después de esa fecha
estaran equipados con un FDR de Tipo
Vv,

Todos los helicopteros con un peso
(masa) maximo certificado de despegue
superior a 3 180 Kg, para-loscuales-se
haya-extendido-por-primera-vez cuyo el
certificado de aeronavegabilidad
individual se haya expedido por primera
vez después el 01 de enero de 2005
2016 o después de esa fecha, deben
estaran equipados con un FDR de Tipo

IV A-con-capacidad-de-grabacién-depor

Todos los helicépteros con motores de
turbina de una masa maxima certificada
de despegue de mas de 2 250 kg y
hasta 3 180 kg inclusive, cuya solicitud
de certificacibn de tipo se haya
presentado a un Estado contratante el 1
de enero de 2018 o después de esa
fecha, estaran equipados con:

(i) un FDR de Tipo IV A; 0

(ii) un AIR de Clase C capaz de registrar
los parametros de trayectoria de
vuelo y velocidad mostrados al (a
los) piloto (s); o

(i) un ADRS capaz de registrar los
parametros esenciales que se
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definen en la Tabla D-3 del
Apéndice D.

Nota.- Al indicar que la “solicitud de certificacion de tipo se
presenté a un Estado contratante”, se hace referencia a la
fecha en que se solicité el “Certificado de tipo” original para
el tipo de helicéptero, no a la fecha de certificacion de las
variantes particulares del helicéptero o modelos derivados.

(c) Discontinuacién

(1) Los FDR de banda metélica dejaran de
utilizarse.

(2) Los FDR de pelicula fotografica dejaran
de utilizarse.

(3) Los FDR analégicos de frecuencia
modulada (FM) dejaran de utilizarse a
partir del 1 de Enero del 2012

(4) Los FDR de cinta magnética dejaran de
utilizarse a partir del 1 de enero del
2016

(d) Duracion

Los FDR IV, IVA, y V seran capaces de
conservar la informacion registrada durante por
lo menos las Ultimas 10 horas de su
funcionamiento.

135.490 Registradores de la voz en el ta
cabina puesto de pilotaje (CVR)
— Helicopteros

Nota. - Los requisitos de performance de los CVR, figuran

en las Especificaciones de performance operacional minima

(MOPS) para sistemas registradores de a bordo resistentes

al impacto de EUROCAE ED-112,0 en documentos
equivalentes.

(a) Funcionamiento

(1) Los helicépteros que tengan una masa
maxima certificada de despegue
superior a 7 000 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 1 de enero
de 1987 o después de esa fecha,
estaran equipados con un CVR euye

S | ; .

. ina de oilotai
durante—elvuele. Los helicopteros que

no estén equipados con un FDR,
registraran por lo menos la velocidad del

rotor principal en una-pista-del el CVR.
.
(2)—Todes oS _Ineleept_eﬁ}esl COR—HR—PESO
superior-a-3-180-Kg,-para-los-cuales-se

(2) Todos los helicopteros con un peso
(masa) maximo certificado de despegue
superior a 7 000 Kg, para los cuales se
haya extendide expedido por primera
vez el certificado de aeronavegabilidad
individual antes del 01 de enero de
1987, deben estaran equipados con un
CVR ecuyo—objetivo-sea—elregistro—del
de—pilotaje—durante—el——vuelo. Los
helicopteros que no estén equipados
con FDR, registraran por lo menos la
velocidad del rotor principal en una-pista
del CVR.

(b) Discontinuacion

(1) Los CVR aldmbricos y de cinta
magnética dejaran de utilizarse a partir
del 1 de enero de 2016.

(c) Duracion

(1) Los CVR deben conservar la
informacién registrada durante por lo
menos los Ultimos 30 minutos de su
funcionamiento.

(2) A partir del 1 de enero de 2016, todos
los helicopteros que deban estar
equipados con un les CVR llevaran un
CVR instalades-en-los-helicopteros-para
los—cuales—se—haya—extendido—por
pHmEra ule_z_ Ie cert EIEEEIQG] E:E
enero—de—2003,—capaz de deben
conservar la informacién registrada
durante per al o menos las Ultimas dos
(2) éltimas horas de su funcionamiento.

135.495 Registradores de enlace de
datos — Helicopteros

Nota.- Los requisitos de performance para los registradores
de enlace de datos son los que figuran en las
Especificaciones de performance operacional minima
(MOPS) para sistemas registradores de a bordo resistentes
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al impacto de EUROCAE ED-112, o en documentos (c) Correlacion
equivalentes. Los registros por enlace de datos deberan
poder correlacionarse con los registros de

Aplicacio
(@) Aplicacion audio del puesto de pilotaje.

(1) Todos los helicopteros para—tos—cuales

se—hayaextendido—por—primera—vez-el .
correspondiente cuyo certificado de 135.540 Equipo para todas las
aeronavegabilidad individual se haya aeronaves que vuelen sobre

expedido por primera vez después—del agua
el 1 de enero de 2005 2016 o después (a) Hidroaviones.- Los hidroaviones deben
de esa fecha, que utilicen cualquiera de llevar en todos los vuelos el siguiente
las aplicaciones para comunicaciones equipo:
por enlace de datos enumeradas en el .
Apéndice 5, 5.1.2 y que deban llevar un (1) un chaleco salvavidas aprobado, o
CVR grabaran, en un registrador de dispositivo de flotacion equalentg para
vuelo, todas—las—comunicaciones—por cada persona que vaya a bordo, situado
todos los mensajes de las en lugar fécilmente accesible desde el
comunicaciones por enlace de datos. asiento o litera de la persona que haya
que—reciba—o—emita—elhelicéptero—La de usarlo;
duracion—minima—de—grabacion—sera (2) equipo para hacer las sefiales actisticas
igual-ata—duracion—del-CVR-y—debera prescritas en el reglamento internacional
correlacionarse—con—la—grabacion—de para la prevencién de colisiones en el
audio-del-puesto-de-piletaje: mar, cuando sea aplicable; y

(2) A-partirdel1 de enero-de 2007t Todos (3) un anc_la flotante y otros equipos
los helicopteros que utilicen el 1 de necesarios que faciliten el amarre,
enero de 2016 o después de esa fecha, anclaje o maniobras del aeronave en el
hayan sido modificados para poder agua, que sean adecuados para sus
instalar y utilizar en ellos cualquiera de d|mgn5|ones, masa y caracteristicas de
las aplicaciones para establecer maniobra.
comunicaciones por enlace de datos (4) Para los propdsitos de esta seccion
que se enumeran en el Apéndice 5, “hidroaviones” incluye los anfibios
512 y que deban llevar un CVR utilizados como hidroaviones.
grabaran, en un registrador de vuelo,
todos los mensajes  de las (b) Aviones terrestres.- Los aviones terrestres
comunicaciones por enlace de datos deben estar equipados, para cada persona
gue—reciba—o—emita—la—aeronave—ta gue vaya a bordo, con un chaleco salvavidas
W@n_m_imqqa_d,e_gp&b&e}én_se;é (0] diSpOSitiVO de flotacion individual
igual-a—la—duracién—del CVRy debera equivalente, situado en un lugar facilmente
correlacionarse—con—la—grabacion—de accesible desde el asiento o litera de la
audio-del-puesto-de piletaje. persona que haya de usarlo:

(1) cuando vuele sobre agua a una

Nota 1.- Actualmente, los helicopteros que pueden distancia mayor de cincuenta (50) millas

establecer comunicaciones por enlace de datos son los que

cuentan con equipos FANS 1/A o basados en la ATN. né_UticaS de la costa; en el caso de
) o aviones terrestres que operen de
Nota 2.- Cuando no resulte practico o sea prohibitivamente acuerdo con las secciones del Capitulo |

oneroso registrar en FDR o CVR los mensajes de las

aplicaciones de las comunicaciones por enlace de datos de este reglamento, relativas a las

entre helicopteros, dichos mensajes podran registrarse limitaciones en ruta con un motor o dos

mediante un AIR de Clase B. motores inoperativos;

(b) Duracion (2) cuando vuelen en ruta sobre el agua a
La duracién minima del registro sera una distancia de la costa superior a la

equivalente a la duracion del CVR. de planeo, en el caso de todos lo demas



RPEO/6 Adjunto B al Informe sobre el Asunto 4 4B-35

aviones terrestres, Yy

(3) cuando despegue o aterricen en un
aerodromo en el que, en opinion del
Estado del Explotado, la trayectoria de
despegue o aproximacion esté situada
sobre agua, de manera que en el caso
de un contratiempo exista la
probabilidad de efectuar un amaraje
forzoso.

(4) Para los propésitos de esta seccion
“aviones terrestres” incluyen los anfibios
utilizados como aeronaves terrestres.

(c) El  explotador solo puede realizar
operaciones extensas sobre el agua con una
aeronave si esta lleva instalado en lugares
visiblemente  marcados y  facilmente
accesibles a los ocupantes, el siguiente
equipo:

(1) Un salvavidas aprobado equipado con
luz localizadora para cada ocupante de
la aeronave. El salvavidas debe ser
accesible a cada ocupante de la
aeronave sentado.

(d) Para vuelos prolongados sobre el agua,
ademéas de los equipos prescritos en los
parrafos anteriores, segun sea el caso, el
equipo que se indica a continuacion se debe
instalar en todos los aviones utilizados en
rutas en las que estos puedan encontrarse
sobre el agua y a una distancia que exceda
la correspondiente a 120 minutos a velocidad
de crucero o de 740 km (400 NM), la que
resulte menor, desde un terreno que permita
efectuar un aterrizaje de emergencia en el
caso de aeronaves que operen segun las
secciones del Capitulo | de este reglamento,
relativas a las limitaciones en ruta con un
motor o dos motores inoperativos, y de la
correspondiente a 30 minutos o 185 km (100
NM), la que resulte menor, para todos los
demas aviones:

(1) balsas salvavidas, estibadas de forma
que facilite su empleo si fuera
necesario, en numero suficiente para
alojar a todas las personas que se
encuentren a bordo; provistas de una
luz de localizacibn de supervivientes,
equipos salvavidas incluyendo medios
de supervivencia adecuados para el
vuelo que se emprenda; y

(2) un dispositivo de sefiales pirotécnicas
de socorro

(3) lo antes posible, pero a mas tardar el 1
de enero de 2018, en todos los aviones
con masa maxima certificada de
despegue de mas de 27 000 kg, un
dispositivo de localizacion subacuética
perfectamente sujetado, que funcione a
una frecuencia de 8,8 kHz. Este
dispositivo, que se activa en forma
automatica, funcionara durante un
minimo de 30 dias y no se instalara en
las alas o en el empenaje.

Nota.- Los requisitos de actuacion para balizas de
localizacién submarina (ULB) figuran en la publicacion SAE
AS6254 Minimum Performance Standard for Underwater
Locating Devices (Acoustic) (Self-Powered), o en
documentos equivalentes.
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares y no

regulares

Apéndice D — Registradores de vuelo — Helicépteros

a. Introduccién.-

El texto de este apéndice es aplicable a los registradores de vuelo que se instalen en los helicopteros
gue realizan operaciones de navegacion aérea internacional. Los registradores de vuelo protegidos
contra accidentes estan constituidos por cuatro sistemas: un registrador de datos de vuelo (FDR) , un
registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR), un registrador de imagenes de a bordo (AIR) y
un registrador de enlace de datos (DLR).

b. Generalidades Requisitos generales.-

1. Lesregistradores-de-vuelo-estan-constituidos-por-dos-sistemas:
1 . lor de.d | )
—un—registrador-de—voz-en-la—cabina—depilotaje (CVR)—Los recipientes que contengan los

sistemas registradores de vuelo deberan:

i) estar pintados de un color llamativo, anaranjado o amarillo;

ii) llevar materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y

iii) tener adosado, en forma segura, un dispositivo automatico de localizacion subacuéatica.

2. Los registradores de vuelo deben-construirse se instalaran de manera tal que:

sea minima la probablhdad de dano alos reglstros Pa#a—saﬂsfaeer—este—%&lsﬁe—debena

z
'a a
Ot S

reciban energia eléctrica de una barra colectora que ofrezca la maxima confiabilidad para el
funcionamiento de los sistemas registradores de vuelo sin comprometer el servicio a las
cargas esenciales o de emergencia; ¥

exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que los sistemas
registradores de vuelo estan funcionando bien; y

si los sistemas registradores de vuelo cuentan con un dispositivo de borrado instantaneo, la
instalacién procurard evitar que el dispositivo funcione durante el vuelo o durante un choque.
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3. Cuando los sistemas registradores de vuelo se sometan a ensayos mediante los métodos
aprobados por la autoridad certificadora competente, deberan demostrar que se adaptan
perfectamente a las condiciones ambientales extremas en las que se prevé que funcionen.

4. Se proporcionaran medios para lograr una precisa correlacién de tiempo entre las funciones de
los sistemas registradores de vuelo

durante-el-tiempo-devuelo—registrador de datos de vuelo comenzara a registrar antes de
gue el avién empiece a desplazarse por su propia potencia y continuara registrando hasta
la finalizacion del vuelo, cuando el avién ya no pueda desplazarse por su propia potencia

2. Parametros que han de registrarse:

Los reglstradores de
datos de vuelo para hellcopteros se cIasnflcaran como: tipo IV, tipo IVA y tipo V, segun el
mero de parametros que deban registrarse

pa#ame%re& Los parametros que satlsfacen los reqwsnos para Ios FDR de T|pos v, IVA y V
se enumeran en los parrafos siguientes. El nimero de parametros que se registraran
dependera de la complejidad del helicoptero. Los parametros que no llevan asterisco (*) son
obligatorios y deberan registrarse cualquiera que sea la complejidad del helicéptero.
Ademas, los parametros indicados con asterisco (*) se registraran si los sistemas del
helicoptero o la tripulacion de vuelo emplean una fuente de datos de informacion sobre el
parametro para la operacion del avion. No obstante, pueden sustituirse por otros parametros
teniendo debidamente en cuenta el tipo de helicéptero y las caracteristicas del equipo de
registro.

Los siguientes parametros satisfaran los requisitos para trayectoria de vuelo y velocidad:
A. Altitud de presion

B. Velocidad aerodinamica indicada
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Vi.

J.

K.

I ©mMmOoO

Temperatura exterior del aire

Rumbo

Aceleracién normal

Aceleracion lateral

Aceleracion longitudinal (eje de la aeronave)

Hora o cronometraje relativo

Datos de navegacion*: angulo de deriva, velocidad del viento, direccién del viento,
latitud/longitud

Radioaltitud*

Los siguientes parametros satisfaran los requisitos de actitud:

A.
B.
C.

Actitud de cabeceo
Actitud de balanceo
Actitud de guifiada

Los siguientes parametros satisfaran los requisitos de potencia del motor:

A.

Potencia de cada motor: velocidad de turbina de potencia libre (Nf), torque del motor,
velocidad del generador de gas del motor (Ng), posicion del control de potencia del
puesto de pilotaje

B. Rotor: velocidad del rotor principal, freno del rotor

C.
D.

E.
F.

Presion del aceite de la caja de engranajes principal*

Temperatura del aceite de la caja de engranajes*: temperatura del aceite de la caja de
engranajes principal, temperatura del aceite de la caja de engranajes intermedia,
temperatura del aceite de la caja de engranajes del rotor de cola

Temperatura del gas de escape del motor (T4)*
Temperatura de admision de la turbina (TIT)*

Los siguientes parametros satisfaran los requisitos de operacion:

A.
B.
C.

I 0 TmMmoO

Baja presion hidraulica
Advertencias

Mandos de vuelo primarios accién del piloto en los mandos y/o posicion de la superficie
de mando: paso general, paso ciclico longitudinal, paso ciclico lateral, pedal del rotor de
cola, estabilizador controlable, seleccion hidraulica

Pasaje por radiobaliza

Seleccidn de frecuencia de cada receptor de navegacion
Modo y condicién de acoplamiento del AFCS*
Acoplamiento del sistema de aumento de la estabilidad*
Fuerza de la carga en eslinga indicada*

Desviacion del haz vertical*: trayectoria de planeo ILS, elevacién del MLS, trayectoria
de aproximacion del GNSS
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J. Desviacion del haz horizontal*: localizador del ILS, azimut del MLS, trayectoria de
aproximacion del GNSS

Distancias DME 1 y 2*
Tasa de variacion de altitud*
Contenido de agua del liquido de deteccion de hielo*

zg A

Sistema monitor de condicién y uso de los equipos (HUMS) del helicéptero*: datos del
motor, detector de particulas metalicas, correlaciéon del tiempo entre canales,
excedencias respecto de posiciones discretas, vibracion media del motor de banda
ancha

vii. Los siguientes parametros satisfaran los requisitos de configuracién:
A. Posicion del tren de aterrizaje o del selector*
B. Contenido del combustible*
C. Contenido de agua del liquido de deteccién de hielo*
Nota - Las orientaciones sobre parametros para intervalo de medicién, muestreo, exactitud y resolucion, figuran en las
Especificaciones de performance operacional minima (MOPS) para sistemas registradores de a bordo resistentes al

impacto de EUROCAE ED-112, o en documentos equivalentes.

viii. FDR de Tipo IVA. Este FDR sera capaz de registrar, segun el helicoptero, por lo menos los
48 parametros que se indican en la Tabla D-1.

ix. FDR de Tipo IV. Este FDR debe-poder sera capaz de registrar, dependiendo-deltipe segun

el hehcoptero por lo menos Ios prlmeros 30 parametros que se indican en la Tabla D 1. Ne

Xx. FDR de Tipo V. Este FDR sera capaz de registrar segun el helicéptero, por lo menos los

pnmeros 15 parametros que se |nd|can en la Tabla D 1. Ne—ebstan&e—paeden—a&sﬂtu#se

7
'a

xi. Si se dispone de mas capacidad de registro, se debe considerara la posibilidad de registrar
la siguiente informacién adicional:

A. otra informacion operacional obtenida de presentaciones electronicas, como sistemas
electrénicos de instrumentos de vuelo (EFIS), monitor electrénico centralizado de
aeronave (ECAM) y sistema de alerta a la tripulacién y sobre los parametros del motor
(EICAS);

B. otros parametros del motor (EPR, N1, flujo de combustible, etc.).
Informacién adicional

i. El intervalo de medicion, el intervalo de registro y la precision de los parametros del equipo
instalado se verifican normalmente aplicando métodos aprobados por la autoridad
certificadora competente.

. El explotador/propietario conservarq la documentacion relativa a la asignacion de
parametros, ecuaciones de conversion, calibracion periddica y otras informaciones sobre el
funcionamiento/mantenimiento. La documentacién debe sera suficiente para asegurar que
las autoridades encargadas de la investigacion de accidentes dispongan de la informacion
necesaria para efectuar la lectura de los datos en unidades de medicién técnicas.

d. Regqistrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR).-
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1. Sefiales que se registraran

El CVR comenzara a registrar antes de que el helicoptero empiece a desplazarse por su propia
potencia y continuaréd registrando hasta la finalizacion del vuelo, cuando el helicoptero ya no pueda
desplazarse por su propia potencia. Ademas, dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica,
el CVR comenzara a registrar lo antes posible durante la verificacion del puesto de pilotaje previa al
arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la verificacion del puesto de pilotaje que se realiza al
finalizar el vuelo, inmediatamente después de que se apaga el motor.

2. EICVR debe registrara, en cuatro o mas canales separados, por lo menos, lo siguiente:
i. comunicaciones orales transmitidas o recibidas en la aeronave por radio;
i. ambiente sonoro de-la-cabina del puesto de pilotaje;

iii. comunicaciones orales de los tripglantes miembros de la tripulacion de vuelo en lacabina el
puesto de pilotaje transmitidas por el intercomunicador de-la-aeronave cuando esteé instalado
dicho sistema ;

iv. sefiales orales o auditivas que identifiquen las ayudas para la navegacion o la aproximacion,
recibidas por un auricular o altavoz; y

v. comunicaciones orales de los tripulantes por medio del sistema de altavoces destinado a los
pasajeros, cuando exista el sistema; ¥

3. Regquisitos-de-funcienamiento: El CVR debe registrara simultaneamente en por lo menos cuatro
pistas canales Enlos-CV/R-de-cinta-magnética para garantizar la exacta correlacién del tiempo

entre las-pistas-canales, el registrador debe funcionara en el formato de registro inmediato. Si se
utiliza una configuracion bidireccional, el formato de registro inmediato y la asignacién de canal
pistas-deben se conservaran se en ambas direcciones.

4. La asignacion de canal preferente para-las-pistas-debe sera la siguiente:
A. Canal 1 — auriculares del copiloto y micr6fono extensible “vivo”
B. Canal 2 — auriculares del piloto y micr6fono extensible “vivo”
C. Canal 3 — micro6fono local

D. Canal 4 — referencia horaria, velocidad del rotor principal o ambiente de vibraciones en el
puesto de pilotaje, més auriculares del tercer o cuarto miembro de la  tripulacion
y micréfono “vivo”, cuando corresponda.

Nota. — La-pista El canal 1 serd la mas cercana a la base de la cabeza registradora.

Nota 2.- La asignacion de canal preferente supone la utilizacion de los mecanismos actuales convencionales para transporte de la
cinta magnética y se especifica debido a que los bordes exteriores de la cinta corren un riesgo mayor de dafio que la parte central.
No se ha previsto evitar la utilizacion de otros medios de grabacién que no tengan tales restricciones.

e. Regqistrador de imagenes de a bordo (AIR)

1 Clases
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i. Un AIR de Clase A capta el area general del puesto de pilotaje para suministrar datos
complementarios a los de los registradores de vuelo convencionales.
Nota 1.- Para respetar la privacidad de la tripulacion, la imagen que se captard del puesto de pilotaje podra

disponerse de modo tal que no se vean la cabeza ni los hombros de los miembros de la tripulacion mientras estan
sentados en su posicion normal durante la operacion de la aeronave.

Nota 2.- No hay disposiciones para los AIR de Clase A en este documento.
i. Un AIR de Clase B capta las imagenes de los mensajes de enlace de datos.

ii. Un AIR de Clase C capta imagenes de los tableros de mandos e instrumentos.

Nota.- Un AIR de Clase C podra considerarse un medio para registrar datos de vuelo cuando no sea factible, o
bien cuando sea prohibitivamente oneroso, registrarlos en un FDR, o cuando no se requiera un FDR.

2 Funcionamiento

El AIR debe comenzar a registrar antes de que el helicoptero empiece a desplazarse por su propia
potencia y continuard registrando hasta la finalizacion del vuelo, cuando el helicoptero ya no pueda
desplazarse por su propia potencia. Ademas, dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica,
el AIR debe comenzar a registrar lo antes posible durante la verificacion del puesto de pilotaje previa
al arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la verificacién del puesto de pilotaje que se realiza al
finalizar el vuelo, inmediatamente después de que se apaga el motor.

f. Registrador de enlace de datos (DLR)
1 Aplicaciones que se registraran

i. Cuando la trayectoria de vuelo del helicéptero haya sido autorizada o controlada mediante el
uso de mensajes de enlace de datos, se registraran en el helicoptero todos los mensajes de
enlace de datos, tanto ascendentes (enviados al helicoptero) como descendentes (enviados
desde el helicéptero). En la medida en que sea posible, se registrara la hora en la que se
mostraron los mensajes en pantalla a los miembros de la tripulacién de vuelo, asi como la
hora de las respuestas.

Nota.- Se-grabarala Es necesario contar con informacion que-sea suficiente para inferir el contenido del-mensaje de los mensajes

de las comunicaciones por enlace de datos, y, evando-seaposiblela-hora-en-gue-elmensaje-se-presenté-es necesario saber a
gué hora se mostraron los mensajes a la tripulacion de vuelo e-bienla-hera-en-gue-ésta-lo-generd para determinar con precision la
secuencia de lo sucedido a bordo de la aeronave.

2 Se registraran los mensajes relativos a las aplicaciones que se enumeran a continuacion. Las
aplicaciones que aparecen sin asterisco (*) son obligatorias, y deberan registrarse
independientemente de la complejidad del sistema. Las aplicaciones que tienen asterisco (*) se
registraran en la medida en que sea factible, segun la arquitectura del sistema.

i. Capacidad de inicio del enlace de datos

ii. Comunicaciones de enlace de datos controlador-piloto
iii. Servicios de informacién de vuelo por enlace de datos
iv. Vigilancia dependiente automéatica — contrato

v.  Vigilancia dependiente automatica — radiodifusion*

Vi. Control de las operaciones aeronauticas*

Nota.- Las aplicaciones se describen en la Tabla D-2.
g. Inspecciones de los sistemas registradores de vuelo.-

1. antes del primer vuelo del dia, deben—controlarse los mecanismos integrados de prueba en-—el
puesto—depilotaje para el-GVR—el-FBR- los registradores de vuelo vy el equipo edando—es
aplicablela—unidad de adquisicion de datos de vuelo (FDAU), cuando estén instalados, se
controlarén por medio de verificaciones manuales y/o automaticas.
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2. lainspeccion anual debe-efectuarse se llevara a cabo de la siguiente manera:

Vi.

Vii.

el andlisis la-lectura de los datos registrados en el-FBR-y-CV/R los registradores de vuelo
asegurara que se compruebe debe—comprobar—elfuncionamiento—correcto—del que el

registrador funcione correctamente durante el tiempo nominal de grabacion;

el andlisis del FDR debe evaluard la calidad de los datos registrados, para determinar si la
proporcién de errores en los bits (incluidos los introducidos por el registrador, la unidad de
adquisicion, la fuente de los datos del helicéptero y los instrumentos utilizados para extraer
los datos del registrador) estad dentro de limites aceptables y determinar la indole y
distribucion de los errores;

akfinalizar un vuelo completo registrado en el FDR debe se examinara en unidades de
medicién técnicas para evaluar la validez de los parametros registrados. Bebe Se prestara
especial atencién a los parametros procedentes de sensores del FDR. No es necesario
verificar los parametros obtenidos del sistema 6mnibus eléctrico de la aeronave si su buen
funcionamiento puede detectarse mediante otros sistemas de atarma-de la aeronave;

el equipo de lectura tendra el soporte l6gico necesario para convertir con precision los
valores registrados en unidades de medicion técnicas y determinar la situacion de las
sefiales discretas;

se realizara un examen anual de la sefal registrada en el CVR mediante lectura de la
grabacion del CVR. Instalado en la aeronave, el CVR registrara las sefiales de prueba de
cada fuente de la aeronave y de las fuentes externas pertinentes para comprobar que
todas las sefiales requeridas cumplan las normas de inteligibilidad:;

siempre que sea posible, durante el examen anual debe se analizard una muestra de las
grabaciones en vuelo del CVR, para determinar si es aceptable la inteligibilidad de la
sefial en-condiciones-de-vuelo-reales:

se realizard un examen anual de las imagenes registradas en el AIR reproduciendo la
grabacion del AIR. Instalado en la aeronave, el AIR registrara imagenes de prueba de
todas las fuentes de la aeronave y de las fuentes externas pertinentes para asegurarse
de que todas las imagenes requeridas cumplan con las normas de calidad del registro.

3 Los sistemas registradores de vuelo deben se consideraran se descompuestos si durante un
tiempo considerable se obtienen datos de mala calidad, sefiales ininteligibles, o si uno o0 mas
parametros obligatorios no se registran correctamente.

4. Debe-remitirse De solicitarse el explotador se remitirda a la AAC del Estado de matricula un
informe sobre las evaluaciones anuales, para fines de control.

5. Calibracion del sistema FDR:

para los parametros con sensores dedicados exclusivamente al el sistema FDR debe
calibrase-de—nuevo-perlo—-menos y que no se controlan por otros medios se hara una re
calibracion por lo menos cada cinco afios, o de acuerdo con las recomendaciones del
fabricante de sensores para determinar posibles discrepancias en las rutinas de conversion a
valores técnicos de los parametros obligatorios y asegurar que los parametros se estén
registrando dentro de las tolerancias de calibracion; y

cuando los parametros de altitud y velocidad aerodinAmica provienen de sensores
especiales para el sistema FDR se efectuara una nueva calibracién, segin lo recomendado
por el fabricante de los sensores, por lo menos cada dos afos.

6. En caso de que un helicéptero esté implicado en un accidente
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Para conservar los registros contenidos en los registradores de vuelo, estos sistemas
deben desconectarse una vez completado el vuelo después de un accidente o incidente, y
no volver a conectarse hasta que se hayan retirado dichos registros.

El piloto al mando del helicoptero se asegurara, en la medida de lo posible, de la
conservacion de todas las grabaciones contenidas en los registradores de vuelo, y si fuese
necesario de los registradores de vuelo, asi como de su custodia hasta que la Autoridad de
Investigacion de Accidentes de Aviacién Civil, determine lo que ha de hacerse con ellos.
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Tabla D-1
HelicOpteros — Parametros para registradores de datos de vuelo
Intervalo P .
o Limites de precision
p méaximo de .
Namero < s (entrada del sensor Resolucion )
) Parametro Intervalo de medicion muestreo y ! Observaciones
de serie registro comparada con de registro
9 salida FDR)
(segundos)
Hora (UTC cuando se
1 disponga, si no, cronometraje 24 horas 4 +0,125% por hora 1 segundo
relativo o sinc. con hora GPS)
—300 m (-1 000 ft)
hasta la maxima de
2 Altitud de presion altitud certificada de 1 30 m a+200 m 1,5m (5 ft)
(+100 ft a £700 ft)
la aeronave +1500 m
(+5 000 ft)
Segun el sistema de
medicién y
3 Velocidad indicada presentacion para el 1 +3% 1kt
piloto instalado
4 Rumbo 360° 1 +2° 0,5°
+ 0,09 g excluyendo
5 Aceleracién normal -3ga+6g 0,125 error de referencia 0,004 g
de +0,045 g
+75° 0 100% del
6 Actitud de cabeceo IRENEIT disponible, 0,5 +20 0,5°
de estos valores el
gue sea mayor
7 Actitud de balanceo +180° 0,5 +20 0,5°
Control de transmision de Encend|do-e}p_a,gado
] (una posicién 1 — —
radio :
discreta)
0,
9 Potencia de cada grupe motor Total 1 (por motor) +2% O’%o/:a?el
10 Rotor p‘rlnt_:lpal: Velocidad del 50»139% Posicion 0,51 400 — 0,3% del
rotor principal Freno del rotor discreta total —
Accion del piloto o posicion de
la superficie de mando — 0,5 (se +2° salvo que se 0,5% del
mandos primarios (paso ™ requiera especial- intervalo
11 e Total recomienda "
general, paso ciclico 0,25) mente una precision margen de
longitudinal, paso ciclico ! mayor operacion
lateral, pedal del rotor de cola)
12 Hld_rauhca_qe cada 5|s_t§:ma Posiciones discretas 1 — —
(baja presion y seleccion)
13 Temperatura exterior Intervalo del sensor 2 +2°C 0,3°C
Modo y condicion de
acoplamiento del piloto Combinacién
14% automatico/del mando adecuada de 1 o o

automatico de gases/ del
AFCS

posiciones discretas
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Intervalo Limites de
, maximo de precision (entrada .
Namero Pardmetro Intervalo de medicion muestreo del sensor Resolucion Observaciones
de serie ’ y de registro
registro comparada con
(segundos) salida FDR)
Acoplamiento del
15* sistema de aumento Posiciones discretas 1 — —
de la estabilidad
Nota.— Los 15 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo V.
Presién del aceite de
16* la caja de engranajes Segun instalacion 1 Segun instalacion 6’8?:? k;\il)/mz
principal P
Temperatura del
17* aceite de la caja de Segun instalacion 2 Segun instalacion 1°C
engranajes principal
+1,5% del intervalo
Aceleracion de maximo
18 guifiada (o velocidad +400°/segundo 0,25 excluyendo error +2°/s
de guifiada) de referencia de
+5%
0,5% para la
19% Fuerza de la carga 0 a 200% de la carga 05 +3% del intervalo carga
en eslinga certificada ! maximo certificada
maxima
+0,015¢g
Aceleracion excluyendo error
20 longitudinal tlg 025 de referencia de 0.0049
+0,059
+0,015¢g
21 Aceleracion lateral +1g 0,25 excluyendo_error 0,004 g
de referencia de
+0,05¢g
0,3m (1 ft)
+0,6m (#2fo | POrdebajode
) 150 m (500
+3% toméandose el
. mayor de estos ), 0,3 m (1
" Altitud de —6 ma 750 m (-20 ft a 2 500 . ft) +0,5% del
22 radioaltimetro ft) 1 valores por debajo intervalo
de 150 m (500 ft) y T
; méaximo por
+5% por encima de encima de
150 m (500 ft) 150 m (500
ft)
23* Desymcmn del haz Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del total
vertical
24* Desviacion del haz Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del total
horizontal
25 Pas_a]e por Posiciones discretas 1 — —
radiobaliza
26 Advertencias Posiciones discretas 1 — —
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Intervalo Limites de
, maximo de precision (entrada ”
N“mef° Parametro Margen InItellivan de muestreo y del sensor Resolugon Observaciones
de serie medicion . de registro
registro comparada con
(segundos) salida FDR)
Seleccion de
27 frecuencia de cada Suficiente para dete_rmlnar la 4 Segn instalacion o
receptor de frecuencia seleccionada
navegacion
" . . - ” 1852 m
28 Distancias DME 1y 2 0 — 370 Km (0-200 NM) 4 Segun instalacion (1 NM)
Datos de navegacion
(latitud/longitud,
velocidad respecto al Seqtin
29* suelo, angulo de Segln instalacion 2 Segun instalacion instal%cién
deriva, velocidad
aerodinamica,
direccion del viento)
Posicion del tren de
30* aterrizaje o del Posiciones discretas 4 — —
selector
Nota.— Los 30 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo IV.
Temperatura del gas
31* de escape del motor Segun instalacion 1 Segun instalacion
(T4)
Temperatura de
32* admision de la Segun instalacion 1 Segun instalacion
turbina (TIT/ITT)
33* Contenld_o de Segun instalacion 4 Segun instalacién
combustible
34* Tasa de variacion de Segun instalacion 1 Segln instalacion
altitud
35* Detecci6n de hielo Segun instalacion 4 Segun instalacién
Sistema de vigilancia
36* de vibraciones y uso Segun instalacion — Segun instalacion —
del helicéptero
37 Modos de control del Posiciones discretas 1 — —
motor
Reglaje barométrico 64 (se 0,1 mb (0,01
38* seleccionado (piloto Segun instalacion recomiendan Segun instalacion pulgada de
y copiloto) 4) mercurio)
Altitud seleccionada Suficiente
(todos los modos de para deter-
39* operacion Segun instalacion 1 Segun instalacion minar la
seleccionables por el seleccion de
piloto) la tripulacion
Velocu_jad Suficiente
seleccionada (todos
| para deter-
" os modos de - > - ” :
40 ) Segun instalacion 1 Segun instalacion minar la
operacion "
: seleccion de
seleccionables por el 12t -
a tripulacion

piloto)
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Intervalo Limites de
NUmero Parametro Margen Intervalo de mﬁ;'sn;zge prectljzllo ge%iné:ada Resolucion o .
de serie medicion ’ y de registro
registro comparada con
(segundos) salida FDR)
Nuamero de Match Suficiente
seleccionado (todos ara deter-
. los modos de - > - ” pare
41 operacion Segun instalacion 1 Segun instalacion minar la
perac seleccion de
seleccionables por el |a trioulacion
piloto) p
Velocidad vertical Suficiente
seleccionada (todos ara deter-
" los modos de . ” - L pare
42 operacion Segun instalacion 1 Segun instalacion minar la
perac seleccion de
seleccionables por el |a trioulacion
piloto) p
Rumbo seleccionado Suficiente
(todos los modos de para deter-
43* operacion Segun instalacion 1 Segun instalacion minar la
seleccionables por el seleccion de
piloto) la tripulacion
Trayectoria de vuelo Suficiente
seleccionada (todos para deter-
44* I(;)ser:;(;ciig; de Segun instalacion 1 Segun instalacién minar la
perac seleccion de
seleccionables por el |a trioulacion
piloto) p
Suficiente
s para deter-
45* Altura de decision Segun instalacion 4 Segun instalacion minar la
seleccionada seleccion de
la tripulacion
Formato de
46* presentacion EFIS Posiciones discretas 4 — —
(piloto y copiloto)
Formato de
47* prese nta_c!0n Posiciones discretas 4 — —
multifuncién/motor/
alertas
48* Indicador de evento Posiciones discretas 1 — .

Nota.- Los 48 parametros anteriores satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo IVA.
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Tabla D-2

Descripcién de las aplicaciones para registradores de enlace de datos

Tipo de aplicacion

Descripcion de la aplicacion

Contenido
del registro

Inicio de enlace de
datos

Comunicacion
Controlador/Piloto

Vigilancia dirigida

Informacién de vuelo

Vigilancia por
radiodifusion de
aeronave

Datos sobre control
de las operaciones
aeronauticas

Incluye cualquier aplicacion gque se utilice para ingresar o
dar inicio a un servicio de enlace de datos. En FANS-1/A
y ATN, se trata de la notificacion sobre equipo para
servicio ATS (AFN) y de la aplicacion de gestion de
contexto (CM), respectivamente.

Incluye cualquier aplicacion que se utilice para
intercambiar solicitudes, autorizaciones, instrucciones e
informes entre la tripulacion de vuelo y los controladores
gue estan en tierra. En FANS-1/A y ATN, se incluye la
aplicacion CPDLC.

Incluye ademas aplicaciones utilizadas para el
intercambio de autorizaciones oceanicas (OCL) y de
salida (DCL), asi como la transmision de autorizaciones
de rodaje por enlace de datos.

Incluye cualquier aplicacion de vigilancia en la que se
establezcan contratos en tierra para el suministro de
datos de vigilancia.

En FANS-1/A y ATN, incluye la aplicacion de vigilancia
dependiente automatica —contrato (ADS-C). Cuando en
el mensaje se indiquen datos sobre parametros, dichos
datos se registrardn, a menos que se registren en el
FDR datos de la misma fuente.

Incluye cualquier servicio utilizado para el suministro de
informacion de vuelo a una aeronave especifica. Incluye,
por ejemplo, D-METAR, D-ATIS, D-NOTAM vy otros
servicios textuales por enlace de datos.

Incluye sistemas de vigilancia elemental y enriquecida,
asi como los datos emitidos por ADS-B. Cuando se
indiquen en el mensaje enviado por el helicéptero datos
sobre parametros, dichos datos se registraran, a menos
que se registren en el FDR datos de la misma fuente.

Incluye cualquier aplicacién que transmita o reciba datos
utilizados para AOC (segun la definicion de AOC de la
OACI).

C

M*

M*

Clave:

C: Se registran contenidos completos.
M: Informacion que permite la correlacion con otros registros conexos almacenados separadamente del helicéptero.

*: Aplicaciones que se registraran sélo en la medida en que sea factible segin la arquitectura del sistema.
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Tabla D-3
Guia de parametros para sistemas registradores de datos de aeronave

Categoria de Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucion
Num. Parametro parametro de registro méaximo de minima de minima de Comentarios
registro en registro registro
segundos
= s *Si no estéa disponible, registrar indices
1 Rumbo R +180° 1 2 05 rotacionales
(Magnético o verdadero)
5 Actitud de cabeceo E* 2 0.5° *Si no estéa disponible, registrar indices
+90° 0,25 = 2 rotacionales
3 Actitud de balanceo E* +180° 0,25 2 0,5° r(?tlar::?o(remsatlzg isponible, registrar indices
P . +1% + deriva *Esencial, si se carece de datos de rumbo
4 Indice de guifiada Ei $300°/s 0,25 de 360°/hr 2°/s
p— - 1% + deriva . *Esencial, si se carece de datos de actitud de
s Indice de cabeceo E +300°/s 0,25 de 360°/hr 2°ls cabeceo
— " 1% + deriva . *Esencial, si se carece de datos de actitud de
6 Indice de balanceo E +300°/s 0,25 de 360°/hr 2°ls balanceo
Sistema de Latitud +90° Segun s
7 determinacion de la E Longitud 2(1lsise instalacion 0,00005 L
posicion: latitud/longitud +180° dispone) (0,00015°
recomendado)
Error estimado en la = Intervalo Segun . * Si se dispone
8 determinacion de la E disponible 2(1sise | instalacién Segun
posicién dispone) instalacion
Sistema de determinacion +300 m (-1 000 ft) Segun
9 de la posicién: E a una altitud 2(1lsise instalaciéon [+15 1,5m (5ft)
altitud certificada dispone) m (£50ft)
maéaxima de recomendado]
helicéptero de + 1
500 m (5 000 ft)
Sistema de determinacion +0,5 segundos *Hora UTC preferible, si esta disponible
10 de la posicién: hora* E 24 horas 1 0,1
segundo
Sistema de determinacion Segun
11 de la posicion: velocidad E 0 — 1000 Kt. 2(1sise | instalacion 1kt
respecto al suelo dispone) (5 kt
recomendado)
Sistema de determinacion Segun s
12 de la posicion: derrota E 0-360° 2 (1sise | instalacion ( 05

dispone)

2°
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Categoria de Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucion
Nam. Parametro parametro de registro maximo de minima de minima de Comentarios
registro en registro registro
segundos
recomendado)
Aceleracion normal 2(1lsise Segun
13 E -3ga+6g dispone) instalacién 0,004g
(+0,09 g
excluido un
error de
referencia de
(#0,05¢g
recomendado)
Segun instalacion
14 Aceleracién longitudinal E tlg 0,25 (0,125 (0,015 g excluido| 0,004 g
si se un error de
dispone) referencia
de +0,05 g
recomendado)
. [Segun instalacion
15 Aceleracion lateral E tlg 0,25 (0,125 (0,015 g excluido| 0,004 g
si se un error de
dispone) referencia
de +0,05 g
recomendado)
16 Presion estéatica externa ( R 34,4 hPa (1,02 in Hg) 1 Segun 0,1 hPa (0,03
o altitud de presién) a élo 2 hP’a (9 16 in nstalacién[i 1 ' In-Hg) !
Hg) o intervalo de gg‘:‘n ((();31'30';'3); 01,5m (5 ft)
sensores disponible pe
P £210m (+700ft)
recomendado
. [Segun instalacion
17 Temperatura exterior del R - 50° a +90°C 2 42 °C 1°C
aire (0 la temperatura del o intervalo de recomendado)
aire total) sensores disponible
Segun el sistema Segun instalacion
18 Velocidad de aire indicada R ge medicién 1 139% 1Kt (0,5 Kt
instalado para la recomendado recomendado)
visualizacion

del piloto o intervalo
de sensores

disponible
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Categoria de Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucion
NUm Parametro parametro de registro maximo de minima de minima de Comentarios
registro en registro registro
segundos
. — -50% a 130% [Segun instalacion
19 Velocidad de rotor principal R o intervalo de 0,5 0,3% del
(Nr) sensores disponible intervalo total
Totales, incluida la | Por motor, [Segun instalacion
20 RPM del motor* R condicion de por segundo 0,2% del *Para helicopteros de émbolo
sobrevelocidad intervalo total
Por motor, por [Segun instalacion
21 Presion de aceite del R Total segundo 5%del intervalo 0,2% del
motor total intervalo
recomendado) total
Por motor, [Segun instalacion
22 Temperatura del aceite del R Total por segundo (5%del intervalo 0,2% del
motor total intervalo
recomendado) total
*Hora UTC preferible, si esta disponible
23 Flujo o presion del R Total Por motor, [Segun instalacion 0,2% del
combustible por segundo intervalo
total
Por motor,
24 Presion de admision (*) R Total por segundo {Segun instalacion 0,2% del *Para helicopteros de
intervalo émbolo
total
25 Parametros de R Total Por motor por [Segun instalacién| 0,1 % del * Se registraran parametros suficientes
empuje/potencia/ segundo intervalo (p. ej, EPR/N1 o torque/Np) segun corresponda
torque de motor requeridos total para el motor en particular a fin de determinar la
para determinar el potencia. Deberia calcularse un margen
empuje/la potencia* de de sobrevelocidad.
propulsion
Sélo para helicépteros con motores de turbina
26 Velocidad del generador R 0-150 % Por motor por [Segun instalacion | 0,2 % del *S6lo para helicépteros con motores de turbina
de gas del motor (Ng) (*) segundo intervalo
total
27 Velocidad de turbina de R 0-150% Por motor por [Segun instalacion | 0,2 % del *S0lo para helicopteros con motores de turbina

potencia libre (Nf) (*)

segundo

intervalo total
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Categoria de Intervalo minimo Intervalo Precision Resolucion
Num Parametro parametro de registro maximo de minima de minima de Comentarios
registro en registro registro
segundos
28 Cabeceo colectivo R Total 0,5 SegUn instalacién| 0,1 % del
intervalo
total
| Segun instalacién *S6lo para helicopteros con motores de émbolo
29 Temperatura del R Total 1 (#5° C 9 ]
refrigerante (*) recomendado
30 Voltaje principal R Total Por motor, Segun instalacién | 1 Voltio
por segundo
31 Temperatura de la R Total Por cilindro, [Segun instalacion | 2% del *Para helicopteros con motores de émbolo
cabeza de cilindro (*) por segundo intervalo total
32 Cantidad de combustible R Total 4 Segun instalacion 1% del
intervalo
total
33 Temperatura de los R Total Por motor, |Segun instalacion 2% del
gases de escape por segundo intervalo
total
*Hora UTC preferible, si esta disponible
34 Flujo o presion del R Total Por motor, {Segun instalacion 1 Voltio
combustible por segundo
35 Presion de admision (*) R Total o cada posicién 1 [Segun instalacion 0,3% del
discreta intervalo
total
36 Posicion del tren de R Cada posicion Por tren de |Segun instalacion *Cuando sea posible, registrar la posicion
aterrizaje discreta* aterrizaje, “replegado y bloqueado” o “desplegado y
cada dos bloqueado”
segundos
37 Caracteristicas R Segun corresponda Segun Segun Segun
innovadoras/Unicas corresponda corresponda correspond
de la aeronave a

Referencias:

E: Parametros esenciales
R: Parametros recomendados
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares y no
regulares

Capitulo D Limitaciones para operaciones VFR/IFR y
requisitos de informacion meteorolégica

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

135.625 Reservas de combustible y aceite
para vuelos VFR
(&) Aviones.- un explotador no podra iniciar una

operacion VFR en un avién, salvo que,
considerando el viento y las condiciones
meteoroldgicas conocidas y asumiendo un
consumo normal de combustible en crucero, ese
avién tenga combustible y aceite suficiente para
volar hasta el aer6dromo de destino, y de ahi
volar por un periodo adicional de:

(1) 30 minutos durante el dia; o
(2) 45 minutos durante la noche; y

(3) disponer de una cantidad adicional de
combustible, suficiente para compensar el
aumento de consumo que se produciria si
surgiese alguna de las contingencias
especificadas por el explotador, a
satisfaccion del Estado del explotador.

(4) si el aerédromo de aterrizaje previsto esta
aislado y no existe ningin aerédromo de
alternativa de destino apropiado:

(i) para aviones propulsados por hélice
motores alternativos:

(A) volar hasta el aer6dromo al cual se
proyecta el vuelo y después;

(B) volar por 45 minutos mas el 15% del
tiempo de vuelo que se proyecta
emplear al nivel o niveles de
crucero; o bien;

(C) dos horas, de ambos tiempos de
vuelo, el menor.

(i) para aviones propulsados por hélice
motores de turbina:

(A) volar hasta el aer6dromo al cual se
proyecta el vuelo y después;

(B) volar durante dos horas al régimen

Comentarios del experto

De acuerdo a lo indicado en la Enmienda 33
del Anexo 6 Parte | (Parrafo 4.3.6.2 y Parrafo
4.3.6.3). En la Seccion 135.625 (a) (4) (i), se
debe sustituir hélice por motores alternativos.
En la Seccion 135.625 (a) (4) (i), se debe
sustituir  turborreactores por motores de
turbina. En ambos caso no existe afectacion.

Comentarios del CT
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regulares

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

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

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

normal de consumo en vuelo de
crucero.

(b) helicopteros.- un explotador no podra iniciar una
operacion VFR en un helicéptero, a menos que,
considerando el viento y las condiciones
atmosféricas conocidas, ese helicoptero:

(1) tenga suficiente combustible para volar al
aer6dromo de destino,

(2) pueda volar por un periodo adicional de 20
minutos asumiendo un consumo normal de
combustible en crucero a la velocidad de
alcance optimo mas el 10% del tiempo de
vuelo previsto; y

(3) disponga de una cantidad adicional de
combustible suficiente para compensar el
aumento de consumo en caso de posibles
contingencias, segun determine la AAC y se
especifique en el LAR 91.
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LAR 135 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares y no

regulares

Capitulo D — Limitaciones para operaciones VFR/IFR y requisitos

de informacion meteorolégica

135.625 Reservas de combustible vy

aceite para vuelos VFR

(a) Aviones.- un explotador no podra iniciar

una operacion VFR en un avién, salvo que,
considerando el viento y las condiciones
meteorolégicas conocidas y asumiendo un
consumo normal de combustible en crucero,
ese avidn tenga combustible y aceite
suficiente para volar hasta el aeré6dromo de
destino, y de ahi volar por un periodo
adicional de:

(1) 30 minutos durante el dia; o
(2) 45 minutos durante la noche; y

(3) disponer de una cantidad adicional de
combustible, suficiente para compensar
el aumento de consumo que se
produciria si surgiese alguna de las
contingencias especificadas por el
explotador, a satisfaccion del Estado del
explotador.

(4) si el aer6dromo de aterrizaje previsto
estd aislado y no existe ningun
aerodromo de alternativa de destino
apropiado:

() para aviones propulsados por
hélices por motores alternativos:

(A) volar hasta el aer6dromo al cual
se proyecta el vuelo y después;

(B) volar por 45 minutos mas el
15% del tiempo de vuelo que se
proyecta emplear al nivel o
niveles de crucero; o bien;

(C) dos horas, de ambos tiempos
de vuelo, el menor.

(i) para aviones propulsados hélices-por
motores de turbina:

(A) volar hasta el aer6dromo al cual
se proyecta el vuelo y después;

(B) volar durante dos horas al
régimen normal de consumo en
vuelo de crucero.

(b) helicopteros.- un explotador no podré iniciar

una operacién VFR en un helicoptero, a
menos que, considerando el viento y las
condiciones atmosféricas conocidas, ese
helicéptero:

(1) tenga suficiente combustible para volar
al aerédromo de destino,

(2) pueda volar por un periodo adicional de
20 minutos asumiendo un consumo
normal de combustible en crucero a la
velocidad de alcance 6ptimo mas el
10% del tiempo de vuelo previsto; y

(3) disponga de una cantidad adicional de
combustible suficiente para compensar
el aumento de consumo en caso de
posibles contingencias, segun
determine la AAC y se especifique en el
LAR 91.
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Adjunto E al Informe sobre el Asunto 4



Siera Ragunl i Zowgancitn para | Vghocis d b Sagaridad g e,

(SRvsOP

Propuesta de Actualizacion a los
LAR 121 y LAR 135

“Incorporacion de la Enmienda 33 al
Anexo 6 Parte I”

Distincion entre los requisitos de los aviones con
motor alternativo y los requisitos de los aviones
con motor de turbina (turbohélice y turborreactor).



.

LAR 121. Capitulo P: Reglas de despacho y
liberacion de vuelo. (“SV/%Q—P”

Seccion 121.2650 Seccion 121.2655
Operaciones Regulares Operaciones No
Internacionales Regulares
z E 90 min. § [e) §45 min.§
o1 | | 30 ]15%: o | l l ;
e | | I min. | . el | |
: 5 . A
; g § ) (a) Nacional. 3 Ei
D S (b) Internacional. S
o Debe cumplir 121.2650
Segcion 121.2660 Seccion 121.2665
Opegraciones Regulares Operacilones Regulares
Internagionales y no Regulares Internacionales y no Regulares
5 (Ruta)
n O :
0 10% | i 30 minl v 2 3 Motores de Turbina Regulares.
| > 90 minutos.

cumplir literal (a) 121.2660.
cumplir numeral (2) y (3)

O CQ D®T »w O
Ou!lse(] ——
BAITRUIBY|Y =



LAR 135. Capitulo D: Limitaciones para .
operaciones VFR/IFR y requisitos de informacion — { SRVSOP

meteorologica

Bt Sl Operc kel
—
- =

=

Seccion 135.625

Reservas de combustible y
aceite para vuelos VFR

(a) AVIONES

(4) si el aerodromo de aterrizaje previsto esta
aislado y no existe ningun aerodromo de
alternativa de destino apropiado:

(4) (ii) Para aviones propulsado

(4) (i) Para aviones
por turborreactores

propulsado por hélices

02 horas

1 45 min. I15%§ 02 horas

OCcQ ®T »w o0

OUISO(( = ==uss
ODcCcQ ®T »nw o O
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—
Sugerencia a la propuesta y consideraciones.

v'Se propone eliminar a los aviones propulsados por motores
turbohelices, defando unicamente a los aviones propulsados por
motores alternativos;
Se sugiere incluir en las secciones que prescriben los requisitos
para los aviones propulsados por motores turborreactores a los
aviones turbohélices pero bajo una nueva terminologia de
aviones propulsados por motores de turbina,

vNo se propone reemplazar el termino “motores alternativos”
por motores “de émbolo” o “de piston” o ‘“reciprocos” porque
son sinonimos y porque los anteriores Paneles de Expertos de
Operaciones ya aceptaron utilizar el termino “motores
alternativos” en varias reuniones en las que validaron los textos
de los LAR 121 y 135;
El termino turbina agrupa a Jlos aviones turbohélices y
turborreactores.



MUCHAS GRACIAS...
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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

1)

(2)

Definiciones y abreviaturas

Aerédromo _ aislado.- Aerédromo de
destino para el cual no hay aer6dromo de
alternativa de destino adecuado para un
tipo de avion determinado.

Aerédromo de alternativa.- Aerédromo al
que 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:

(i) 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.

(i) Aerédromo de alternativa en ruta.-
Aer6dromo de alternativa en el que
podria aterrizar una aeronave si-ésta

experimentara——condiciones——no
normales-o-de-emergencia en el caso

de que fuera necesario desviarse
mientras se encuentra en ruta.

Aerédromo de alternativa de destino.-
Aerdédromo de alternativa al en el que
podria  dirigirse  aterrizar una
aeronave si fuera imposible o no
fuera aconsejable aterrizar en el
aerodromo de aterrizaje previsto.

(i)

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

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
desviacién 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

(41)

Combustible critico _para EDTO.-.

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

Operacion _con _tiempo de desviacion

(58)

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

(64)

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

Sistema __significativo _para EDTO.-

Sistema de avibon cuya falla o
degradacion podria afectar
negativamente a la seguridad
operacional particular de un vuelo EDTO,
0 cuyo funcionamiento continuo es
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LAR 121 — Requisitos de operacién: Operaciones domésticas e internacionales regulares

y no regulares

Capitulo A: Generalidades

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

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 desviacidn maximo.- Intervalo
admisible maximo, 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 operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

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

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

121.105 Aplicacién

(a) Este capitulo prescribe las

establecer y mantener:

reglas para

(1) un sistema de gestién de la seguridad

operacional;

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

(3) un sistema de documentacion de

seguridad de vuelo--y

(4)

un sistema de gestion 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) identifique
operacional,

los peligros de seguridad

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

(3) prevea la supervision permanente vy
evaluacion periddica 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
siguientes componentes y elementos:

(1) Politica 'y

operacional

los

objetivos de seguridad

() Responsabilidad y compromiso de la
administracion

(i) Responsabilidades
directivo acerca de
operacional

del personal
la seguridad

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se adiciona dentro
de la aplicacién del sistema de gestiéon de
la seguridad operacional del explotador la
gestion del combustible en vuelo
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares

y no regulares

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

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

(@)

(3)

(4)

(iii) Designacion del personal clave de
seguridad

(iv) Plan de implantacion del SMS

(v) Coordinacion del plan de respuesta
ante emergencias

(vi) Documentacion

Gestion de riesgos de seguridad
operacional

(i) Procesos de identificacion de peligros

(i) Procesos de evaluacion y mitigacion
de riesgos

Aseguramiento de la seguridad
operacional

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

(i) Gestion del cambio

(iii) Mejora continua del SMS
Promocion de la seguridad operacional
(i) Instruccion y educacién

(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 andlisis de datos de

vuelo

(a) El explotador de aviones con un peso (masa)
certificado de despegue superior a 27 000 kg
establecera y mantendr4 un programa de
analisis 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 salvaguardar la
adecuada proteccion de las fuentes de datos,
salvo los casos de incidentes o accidentes de
aviacion producto de evidentes negligencias o
acciones criminales, que son excluidas de esta
proteccion.




RPEO/6

Adjunto F Informe sobre el Asunto 4

4F-7

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

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

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

121.120

(@)

(b)

Sistema de documentos de

seguridad de vuelo

El explotador establecerd& un sistema de
documentos de seguridad de vuelo para uso y
guia del personal de operaciones, como parte
de su sistema de gestiébn de la seguridad
operacional.

En este sistema se recopilara y organizara la
informacion necesaria para las operaciones 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 gestion de combustible
en vuelo
(@) El explotador establecera criterios y

(b)

(©

(d)

procedimientos, aprobados por la AAC del
explotador, para garantizar que se efectlen
verificaciones del combustible y gestién del
combustible en vuelo.

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

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

El piloto al mando notificara al ATC una
situacién de combustible minimo declarando
combustible minimo cuando, teniendo Ila
obligacion de aterrizar en un aerédromo
especifico, calcula que cualquier cambio en la
autorizacion existente para ese aer6dromo
puede resultar en un aterrizaje con menos del
combustible de reserva final previsto.

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se establecen los
requisitos 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 B: Programas y sistemas de gestiéon de la seguridad operacional

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

Nota 1.- La declaracién de COMBUSTIBLE MINIMO informa al
ATC que todas las opciones de aer6dromos previstos se han

reducido a un aerdodromo de aterrizaje previsto
especifico y que cualquier cambio respecto de la
autorizacién 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 declarara una situacion 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 aerédromo
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
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 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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121.2576

(@)

(b)

(©)

Aerédromo de alternativa

postdespegue

Se seleccionara un aerédromo de alternativa
posdespegue y se especificara en el plan
operacional de vuelo si las condiciones
meteoroldgicas del aer6dromo de salida estan
por debajo de los minimos de aterrizaje de
aerédromo establecidos por el explotador para
esa operacidn, o si no fuera posible regresar al
aerédromo 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 o 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;
(o}

para los aviones que se utilizan en
operaciones con tiempo de desviacion
extendido (EDTO), cuando no esta
disponible ningln aerédromo de alternativa
gue cumpla los criterios de distancia de (1)
6 (2), el primer aer6dromo de alternativa
disponible situado dentro de la distancia
equivalente al tiempo de desviacion
maximo aprobado  del explotador
considerando la masa de despegue real.

@)

®)

Para que un aerédromo sea seleccionado

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se agrega el nuevo
requisito del aer6dromo de alternativa y se
incluyen las operaciones con la nueva
terminologia de EDTO.
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como de alternativa posdespegue, la
informaciéon disponible indicara que, en el
periodo previsto de utilizacién, las condiciones
corresponderan o estaran por encima de los
minimos de utilizacion de aerdédromo
establecidos por el explotador para la
operacion de que se trate.

121.2580 Aer6dromo de alternativa en

ruta

El explotador seleccionara y especificara en el plan
operacional de vuelo y en el plan de vuelo ATS los
aerodromos 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).

(a) 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) paratodos los aviones:

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

B. se proporcione a la tripulacion de

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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vuelo la informacién mas reciente
sobre los aerodromos de
alternativa en ruta identificados,
incluyendo la situacién operacional
y las condiciones meteoroldgicas;

(i) para los aviones con dos motores de
turbina, en la informacién mas reciente
proporcionada a la tripulacién de vuelo
se indique que las condiciones en los
aerodromos de alternativa en ruta
identificados corresponderan o seran
superiores a los minimos de utilizacion
de aer6dromo 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 que se
tome en cuenta lo que se indica a
continuacion y se proporcione el nivel
general de seguridad operacional previsto
en las disposiciones del Anexo 6, Parte I:

(i) control de operaciones y
procedimientos de despacho de los
vuelos;

(i) procedimientos operacionales;y
(iii) programas de instruccion.

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

(1) Salvo que la AAC haya aprobado de
manera especifica la operacion, ningun
avion con dos o méas 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 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

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se agregan los
requisitos para operaciones EDTO vy
tiempo de desviacibn maximo. Se incluye
la potestad de la AAC para segun criterios
de seguridad operacional extender el
umbral de tiempo de desviacion.
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mas de dos motores de turbina, hasta un
aer6dromo 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 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) El tiempo de desviacion méximo, para el
explotador de un tipo de avién en particular
gue realiza operaciones con tiempo de
desviacién extendido, sera aprobado por la
AAC.

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

(i) Al aprobar el tiempo de desviacion
méximo apropiado para un explotador
de un tipo de avion 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 vuelo del avion
(directamente o por referencia) y
correspondiente a esa operacion
en particular; y

B. para los aviones con dos motores
de turbina, el aviobn 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
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) 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 como 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) informacién pertinente del
fabricante del avion; y

ae) medidas de mitigacién
especificas.

Nota.-El 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
requiere en 121.2645 (c) (6) (i)
incluira el combustible necesario para
cumplir con la situacion 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
aerodromos de alternativa en ruta
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identificados y la informacion mas
reciente indique que, para la hora
prevista de utilizacién, las condiciones
en esos aerodromos corresponderan o
seran superiores a los minimos de
utilizacion de aer6dromo 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
maximo 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:

A. fiabilidad del sistema de
propulsion;

B. certificado de aeronavegabilidad
para EDTO del tipo de avién; y

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
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

Aerédromos 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:

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se agregan los
requisitos para operaciones EDTO vy
tiempo de desviacibn maximo. Se incluye
la potestad de la AAC para segun criterios
de seguridad operacional extender el
umbral de tiempo de desviacion.
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@)

@)

Nota 1.-

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

(i) la aproximacion y el aterrizaje pueden
hacerse en condiciones
meteoroldgicas 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

el aerédromo sea un aerédromo aislado.
Para las operaciones a aer6dromos
aislados no se requiere seleccionar uno o
mas aerdédromos de alternativa de destino
y la planificacion debe ajustarse a
121.2645 (c) (4) (iv);

() para cada vuelo a un aerédromo
aislado se determinara un punto de no
retorno; y

(i) el vuelo que se realiza a un aerédromo
aislado no continuard méas 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.

Pistas distintas son dos o mas pistas en el mismo

aerédromo 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 aer6dromos de alternativa de destino
cuando, para el aerédromo de destino:
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(1) las condiciones meteoroldgicas, a la hora
prevista de su utilizacién, estaran por
debajo de los minimos de utilizaciéon de
aerédromo establecidos por el explotador
para el vuelo, o

(2 no se dispone de informacién
meteoroldgica.

(c) 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
cémo se mantendra un nivel de seguridad
operacional equivalente, podra aprobar
variaciones operacionales de los criterios de
seleccion de aer6dromos de alternativa. La
evaluacion de riesgos de seguridad
operacional especifica incluira, como minimo,
lo siguiente:

(1) capacidades del explotador;
(2) capacidad global del avién y sus sistemas;

(3) tecnologias, capacidades e infraestructura
del aerédromo disponible;

(4) calidad y fiabilidad de la informacién
meteoroldgica;

(5) peligros 'y riesgos de seguridad
operacional identificados en relacion con
cada variacion de

(6) aerédromo 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 evaluacion de riesgos de seguridad operacional y para
determinar variaciones.

121.2585 Aer6dromo de alternativa de
destino: Operaciones regulares
domésticas IFR

(&) Ninguna persona puede despachar un avion
segun IFR, salvo que liste por lo menos un

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se agregan los
requisitos para operaciones EDTO vy
tiempo de desviacion maximo. Se incluye
la potestad de la AAC para segun criterios
de seguridad operacional extender el
umbral de tiempo de desviacion.
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aerodromo de alternativa para cada aerédromo
de destino en el despacho de vuelo, plan
operacional de vuelo y plan de vuelo ATS.

Cuando—las—condiciones—meteorolégicas

el-aerodromo—de atemzs}ue P E,uISFQ esta
asade_y |g| QI*'SE.Q ARgH _aellleellen o-de
(b) Para los propositos del Parrafo (a) de esta
seccioén, las condiciones meteoroldgicas en el
aer6dromo 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 aer6dromo 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

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

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

Comentarios del experto
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(c) Para los propositos del Parrafo (a)

(d)

121.2595

1)

(2)

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 pronésticos meteoroldgicos
apropiados o cualquier combinacién de
ellos, indican que el techo estara:

(i) por lo menos 1 500 ft sobre la MDA de

la aproximacion en circuito mas baja; o
(i) por lo menos 1 500 ft sobre los
minimos de aproximacion instrumental
publicados o 2 000 ft sobre la
elevacién del aer6dromo, cualquiera
que sea mayor; y

la visibilidad en ese aer6dromo 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
aproximaciéon instrumental a ser
utilizados en el aer6dromo de destino;
0

(i)

el vuelo es sobre una ruta aprobada sinun
hacia un aerédromo aislado de destino
particular y el avidn tiene suficiente
combustible para cumplir los requisitos del
les Parrafos 121.2645 50 {(b)}-o6-121.2660
(€) (4) (iv).

de esta

seccion, las condiciones meteorologicas en el
aerodromo de alternativa deben cumplir los
requisitos de las OpSpecs del explotador.

Ninguna persona puede despachar un vuelo,
salvo que liste cada aer6dromo de alternativa
requerido en el despacho de vuelo, plan
operacional de vuelo y plan de vuelo ATS.

Aerédromo de alternativa de
destino: Operaciones no regulares
IFR

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

Comentarios del experto
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(@)

(b)

(©)

(d)

Excepto lo previsto en el Parrafo (b) de esta
seccién, cada persona que libere un avion para
una operacion IFR, listard por lo menos un
aerédromo de alternativa para cada aer6dromo
de destino en la liberacibn de vuelo, plan
operacional de vuelo y plan de vuelo ATS.

No es necesario designar un aer6dromo de
alternativa para una operacion IFR, cuando un
avion lleva suficiente combustible para cumplir
los requisitos de las Secciones 121.2645 55-y
121.2660 para los vuelos en rutas sin—un
5 i i [ hacia
un aerédromo aislado de destino en particular.

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

Ninguna persona puede liberar un vuelo, salvo
que liste cada aerodromo de alternativa
requerido en la liberacién 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 ETOPRS, salvo que
suficientes aerédromos 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 FOPRS autorizado. Al
seleccionar los aer6dromos de alternativa
EDTO RS, el explotador debe considerar todos
los aerodromos 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 aerédromo de alternativa EDTORS en
un despacho o liberacion de vuelo salvo que,
cuando el aerédromo pueda ser utilizado:

Comentarios del CT.- Se cambia ETOPS

por EDTO.
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(1) los informes o prondsticos meteoroldgicos
apropiados, 0 una combinacion de ellos,
indican que las condiciones
meteoroldgicas estaran en o sobre los
minimos de aerédromo de alternativa
EDTORS, especificados en las OpSpecs
del explotador; y

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

(c) Una vez que el vuelo estd en ruta, las
condiciones meteoroldgicas en cada
aerédromo de alternativa EDTOPRS deben
cumplir los requisitos de la Seccién 121.2625

(c).

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

121.2605 Minimos meteoroldgicos de
aerédromos de alternativa

Excepto por lo previsto en la Seccién 121.2600
para aerédromos de alternativa EDTORS, ninguna
persona puede listar un aer6dromo como
aerédromo de alternativa en el despacho o
liberacién de vuelo, plan operacional de vuelo y
plan de vuelo ATS, salvo que, los informes o
pronésticos meteorolégicos apropiados o una
combinacion de ellos, indiquen que las condiciones
meteoroldgicas estardn en o sobre los minimos
meteoroldgicos para un aerdédromo de alternativa,
especificados en las OpSpecs del explotador para
ese aerédromo cuando el vuelo arribe.

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

(a) El explotador puede especificar cualquier
aerodromo  regular, provisional o de
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(b)

()

(d)

reabastecimiento de combustible autorizado
para el tipo de avion, como un aerédromo de
destino para el propésito de un despacho o
liberacién original

Ninguna persona puede permitir que un avion
continte hacia un aerédromo al cual ha sido
despachado o liberado, a menos que las
condiciones meteoroldgicas pronosticadas en
el aer6dromo 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
aerodromo en la hora que el avion 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 segun lo
especificado en las Seccién es 121.2645 hasta
121.2670.

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

(1) excepto lo previsto en el Parrafo (d) de
esta seccion, los pronésticos de cada
aerodromo de alternativa EDTORS,
requeridos por la Seccion 121.2600,
indiquen que las condiciones
meteoroldgicas seran iguales o superiores
a los minimos de operacién para ese
aer6dromo que se encuentran
especificados en las OpSpecs del
explotador, cuando dicho aer6dromo
podria ser utilizado; y

(2) todos los aer6dromos de alternativa
EDTORS dentro del tiempo méaximo de
desviacibon 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 seccién no puede
ser cumplido para un aerodromo especifico, el
despacho o liberacion de vuelo pueden ser
enmendados para incluir un aer6dromo de
alternativa EDTOPRPS que se encuentre dentro
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()

(f)

(9)

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 operacion
establecidos para los aerédromos de
alternativa EDTORS.

Antes del punto de entrada EDTORS, el piloto
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 avion.

Ninguna persona puede cambiar el aerédromo
de destino o de alternativa original que se
encuentra especificado en el despacho o en la
liberacién de vuelo original a otro aer6dromo
mientras el avién esta en ruta, salvo que el otro
aerédromo 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 liberacién 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 EDTORS hasta e incluyendo
180 minutos, ninguna persona puede listar un
aerodromo como un aerédromo de alternativa
EDTORS en un despacho o liberacion de vuelo
si el tiempo necesario para volar a ese
aeré6dromo (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 limitante para aquellos
compartimentos de carga y equipaje que son
requeridos por reglamentacion a tener
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sistemas de supresion de fuego) menos 15
minutos.

(b) Para operaciones EDTOPRS superiores a 180
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 aerédromo:

(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
avion, menos 15 minutos, para aquellos
compartimentos de carga y equipaje que
son requeridos por reglamentacién a tener
sistemas de supresion 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 supresiébn 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
supresioén de fuego).

121.2635 Despacho hacia y desde
aer6dromos provisionales o de
reabastecimiento de combustible:
Operaciones regulares
domésticas 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
aerédromos regulares, salvo que ese aer6dromo
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

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

(1) el aerédromo 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 avién ha sido despachado de acuerdo
con las reglas de despacho aplicables a la
operacion desde un aerédromo aprobado;

y

(4) las condiciones meteorologicas en ese
aerodromo son iguales o mejores que las
siguientes:

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

(i) Para aerodromos localizados fuera de

cada Estado.- Los minimos
meteoroldgicos 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 aer6dromos
de alternativa.

121.2645 Reservas de combustible: Todas
las operaciones - Todos los

aviones

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

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

(1) los datos siguientes:

(i) datos especificos actuales del avidn
obtenidos de un sistema de control del

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se establecen las
nuevas reservas de combustible segun
enmienda y se agrupan los requisitos en
una sola seccion para todas las
operaciones
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consumo de combustible, si estan
disponibles; o

(i) si los datos especificos actuales del
avibn 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 avion;
(ii) avisos a los aviadores (NOTAMS);

(iii) 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
desviacién 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, segln lo
previsto, se consumird antes del
despegue;

(2) combustible para el trayecto, que sera la
cantidad de combustible que se requiere
para que el avion 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
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 planificaciéon en vuelo,
baséndose en la tasa de consumo utilizada
para planificar el combustible para el
trayecto, pero en ningln caso sera inferior
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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 meteoroldgicas
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,
que sera:

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

A. efectuar una aproximacion
frustrada en el aer6dromo 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

E. llevar a cabo la aproximacion y

aterrizaje en el aerédromo de
alternativa de destino; o

(i) cuando se requieren dos aerédromos
de alternativa de destino, la cantidad
de combustible, calculada segun
121.2645 (4) (i), indispensable para
que el avibn pueda proceder al
aerodromo de alternativa de destino
respecto del cual se necesita mas
cantidad de  combustible para
alternativa; o

(i) cuando se efectta un vuelo sin
aerodromo de alternativa de destino, la
cantidad de combustible que se
necesita para que pueda volar durante
15 minutos a velocidad de espera a
450 m (1 500 ft) sobre la elevacién del
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®)

(6)

aerédromo de destino en condiciones
normales; o

(iv) cuando el aer6dromo de aterrizaje
previsto es un aerédromo aislado:

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

combustible de reserva final, que sera la
cantidad de combustible calculada
aplicando la masa estimada a la llegada al
aer6dromo de alternativa de destino o al
aer6dromo de destino, cuando no se
requiere aerédromo de alternativa de
destino:

(i) para aviobn de motor de émbolo, la
cantidad de combustible que se
necesita para volar durante 45 minutos
en las condiciones de velocidad y
altitud especificadas por la AAC; o

(i) para aviobn 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 elevacién del aer6dromo 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)
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y (5) no es suficiente 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 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. efectte wuna aproximacién vy
aterrizaje;

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

(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 121.2645
(c) (6) (i) puede poner al avién en una situaciéon de emergencia
de combustible.

Nota 2.- En el Apéndice Q se proporciona orientacién 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
cémo se mantendrd un nivel de seguridad
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operacional equivalente, podrd 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 evaluacién 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) utilizacion avanzada de aerédromos de
alternativa; y

(3) medidas de mitigacion especificas.

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

Todas——las——operaciones

de-erucero-
Aviones-propulsades-per-motores
heli | .
Operaciones———regulares

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se establecen las
nuevas reservas de combustible segun
enmienda y se agrupan los requisitos en
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;

los encaminamientos del control de transito
aéreo y las demoras de ftransito
anticipadas;

)

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

®3)

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

vuela en ruta; y

(5) cualesquier otras condiciones que puedan
demorar el aterrizaje del avibn o aumentar

el consumo de combustible o-aceite.

(b) Para los propoésitos de este capitulo, el
combustible  requerido  no incluye el
combustible que no es utilizado.

121.2675 Minimos meteoroldgicos
despegues y aterrizajes

Operaciones domésticas

para
VFR:

(a) Excepto cuando lo autorice la dependencia de

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se retira la palabra
aceite seglin enmienda
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control de transito aéreo, en vuelos VFR,
ningun piloto despegara o aterrizara en ningan
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 (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 seccidn, ningun piloto podra despegar o
aterrizar en un aerédromo en vuelo VFR, salvo
que las condiciones meteoroldgicas 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 ATC,
ningun piloto puede iniciar un despegue en un
avion segun IFR, cuando las condiciones
meteoroldgicas reportadas por una fuente
aprobada por la AAC son menores que
aquellas establecidas:

(1) en las cartas de procedimientos de
despegue y salida IFR de cada aer6dromo;
0

(2) en las OpSpecs del explotador para ese
vuelo.

(b) no continuara mas alla del punto de nueva
planificaciéon en vuelo a no ser que en el
aerodromo de aterrizaje previsto o en cada
aerodromo de alternativa que haya de
seleccionarse, los informes meteorolégicos
vigentes o una combinacion de los informes y
prondsticos  vigentes indiqguen que las
condiciones meteorolégicas, a la hora prevista
de su utilizacién, corresponderan o seran
superiores a los minimos de utilizacién de
aerédromo establecidos por el explotador para
ese vuelo.

(c) Excepto como esta previsto en el Parrafo (g-€)
de esta Seccién, ningln piloto puede continuar

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se agregan en los
minimos meteorolégicos los aer6dromos
de alternativa segin nuevas definiciones
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(d)

una aproximacion 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
aproximaciéon final de un procedimiento de
aproximacién instrumental en:

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

(2) cualquier aerédromo en el cual una fuente
aprobada de informacion 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
aproximaciéon final de un procedimiento de
aproximacioén instrumental de acuerdo con el
Parrafo (b) de esta seccion y después que ha
recibido el dltimo informe meteorologico, 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 frustrada, el piloto puede
continuar la aproximacion por debajo de la DH
o MDA vy aterrizar si:

(1) el avién continla en una posicion 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
razon de descenso permita que el
aterrizaje ocurra dentro de la zona de toma
de contacto de la pista donde el aterrizaje
es previsto.

(2) la visibilidad de vuelo no es menor que la
visibilidad prescrita en el procedimiento de
aproximacién instrumental que esta siendo
utilizado;

(3) excepto para operaciones de
aproximaciones y aterrizajes de Categoria
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares

y no regulares

Capitulo P: Reglas para despacho y liberacion de vuelo

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

(4)

(e) Un

'y Il 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 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) elumbral de pista.
(iii) las marcas de umbral de pista.
(iv) las luces de umbral de pista.

(v) las luces de identificacion de umbral
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.

el avion esta en un procedimiento de
aproximacioén en linea recta que no es de
precision, el cual incorpora un punto de
descenso visual y, el avion ha alcanzado
dicho punto, excepto cuando el aviéon no
estd equipado para 0 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.

piloto puede iniciar un segmento de
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares

y no regulares

Capitulo P: Reglas para despacho y liberacion de vuelo

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

aproximaciéon final de una aproximacion
instrumental distinta a una operacion de
Categoria Il o lll, hacia un aer6dromo, cuando
la visibilidad es menor que los minimos de
visibilidad prescritos para ese procedimiento si
ese aer6dromo esté servido por un ILS y PAR
operativos, y si ambos son utilizados por el
piloto. Sin embargo, ningun piloto puede
operar un avion por debajo de la MDA
autorizada o continuar una aproximaciéon bajo
la DH autorizada, salvo que:

1)

(2)

3)

el avion continde 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
razobn 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; y

excepto para operaciones de
aproximaciones y aterrizajes de Categoria
Iy Il 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, utilizando las luces de
aproximacién como referencia, salvo
que, las barras rojas de extremo de
pista o las barras rojas de fila lateral
sean visibles e identificables.

(i) elumbral de pista.

(iii) las marcas de umbral de pista.
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares
y no regulares

Capitulo P: Reglas para despacho y liberacion de vuelo

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

(f)

(9)

(h)

(iv) las luces de umbral de pista.

v)

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

(vi) el indicador de
aproximacién visual.

pendiente de

(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.

)

Para el propdsito de esta seccion, el segmento
de aproximacion final empieza en el punto de
referencia de aproximacion final o en la
facilidad prescrita en el procedimiento de
aproximacioén instrumental. Cuando un punto
de referencia de aproximacion final no es
prescrito por un procedimiento que incluye un
viragje de procedimiento, el segmento de
aproximacion final inicia en el punto donde el
viraje de procedimiento es completado y el
avion es establecido hacia el aerédromo en un
curso de aproximacion final dentro de la
distancia prescrita en el procedimiento.

las luces de la pista.

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

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 aerodromo 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
afiadiran a los minimos de utilizacion de

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

Capitulo P: Reglas para despacho y liberacion de vuelo

Titulo y contenido de la seccién Comentarios

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

(i) La AAC aprobara un margen de tiempo
establecido por el explotador para la hora
prevista de utilizacién de un aerédromo.
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares

a.

y no regulares

Apéndice Q: Orientacion 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)

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 aer6dromo de alternativa en ruta y operaciones con tiempo de
desviaciéon extendido, que figuran en el Subcapitulo 121.2581 Esta orientacién ayuda
también a los Estados en el establecimiento de un umbral de tiempo y la aprobacién del
tiempo de desviacibn maximo para un explotador determinado con un tipo de avion
especifico. Las disposiciones de 121. 2581 se dividen en: (a) las disposiciones basicas
gue se aplican a todos los aviones en vuelos de mas de 60 minutos hasta un aerédromo
de alternativa en ruta y; (b) las disposiciones para volar mas alla del umbral de tiempo y
hasta un tiempo de desviaciéon maximo, con la aprobacion 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 méaximo es el intervalo
(expresado en tiempo) desde un punto en una ruta hasta un aerédromo de alternativa en
ruta hasta el cual la AAC otorgara aprobacion. Para aprobar el tiempo de desviacion
maximo del explotador, los Estados tendran que considerar no sélo el radio de accion 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. Representacion grafica de EDTO genérico

Figura L: Representacidn grifica de EDTO genérico

Intervalo de desviacion
{en tiempa) 60 min Umbral Tiem po de desviacim ma.

(p.gf., B0, 75, 90, 180 min}
i
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de vielo
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,', . - Combustible crition EDTO -
Valor fipdo Establecido - Verfcackin serddr Aprobado
after. sobre midnimos
par EIJ Estado _ . nes bimotores:  POT el Estado
(segin tipo _ Programa de (segin
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viE b ATS aeronave)

3. El texto de este Apéndice esta organizado de modo que en la Seccion b. se proporciona
orientacion sobre los vuelos de mas de 60 minutos hasta un aerédromo de alternativa en
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ruta para todos los aviones con motores de turbina y, en la Seccién c, sobre las
operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO). La seccién 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 (Seccién 3). Las secciones sobre los aviones con dos motores y con
mas de dos motores se estructuraron exactamente de la misma manera. Cabria sefialar
gue estas secciones parecen ser similares y, por lo tanto, repetitivas; sin embargo,
segun el tipo de avion, los requisitos son diferentes. Conviene leer la Seccion b, luego la
Seccion 1 y finalmente, la Seccién 2 (sobre aviones con mas de dos motores), o la
Seccion 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 més 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).

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, continuacién, término o desviaciéon de un vuelo;

B. procedimientos de despacho de los vuelos se refiere al método de control y
supervisién de las operaciones de vuelo. Esto no supone un requisito especifico
de despachadores de vuelo titulares de licencia o un sistema de seguimiento del
vuelo completo;

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 minimo la descripcién de las responsabilidades relativas al
inicio, continuacién, término o desviacién de cada vuelo y el método de control y
supervisién de las operaciones de vuelo; y

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

iif) Para los aviones con motores de turbina que vuelan durante més de 60 minutos
hasta un aer6dromo 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.

Condiciones que deben aplicarse al convertir tiempo de desviacién en distancia

i) A los fines de esta orientacion, “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 avién.

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 aerédromo de alternativa en ruta, el explotador deberia seleccionar una
velocidad con un motor inactivo (OEl) aprobada. La distancia se calcula
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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 célculo 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 desviacidn

N R "X"" S

Distancia a 80 minutos

iii) Determinacién 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
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

T=0 T+ 60 minutos
Inicio de la desviacion i

'y
¥

Distancia a60 minutos
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Instruccion

Los programas de instruccion 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

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 aspectos 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
informacion mas actualizada sobre los aer6dromos de alternativa en ruta
identificados, incluyendo la situaciébn operacional y las condiciones
meteoroldgicas, y que, durante el vuelo, se faciliten a la tripulacion de vuelo
medios para que pueda obtener la informacién 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
condicién 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 actuacion para los aerédromos de
alternativa en ruta identificados.

i) 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 aerédromos de alternativa en ruta identificados correspondan o sean
superiores a los minimos de utilizacién de aer6dromo requeridos para el vuelo en la
hora prevista de utilizacion.

Aerédromos de alternativa en ruta

Los aer6dromos 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 que se prevé que estaran disponibles para ser utilizados cuando sea
necesario, deben poder identificarse en cualquier momento durante el vuelo de mas de
60 minutos hasta el aerddromo de alternativa en ruta.
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Nota.- Los aer6dromos de alternativa en ruta pueden ser también los aerédromos de despegue o de destino.

C.

Requisitos de las operaciones con tiempo de desviacién extendido (EDTO)

1) Concepto basico

i)

En esta seccion se abordan las disposiciones que se aplican, ademas de aquellas
de la Secciéon b de este Adjunto, a los vuelos de los aviones con dos o mas motores
de turbina en que el tiempo de desviacién hasta un aerédromo de alternativa en ruta
es mayor que el umbral de tiempo establecido por la AAC (operaciones con tiempo
de desviacién 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 desviacibn 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 avion, directamente o por referencia, con una reducciéon 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 limitacién 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 gestidn de la seguridad operacional (Doc. 9859). Los
peligros deberian identificarse y los riesgos de 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 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 avion, 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
desviacién extendido, pueden aplicarse con éxito a dichas operaciones;

II) fiabilidad general del avion se refiere a:
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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;

lIl) 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) informacion pertinente del fabricante del avién se refiere a los datos técnicos
y las caracteristicas del avion y datos operacionales sobre la flota mundial
gue proporciona el fabricante y que se utilizan como base para determinar la
fiabilidad general del avidn 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 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 aprobaciéon 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

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 aerédromo
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 pertinente del explotador, antes de otorgar una aprobacion EDTO.

iv) 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 limitacién 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 avion.

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

i) Generalidades
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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 mas de dos
motores de turbina, en particular.

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

Figura 4. Representacion gréafica 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:

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 aerédromos de alternativa en ruta y la performance del avién, se
consideren apropiadamente;

II) sisd6lo un motor esta inactivo, el piloto al mando pueda decidir que continte
el vuelo mas alla 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

[ll) en el caso de una sola falla o de fallas multiples de un sistema o sistemas
significativos para EDTO (excepto falla de motor), se continte 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 degradacién sustancial de la seguridad operacional a
raiz de una decisién de continuar el vuelo previsto
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B. Combustible critico para EDTO

1)

)

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

y despresurizacion simultdneas o despresurizacion 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
desviacién 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 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:

1)
)

1)

V)

V)

D)

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

condiciones del viento y meteoroldgicas en ruta a la altitud de desviacion,
altitudes minimas en ruta y consumo de combustible hasta el aerédromo de
alternativa en ruta;

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

aproximaciones por instrumentos e iluminacion de aproximacion y pistas
disponibles, y servicios de salvamento y extincion de incendios en el
aerodromo de alternativa en ruta;

familiaridad del piloto con ese aerédromo e informacién proporcionada por el
explotador al piloto acerca de ese aer6dromo; y

instalaciones para desembarcar y recibir a los pasajeros y la tripulacién.

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:

1)

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

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

lll) 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 mas alla del umbral EDTO hasta un
aerodromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad
aprobada, segun se describe en la Seccidn viii) de este Adjunto.

iv) Tiempo de desviacibn maximo

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

sistemas significativos para EDTO del avién (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
avion 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 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 indicada en el Manual de vuelo del aviébn con una reduccion 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 Seccion C.1.i) de este Adjunto, en esta

seccion 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 describe a continuacion, la limitacion 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.

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 sistema significativo para EDTO, con una reduccion de un
margen de seguridad operacional, habitualmente de 15 minutos, segun
especificacion de la AAC.

III) 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 |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) Aerédromos de alternativa en ruta
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A. Ademas de las disposiciones sobre aerédromos de alternativa en ruta, descritas
en la Seccion 5 de este Adjunto, se aplica lo siguiente:

1)

)

para la planificacion de la ruta, los aer6dromos de alternativa en ruta
identificados deben estar emplazados a una distancia dentro del tiempo de
desviaciébn maximo respecto de la ruta y deben poder utilizarse cuando sea
necesario;

en las operaciones con tiempo de desviacion extendido, antes de que el
avion cruce su umbral de tiempo durante el vuelo, deberia haber siempre un
aerédromo de alternativa en ruta dentro del tiempo de desviacion maximo
aprobado cuyas condiciones correspondan o sean superiores a los minimos
de utilizacion de aer6dromo 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 aerédromo durante el tiempo de utilizacion
previsto, deberia determinarse la adopcién de medidas alternativas, tales
como la seleccion de otro aerédromo de alternativa en ruta, dentro del
tiempo de desviacion maximo aprobado del explotador.

Nota.- Los aer6dromos 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 avién especifico la aprobacion para
gue realice operaciones con tiempo de desviacion extendido, la AAC deberia
establecer un umbral de tiempo apropiado y un tiempo de desviacibn maximo vy,
ademas de los requisitos ya establecidos en ese Adjunto, asegurarse de que:

1)
)

1D

V)
V)

D)

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 todos los vuelos de este tipo;
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 degradacién de los sistemas del avién;

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

la documentacibn que acompafa 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 avién, directamente o por
referencia; o

ab) toda otra condicion que la AAC considere que constituye un riesgo
equivalente para la aeronavegabilidad y la actuacion.
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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 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
desviacién maxima puede ser diferente de la velocidad utilizada para determinar
los umbrales de 60 minutos y EDTO.

C. Determinacién del umbral EDTO

[) Para determinar si un punto de la ruta esta mas alla del umbral EDTO para
llegar a un aer6dromo 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 més de dos motores de turbina

T=0 T+ x minutos
Inicio de la desviacion

>< >

Fy
¥

Distanciarespecto delumbral EDTO

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

I) Para determinar la distancia correspondiente al tiempo de desviacion
méximo 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 desviacion maximo aprobado por la AAC, segln se ilustra en la
Figura 6 que sigue.

Figura 6. Distancia de desviaciébn maxima — Aviones con mas de dos motores de turbina
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T+ tiempo de desviacidon 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 aprobacién 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,
€s necesario que:
I) se cumplan los requisitos de despacho de vuelo especificos;
II) se cuente con los procedimientos operacionales en vuelo necesarios; y
[lI) 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, ademéas 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 desviacién extendido, el
explotador y el piloto al mando deberian normalmente asegurarse de que:

1)

)

1)

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 aer6dromos de alternativa en ruta y la performance del avion, se
consideren apropiadamente;

si una aeronave experimenta parada de motor, se continde al aer6dromo 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;

en el caso de una sola falla o de fallas multiples 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 decision de continuar el vuelo previsto.

B. Combustible critico para EDTO

1)

)

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 subparrafo 121.2645 (c) (6) (ii).

Para determinar el combustible critico para EDTO correspondiente,
utilizando la masa prevista del avién, 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
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despresurizaciéon 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
desviacién 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 maxima (véase Vviii));

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

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

ad) combustible para tener en cuenta espera, y aproximacioén 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 utilizaciéon 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:

1)
)
1D
V)

V)

Vi)

configuracién, peso, estado de los sistemas y combustible restante del
avion;

condiciones del viento y meteoroldgicas en ruta a la altitud de desviacion,
altitudes minimas en ruta y consumo de combustible hasta el aerédromo de
alternativa en ruta;

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

aproximaciones por instrumentos e iluminacion de aproximacién y pistas
disponible, y servicios de salvamento y extincion de incendios en el
aerddromo de alternativa en ruta;

familiaridad del piloto con ese aerédromo e informacién proporcionada por el
explotador al piloto acerca de ese aerédromo; 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:

1)

)

1D

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

la fiabilidad del sistema de propulsién sea tal que el riesgo de que fallen
simultaneamente los dos motores a raiz de causas independientes sea
extremadamente improbable;

se cumplan todos los requisitos de mantenimiento especiales necesarios;
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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 alla 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 desviacibn maximo

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

capacidad certificada para EDTO del avién, 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 avion en particular y la experiencia
operacional y con EDTO del explotador con el tipo de avién 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 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 avién ni a la limitacion de
tiempo mas restrictiva de un sistema significativo para EDTO indicada en el
Manual de vuelo del avibn con una reducciéon de un margen de seguridad
operacional, habitualmente de 15 minutos, segun especificacién de la AAC.

v) Sistemas significativos para EDTO

A. Ademas de las disposiciones de la Seccion ¢ 1) i) de este Adjunto, en esta

seccion se abordan las disposiciones especificas para los aviones con dos
motores de turbina.

I) La fiabilidad del sistema de propulsion para la combinacién avién-motor que
se esta certificando es tal que el riesgo de que fallen dos motores
simultaneamente a raiz de causas independientes se evalla segun lo
dispuesto en el Manual de aeronavegabilidad (Doc. 9760) y se considera
aceptable para cubrir el tiempo de desviacién que se aprueba.

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

B. 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 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 referencia) y correspondiente a ese vuelo en particular.

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

lIl) El explotador deberia verificar si, desde cualquier punto en la ruta, el tiempo
de desviacion méaximo, a la velocidad de crucero con todos los motores en
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V)

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 especificacion de la AAC.

El explotador deberia considerar la velocidad aprobada segin se describe
en v) ll) 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), segin
lo determine la AAC.

vi) Aerddromos de alternativa en ruta

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

1)

)

10

para la planificacion de la ruta, los aer6dromos de alternativa en ruta
identificados deben estar emplazados a una distancia dentro del tiempo de
desviacibn maximo respecto de la ruta y que puedan utilizarse, de ser
necesario;

en las operaciones con tiempo de desviacion extendido, antes de que el
avion cruce su umbral de tiempo durante el vuelo, deberia haber siempre un
aerédromo de alternativa en ruta dentro del tiempo de desviacion maximo
aprobado cuyas condiciones correspondan o sean superiores a los minimos
de utilizacion de aer6dromo establecidos por el explotador para el vuelo
durante el tiempo previsto de utilizacion.

Si se identifican condiciones (p. €j., condiciones meteoroldgicas inferiores a
los minimos para el aterrizaje) que pudieran impedir una aproximacion y un
aterrizaje seguros en ese aerédromo durante el tiempo de utilizacion
previsto, deberia determinarse la adopcién de medidas alternativas, tales
como la seleccion de otro aerédromo 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 tripulacion de vuelo la informacién mas reciente sobre los
aer6dromos de alternativa en ruta identificados, incluyendo la situacion
operacional y las condiciones meteorolégicas.

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 avién especifico la aprobacion para
gue realice operaciones con tiempo de desviacion 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;
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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 degradacién de los sistemas del avion;
ad) el programa de instruccion 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 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
= |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 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 desviacion méxima

A. A los fines de esta orientacién, la “velocidad aprobada con un motor inactivo

(OEIl)” 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) OEI 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 utiliz6 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.

Determinacion del umbral EDTO

aa) Para determinar si un punto de la ruta estd mas alla del umbral EDTO para
llegar a un aer6dromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la
velocidad aprobada (véase viii I) y I)). 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 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
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T=0 T+ x minutos

> Iniciode la desviacion
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L

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 célculo de las distancias, puede considerarse la
deriva hacia abajo.

Figura 9. Distancia de desviacion maxima — Aviones con dos motores de turbina
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uisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para las operaciones con tiempo

de desviacion extendido que sobrepasan el umbral de tiempo

A.

Durante el procedimiento de certificacién de la aeronavegabilidad para un tipo de
avion que realizara operaciones con tiempo de desviacion extendido, deberia
prestarse atencidén 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
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de vuelo del avion, el Manual de mantenimiento, el documento EDTO CMP
(configuracion, mantenimiento y procedimiento) u otro documento apropiado,
deberia incorporarse la informacién o los procedimientos especificamente
relacionados con las operaciones con tiempo de desviacion extendido.

B. Los fabricantes de aviones deberian proporcionar informacion en la que se
especifiguen los sistemas significativos para EDTO de los aviones y, cuando
corresponda, los factores de limitacion 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,
€s necesario 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 avién;

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, evaluada segun se prescribe en el Manual de
aeronavegabilidad (Doc. 9760) y considerada aceptable para el tiempo de
desviacién que se esta aprobando;

[II) 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 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 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
titulos y numeros 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;

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;

lll) se prepare e implante un programa de supervision y naotificacion de la
fiabilidad, antes de la aprobacion y se continle después de dicha
aprobacion;

IV) se ejecuten prontamente las modificaciones e inspecciones necesarias que
pudieran tener un efecto en la fiabilidad del sistema de propulsion;

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
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Vi)

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;

se establezca un procedimiento para garantizar que el equipo de a bordo
seguird manteniéndose a los niveles de actuacion y fiabilidad necesarios
para las operaciones con tiempo de desviacion extendido; y

VIl) 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
minimizacién puede lograrse escalonando las tareas de mantenimiento,
haciendo que distintos técnicos lleven a cabo y/o supervisen el
mantenimiento, o verificando las medidas correctivas de mantenimiento
antes de que el avién alcance un umbral EDTO.

Nota.- Las consideraciones de mantenimiento aplicables a las operaciones con tiempo de desviacion extendido figuran
en el Manual de aeronavegabilidad (Doc. 9760).
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LAR 121 — Requisitos de operacién: 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

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

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

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

(4) tipo de operacion (p. €j., IFR, VFR);
©)
(6)

combustible minimo requerido;

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

(b) El despacho de vuelo:

(1) debe contener o tener anexado a él,
informes y prondésticos 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 prondésticos
meteoroldgicos adicionales disponibles,
gue el piloto al mando o el DV consideren
necesarios o deseables.

121.2830 Formulario de liberaciéon de vuelo:

Operaciones no regulares

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

(1) nombre del explotador;

Comentarios del experto

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

(2) fabricante, modelo, y matricula del avién
utilizado;

(3) numero del vuelo y fecha del vuelo;

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

(5) aer6dromos de salida, de destino y de
alternativa y ruta de vuelo;

(6) combustible minimo requerido;

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

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

121.2865 Registros de combustible y aceite

(a) El explotador:

(1) 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 avion cuenta con
aceite suficiente para completar cada
vuelo.

@)

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

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

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 verificacién de tendencias
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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

(@)

documentar y apoyar los requisitos
operacionales; y

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

Apéndice J: Organizacion y contenido del manual de operaciones

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

un objeto sospechoso y de la
informacion sobre el lugar de
riesgo minimo para colocar la
bomba, en caso concreto de
cada avion.

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

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

utilizarse tales como los
procedimientos operativos
EROPS.

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

G. Uso delas MELy CDL.

H. 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
que se podra transportar en
esos vuelos.

C. Datos adicionales de performance.

Comentarios del experto

Comentarios del CT.- Se remplaza EDTO
por ETOPS en el OM de acuerdo a la
enmienda.
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LAR 121 — Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e internacionales regulares

y no regulares

Apéndice J: Organizacion y contenido del manual de operaciones

Titulo y contenido de la seccién

Comentarios

Contemplara datos adicionales,
en su caso, incluyendo:

- las gradientes de ascenso con
todos los motores;

- informacién 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.

Incluird datos e instrucciones
necesarias para la planificacién
del prevuelo y del wvuelo
incluyendo factores tales como
las velocidades programadas y
ajustes de potencia. En su caso,
se deberan incluir procedimientos
para operaciones con uno 0 varios
motores inoperativos, EDTO PS
(particularmente la velocidad de
crucero con un motor inoperativo
y la distancia méaxima a un
aer6dromo adecuado,
determinado de acuerdo con esta
Parte) y vuelos a aer6dromos
aislados.
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LAR 121 Capitulo A: Generalidades

121. 001

Definiciones y abreviaturas

(a) Definiciones.- Para los propositos de este
reglamento, son de aplicacion las siguientes
definiciones:

@)

(@)

Aerddromo aislado.- Aerédromo de
destino para el cual no hay aer6dromo
de alternativa de destino adecuado pa-
ra un tipo de avién determinado.

Aerédromo de alternativa.- Aerédromo
al que 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 instala-
ciones y los servicios necesarios, que
tiene la capacidad de satisfacer los re-
quisitos de performance de la aerona-
ve y que estara operativo a la hora
prevista de utilizacion. Existen los si-
guientes tipos de aerédromos de al-
ternativa:

(i) Aerédromo de alternativa posdes-
pegue.- Aerddromo de alternativa
en el que podria aterrizar una ae-
ronave si esto fuera necesario po-
co después del despegue y no
fuera posible utilizar el aerédromo
de salida.

(i) Aerédromo de alternativa en ruta.-
Aerédromo de alternativa en el
gue podria aterrizar una aeronave
no-normales-o-de-emergencia en
el caso de que fuera necesario
desviarse mientras se encuentra
en ruta.

(iii) Aerédromo de alternativa de des-
tino.- Aerédromo de alternativa al
en el que podria dirigirse aterrizar
una aeronave si fuera imposible o
no fuera aconsejable aterrizar en
el aer6dromo de aterrizaje previs-
to.

Nota.- El aerédromo del que despega un vuelo
también puede ser aer6dromo de alternativa en

®3)

(4)

(®)

(6)

()

ruta o aerédromo de alternativa de destino para
dicho vuelo.

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

Altitud de decision (DA) o altura de
decisién (DH).- Altitud o altura especi-
ficada en la aproximacion de precision
0 en la aproximacion con guia vertical,
a la cual debe iniciarse una maniobra
de aproximacion frustrada si no se ha
establecido la referencia visual reque-
rida para continuar la aproximacion.

Nota.- Para la altitud de decisiéon (DA) se toma
como referencia el nivel medio del mar y para la
altura de decisién (DH), la elevacion del umbral.

Anélisis de datos de vuelo.- Proceso
para analizar los datos de vuelo regis-
trados a fin de mejorar la seguridad de
las operaciones de vuelo.

Altitud de franqueamiento de obstacu-
los (OCA) o altura de franqueamiento
de obstaculos (OCH).- La altitud mas
baja o la altura mas baja por encima
de la elevacién del umbral de la pista
pertinente o por encima de la eleva-
cion del aerédromo, segun correspon-
da, utilizada para respetar los corres-
pondientes criterios de franqueamiento
de obstaculos.

Nota.- Para la altitud de franqueamiento de
obstaculos se toma como referencia el nivel
medio del mar y para la altura de franqueamien-
to de obstéaculos, la elevacion del umbral, o en
el caso de aproximaciones que nos son de pre-
cision, la elevacion del aerédromo o la eleva-
cién del umbral, si éste estuviera a mas de 2 m
(7 ft) por debajo de la elevacion del aerédromo.
Para la altura de franqueamiento de obstaculos
en aproximaciones en circuito se toma como re-
ferencia 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 precision
0 en una aproximacion en circuito, por
debajo de la cual no debe efectuarse
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(8)

©)

(10)

(11)

el descenso sin la referencia visual re-
guerida.

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

I I I’ .

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 pa-
sajeros tendrian que pasar para ganar
el acceso a una salida. Un asiento de
pasajeros que tiene “acceso directo”
es un asiento desde el cual un pasaje-
ro puede proseguir directamente a la
salida sin entrar en un pasillo o pasar
alrededor de un obstaculo.

Combustible critico para EDTO.-. Can-
tidad de combustible suficiente para
volar hasta un aer6dromo de alternati-
va en ruta teniendo en cuenta, en el
punto mas critico de la ruta, la falla del
sistema que sea mas limitante.

Condiciones meteoroldgicas de vuelo
por_instrumentos (IMC).- Condiciones
meteoroldgicas expresadas en térmi-
nos de visibilidad, distancia desde las
nubes y techo de nubes, inferiores a
los minimos especificados para las
condiciones meteorolégicas de vuelo
visual.

Condiciones meteorolégicas de vuelo
visual (VMC).- Condiciones meteoro-
l6gicas expresadas en términos de vi-
sibilidad, distancia desde las nubes y
techo de nubes, iguales 0 mejores que
los minimos especificados.

12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

Nota.- Los minimos especificados para las con-
diciones meteoroldgicas de vuelo visual figuran
en el Capitulo 4 del Anexo 2 al Convenio sobre
Aviacién Civil Internacional.

Conformidad de mantenimiento.- Do-
cumento por el que se certifica que los
trabajos de mantenimiento a los que
se refiere han sido concluidos de ma-
nera satisfactoria, bien sea de confor-
midad con los datos aprobados y los
procedimientos descritos en el manual
de procedimientos del organismo de
mantenimiento o segun un sistema
equivalente.

Control operacional.- La autoridad
ejercida respecto a la iniciacién, conti-
nuacién, desviacion o terminacién de
un vuelo en interés de la seguridad de
la aeronave y de la regularidad y efi-
cacia del vuelo.

Copiloto.- Piloto titular de licencia, que
presta servicios de pilotaje sin estar al
mando de la aeronave, a excepcion
del piloto que vaya a bordo de la aero-
nave con el unico fin de recibir instruc-
cién de vuelo.

Despachador de vuelo.- Persona, con
o sin licencia, designada por el explo-
tador para ocuparse del control y la
supervision de las operaciones de
vuelo, que tiene la competencia ade-
cuada de conformidad con el Anexo 1
y que respalda, da informacion, o asis-
te 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 coordinado
(UTC) o la hora local, que empieza a
la medianoche y termina 24 horas
después en la siguiente medianoche.

Distancia de aceleracion-parada dis-
ponible (ASDA).- La longitud del reco-
rrido de despegue disponible mas la
longitud de zona de parada, si la hu-
biera.

Distancia _de _aterrizaje disponible
(LDA).- La longitud de la pista que se
ha declarado disponible y adecuada
para el recorrido en tierra de un avién
que aterrice.
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(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

Distancia _de despeque _disponible

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

Enderezamiento.- Ultima maniobra
realizada por un avién durante el ate-
rrizaje, en la cual el piloto reduce gra-
dualmente la velocidad y la razén de
descenso hasta que la aeronave esté
sobre el inicio de la pista y, justo a
unos pocos pies sobre la misma, inicia
el enderezamiento llevando la palanca
de mando suavemente hacia atras. El
enderezamiento aumenta el angulo de
ataque y permite que el avibn tome
contacto con la pista con la velocidad
maés baja hacia adelante y con la me-
nor velocidad vertical.

Espacio aéreo con servicio de aseso-
ramiento.- Un espacio aéreo de di-
mensiones definidas, o ruta designa-
da, dentro de los cuales se proporcio-
na servicio de asesoramiento de tran-
sito aéreo.

Especificacion _para la navegacion.
Conjunto de requisitos relativos a la
aeronave y a la tripulacion de vuelo
necesarios para dar apoyo a las ope-
raciones de la navegacion basada en
la performance dentro de un espacio
aéreo definido. Existen dos clases de
especificaciones para la navegacion:

Especificacion RNAV. Especificacion
para la navegacion basada en la na-
vegacion de area que no incluye el re-
quisito de control y alerta de la perfor-
mance, designada por medio del prefi-
jo RNAV; por ejemplo, RNAV 5, RNAV
1.

Especificacion RNP. Especificacion
para la navegacion basada en la na-
vegacién de area que incluye el requi-
sito de control y alerta de la perfor-
mance, designada por medio del prefi-
jo RNP; por ejemplo, RNP 4, RNP
APCH.

Especificaciones relativas a las opera-
ciones (OpSpecs).- Las autorizacio-
nes, condiciones y limitaciones rela-
cionadas con el certificado de explota-
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dor de servicios aéreos y sujetas a las
condiciones establecidas en el manual
de operaciones.

Fases criticas de vuelo.- Aquellas par-
tes de las operaciones que involucran
el rodaje, despegue, aterrizaje, 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
esta calificada para conducir una eva-
luacién, pero sélo en un simulador de
vuelo o en un dispositivo de instruc-
ciéon de vuelo (FTD) de un tipo de ae-
ronave en particular para un explota-
dor.

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 dispositivo de ins-
truccion de vuelo de un tipo particular
de avién para el explotador.

Instalaciones y servicios de navega-
cion aérea.- Cualquier instalacion y
servicios utilizados en, o disefiados
para usarse en ayuda a la navegacion
aérea, incluyendo aerédromos, areas
de aterrizaje, luces, cualquier aparato
0 equipo para difundir informaciéon me-
teorologica, para sefalizacion, para
hallar direccién radial o para comuni-
cacion radial o por otro medio eléctrico
y cualquier otra estructura 0 mecanis-
mo que tenga un propoésito similar pa-
ra guiar o controlar vuelos en el aire o
el aterrizaje y despegue de aeronaves.

Libro de a bordo (bitacora de vuelo).-
Un formulario firmado por el Piloto al
mando (PIC) de cada vuelo, el cual
debe contener: la nacionalidad y ma-
tricula del avion; fecha; nombres de
los tripulantes; asignacién de obliga-
ciones a los tripulantes; lugar de sali-
da; lugar de llegada; hora de salida;
hora de llegada; horas de vuelo; natu-
raleza del vuelo (regular o no regular);
incidentes, observaciones, en caso de
haberlos y la firma del PIC.
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Lista de desviacion respecto a la con-
figuracion (CDL).- Lista establecida
por el organismo responsable del di-
sefio del tipo de aeronave con aproba-
cion del Estado de disefio, en la que
figuran las partes exteriores de un tipo
de aeronave de las que podria pres-
cindirse al inicio de un vuelo, y que in-
cluye, de ser necesario, cualquier in-
formacion relativa a las consiguientes
limitaciones respecto a las operacio-
nes y correccién de la performance.

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

Lista maestra de equipo _minimo
(MMEL).- Lista establecida para un

determinado tipo de aeronave por el
organismo responsable del disefio del
tipo de aeronave con aprobacion del
Estado de disefio, en la que figuran
elementos del equipo, de uno o mas
de los cuales podria prescindirse al
inicio del vuelo. La MMEL puede estar
asociada a condiciones de operacion,
limitaciones o procedimientos especia-
les. La MMEL suministra las bases pa-
ra el desarrollo, revisién, y aprobacion
por parte de la Autoridad de Aviacion
Civil (AAC) de una MEL para un explo-
tador individual.

Longitud efectiva de la pista.- La dis-
tancia para aterrizar desde el punto en
el cual el plano de franqueamiento 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
mantenimiento, programado o no, se
realiza en las aeronaves del explota-

(34)
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dor a su debido tiempo y de manera
controlada y satisfactoria.

Manual de operaciones (OM).- Manual
que contiene procedimientos, instruc-
ciones y orientacion que permiten al
personal encargado de las operacio-
nes desempenfiar sus obligaciones.

Manual de operacién de la aeronave
(AOM).- Manual, aceptable para el Es-
tado del explotador, que contiene pro-
cedimientos, listas de verificacion, limi-
taciones, informacién sobre la perfor-
mance, detalles de los sistemas de ae-
ronave y otros textos pertinentes a las
operaciones de las aeronaves.

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

Manual de vuelo (AFM).- Manual rela-
cionado con el certificado de aerona-
vegabilidad, que contiene limitaciones
dentro de las cuales la aeronave debe
considerarse aeronavegable, asi como
las instrucciones e informacion que
necesitan los miembros de la tripula-
cion de vuelo, para la operacion segu-
ra de la aeronave.

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

Motor critico.- Motor cuya falla produ-
ce el efecto méas adverso en las carac-
teristicas de la aeronave (rendimiento
u operacion) relacionadas con el caso
de vuelo de que se trate

Navegacion basada en la performance
(PBN).- Requisitos para la navegacién
de area basada en la performance que
se aplican a las aeronaves que reali-
zan operaciones en una ruta ATS, en
un procedimiento de aproximacion por
instrumentos 0 en un espacio aéreo
designado.

Nota.- Los requisitos de performance se expre-
san en las especificaciones para la navegacion
(especificaciones RNAV y RNP) en funcion de
la precision, integridad, continuidad, disponibili-
dad y funcionalidad necesarias para la opera-
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(40)

(41)

(42)

(43)

(44)
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cién propuesta en el contexto de un concepto
para un espacio aéreo particular.

Navegacion de area (RNAV). Método
de navegacion que permite la opera-
cién de aeronaves en cualquier trayec-
toria de vuelo deseada, dentro de la
cobertura de las ayudas para la nave-
gacién basadas en tierra o en el espa-
cio, o dentro de los limites de capaci-
dad de las ayudas autbnomas, o0 una
combinacion de ambas.

Nota.- La navegacion de area incluye la nave-
gacion basada en la performance asi como
otras operaciones no incluidas en la definicién
de navegacion basada en la performance.

Operacion _con _tiempo de desviacion
extendido (EDTQO).- Todo vuelo de un
avién con dos o mas motores de turbi-
na, en el que el tiempo de desviacion
hasta un aer6dromo de alternativa en
ruta es mayor que el umbral de tiempo
establecido por la AAC.

Operacién de aproximacion y aterriza-
je gue no es de precisién.- Aproxima-
cion y aterrizaje por instrumentos que
utiliza guia lateral pero no utiliza guia
vertical.

Operacion de aproximacion y aterriza-
je con guia vertical.- Tipo de aproxi-
macién por instrumentos que utiliza
guia lateral y vertical pero no satisface
los requisitos establecidos para las
operaciones de aproximacion y aterri-
zaje de precision.

Operacién de aproximacion y aterriza-
je de precisidn.- Aproximacion y aterri-
zaje por instrumentos que utiliza guia
de precisién lateral y vertical con mi-
nimos determinados por la categoria
de la operacion.

Nota.- Guia lateral y vertical significa guia pro-
porcionada por:

(i) una radioayuda terrestre para la navega-
cion; o

(ii) datos de navegacién generados mediante
computadora.

Operacion de Categoria | (CAT I).

Aproximacion y aterrizaje de precision
por instrumentos con:

(46)
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a) una altura de decision no inferior a
60 m (200 ft); y

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

Operacion de Cateqgoria Il (CATIN.

Aproximacion y aterrizaje de precision
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 infe-
rior a 300m.

Operacion de Categoria IlIA (CAT
IlIA). Aproximacion y aterrizaje de pre-
cisién por instrumentos con :

a) una altura de decisién inferior a 30
m (100 ft), o sin limitacion de altura de
decision; y

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

Operacién de Categoria 11IB_(CAT
I1IB). Aproximacién y aterrizaje de pre-
cisién por instrumentos con;

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

b) un alcance visual en la pista inferior
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 tripulacion de vuelo.

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
comienza a prestar servicios inmedia-
tamente después de un periodo de
descanso y antes de hacer un vuelo o
una serie de vuelos, hasta el momento
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en que el miembro de la tripulacion de
vuelo se le relva de todo servicio des-
pués 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 transcurri-
do.

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

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

Plan de vuelo ATS.- Informacion deta-
llada proporcionada al Servicio de
transito aéreo (ATS), con relacién a un
vuelo proyectado o porcion de un vue-
lo de una aeronave. El término “Plan
de vuelo” es utilizado para comunicar
informacion completa y variada de to-
dos los elementos comprendidos en la
descripcion del plan de vuelo, cubrien-
do la totalidad de la ruta de un vuelo, o
informacion limitada requerida cuando
el propésito es obtener una autoriza-
cion para una porcion menor de un
vuelo tal como atravesar una aerovia,
despegar desde, o aterrizar en un ae-
rédromo determinado.

Nota.- El Anexo 2 al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional contiene especificaciones en
cuanto a los planes de vuelo. Cuando se em-
plea la expresién “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 — Gestion de transito aéreo de la
OACI.

Plan_operacional de vuelo (aviones).-
Plan del explotador para la realizacion
segura del vuelo, basado en la consi-
deracion de la performance del avién,
en otras limitaciones de utilizacién y
en las condiciones previstas pertinen-
tes a la ruta que ha de seguirse y a los
aerddromos de que se trate.

Principios relativos a factores huma-
nos.- principios que se aplican al dise-
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fio, certificacion, instruccion, operacio-
nes y mantenimiento aerondutico y
cuyo objeto consiste en establecer una
interfaz segura entre los componentes
humano y de otro tipo del sistema me-
diante la debida consideracion de la
actuacion humana.

Punto de decisién 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 conti-
nuar el aterrizaje en condiciones de
seguridad o bien iniciar un aterrizaje
interrumpido o abortado.

Punto de no retorno.- Ultimo punto
geografico posible en el que el avion
puede proceder tanto al aerédromo de
destino como a un aerédromo de al-
ternativa en ruta disponible para un
vuelo determinado.

Recorrido de despeque disponible
(TORA).- La longitud de la pista que
se ha declarado disponible y adecua-
da para el recorrido en tierra del avion
que despegue.

Servicios de escala.- Servicios nece-
sarios para la llegada de una aeronave
a un aerédromo y su salida de éste,
con exclusion de los servicios de tran-
sito aéreo.

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

Sistema de gestion de la seguridad
operacional (SMS).- Enfoque sistema-
tico para la gestién de la seguridad
operacional, que incluye la estructura
organica, lineas de responsabilidad,
politicas y procedimientos necesarios.

Sistema de vision mejorada (EVS).-
Sistema de presentacion, en tiempo
real, de imagenes electronicas de la
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escena exterior mediante el uso de
sensores de imagenes.

Sistema significativo para EDTO.- Sis-
tema de avion cuya falla o degrada-
cién podria afectar negativamente a la
seguridad operacional particular de un
vuelo EDTO, o cuyo funcionamiento
continuo es especificamente importan-
te para el vuelo y aterrizaje seguros de
un avién durante una desviacion
EDTO.

Sustancias psicoactivas.- El alcohol,
los opiaceos, los canabinoides, los se-
dantes e hipnéticos, la cocina, otros
psicoestimulantes, los alucinégenos y
los disolventes volatiles, con exclusién
del tabaco y la cafeina.

Tiempo de desviacién maximo.- Inter-
valo admisible maximo, expresado en
tiempo, desde un punto en una ruta
hasta un aerédromo de alternativa en
ruta.

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

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

sinénimo de tiempo entre “calzos” de uso gene-
ral, que se cuenta a partir del momento en que
el avion comienza a moverse con el propésito
de despegar, hasta que se detiene completa-
mente al finalizar el vuelo.

Nota 2.- El tiempo de vuelo en vuelos de entrenamien-
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to o en simulador son parte de esta definiciéon y
esta sujeto a las limitaciones de este reglamen-
to para establecer los requisitos de descanso
después de esa actividad.

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

Umbral de tiempo.- Intervalo, expresa-
do en tiempo, establecido por la AAC
hasta un aer6dromo de alternativa en
ruta, respecto del cual para todo inter-
valo de tiempo superior se requiere
una aprobacién EDTO adicional.

Visualizador de “cabeza alta” (HUD).-
Sistema de presentacion visual de la

(71)

informacién de vuelo en el visual fron-
tal externo del piloto.

Vuelo controlado.- Todo vuelo que es-
ta supeditado a una autorizacion del
control de transito aéreo (ATC).

Abreviaturas.- Para los propésitos de este

reglamento, son de aplicacién las
siguientes abreviaturas:

AAC Autoridad de aviacion civil.

AFM Manual de vuelo de la aeronave.

AGL Sobre el nivel del terreno.

AOC C.e.rtifica,do de explotador de ser-
vicios aéreos.

AOM Manual de operacion de la aero-
nave.

APU Grupo auxiliar de energia.

ATC Control de transito aéreo.

ATS Servicio de transito aéreo.

CAT Categoria.

CAT I Operacion de Categoria .

CAT Il Operacion de Categoria ll.

CAT Il Operacion de Categoria Ill.

CDL Lista de desviaciones respecto a
la configuracion.

CP Copiloto

CRM Gestion de los recursos en el
puesto de pilotaje.

CVR Registrador de la voz en el puesto
de pilotaje.

DA Altitud de decision.

DH Altura de decision.

DV Despachador de vuelo

ETA Hora prevista de llegada.

EDTO \{ue!gs con mayor tiempo de des-
viacion.

EVS Sistema de presentacién, en

tiempo real, de imagenes electro-
nicas de la escena exterior me-
diante el uso de sensores de ima-
genes.
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FDR Registrador de datos de vuelo. OCH Altura de franqueamiento de obs-
FM Mecanico de a bordo. taculos
FL Nivel de vuelo. OpSpecs EspeC|f|caC|ones relativas a las
operaciones.
FTD II?)lsposmvo de instruccion de vue- RVR Alcance visual en la pista.
FPL Plan de vuelo. RVSM 2zgara0|on vertical minima redu-
GPS $|§tema muqd!e,ll de determina- PBE Equipo protector de respiracion
cion de la posicion.
GPWS Sistema de advertencia de la pro- PIC Piloto al mando.
ximidad del terreno. SMS Sistema de gestion de la seguri-
HUD Visualizador de “cabeza alta” dad operacional.
IDE Inspector del explotador. uUTC Tiempo universal coordinado.
IMC Condiciones meteorolégicas de VMC Condlc!ones meteorologicas  de
; vuelo visual.
vuelo por instrumentos.
. o . Vo Velocidad méaxima de operacion.
INS Sistema de navegacion inercial.
LDA Ayuda direccional tipo localizador. 121.005 Aplicacion
LDP Punto de decision para el aterriza- (@) Eslt)e. regla.\mento establece las reglas que
je. gobiernan:
: (1) Las operaciones regulares y no regula-
LoC Localizador. res domeésticas e internacionales de un
LOFT Instruccién de vuelo orientada a solicitante o titular de un AOC, expedido
las lineas aéreas. segun el LAR 119.
LORAN Navegacion de largo alcance. (2) A cada persona que:
LVTO Despegue con baja visibilidad. (i) un explotador contrata o utiliza en
MCM Manual de control de manteni- ?nL;Zn?opzvraagllosnz\S/io%e? el manteni-
miento del explotador. '
. . (i) se encuentra a bordo de un avion
MDA Altitud minima de descenso. operado segin este reglamento: y
MEA Altitud minima en ruta. (iii) realiza pruebas de demostracion du-
MEL Lista de equipo minimo. rante el proceso de solicitud de un
. . - AOC.
MMEL  Lista maestra de equipo minimo.
ld . 121.010 Aplicacion de los requisitos de
OM Manual de operaciones. este reglamento para explota-
MOC Margen minimo de franqueamien- dores no autorizados
to de obstaculos. Los requisitos de este reglamento también se
MOCA  Altitud minima de franqueamiento aplican a cualquier persona que realiza opera-
de obstaculos. ciones LAR 121, sin un AOC y las OpSpecs re-
. . queridas por el LAR 119.
MSL Nivel medio del mar.
, L 121.015 Cumplimiento de leyes, regla-
NM Millas nauticas. mentos y procedimientos en
NOTAM Aviso a los aviadores. Estados extranjeros
OCA Altitud de franqueamiento de obs- (a) El explotador se cerciorara que:

taculos
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(1) sus empleados conozcan que deben
cumplir las leyes, reglamentos y proce-
dimientos de aquellos Estados extranje-
ros en los que realizan operaciones, ex-
cepto, cuando cualquier requisito de es-
te reglamento sea mas restrictivo y pue-
da ser seguido sin violar las reglas de
dichos Estados.

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

(i) las zonas que han de atravesarse;

(i) los aerodromos que han de utilizar-
se;y

(ii) los servicios e instalaciones de na-
vegacion aérea correspondientes.

121.020 Cumplimiento de leyes, regla-

(@)

(b)

(©)

mentos y procedimientos por
parte de un explotador extran-
jero

La AAC notificar4 inmediatamente a un ex-
plotador extranjero vy, si el problema lo justi-
fica, a la AAC del explotador extranjero,
cuando:

(1) identifigue un caso en que un explotador
extranjero no ha cumplido o se sospe-
cha que no ha cumplido con las leyes,
reglamentos y procedimientos vigentes,
0

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

En los casos en los que la AAC del Estado
del explotador sea diferente a la de matricu-
la, también sera notificada si el problema
estuviera comprendido dentro de las res-
ponsabilidades de ese Estado y justifica una
notificacion.

En los casos de notificacion a los Estados
previstos en los Parrafos (a) y (b), si el pro-
blema y su solucién lo justifican, la AAC
consultara a la AAC del Estado del explota-
dor y a la de matricula, segun corresponda,
respecto de las reglas de seguridad opera-
cional que aplica el explotador.

121.025 Transporte de sustancias psi-
coactivas

El AOC de un explotador puede ser suspendido
o revocado, sin perjuicio de las acciones pena-
les a las que fuere objeto, si el explotador cono-
ce y permite que cualquier avion de su flota,
propio o arrendado, sea utilizado en el transpor-
te de sustancias psicoactivas.
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Capitulo B: Programas y sistemas de ges- (iv) Plan de implantacion del SMS
::gln de la seguridad operacio- (v) Coordinacion del plan de respuesta
ante emergencias
121.105 Aplicacién (vi) Documentacion

(@)

121.110

(@)

(b)

Este capitulo prescribe las reglas para es-
tablecer y mantener:

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

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

(3) un sistema de documentacion de segu-
ridad de vuelo=-y

(4) un sistema de gestion de combustible
en vuelo

Sistema de gestion de la segu-
ridad operacional

El explotador debe establecer y mantener
un sistema de gestion de la seguridad ope-
racional (SMS) aceptable para la AAC Es-

tado-del-explotador, que como minimo:

(1) identifique los peligros de seguridad
operacional;

(2) asegure que se aplican las medidas co-
rrectivas necesarias para mantener un
nivel aceptable de seguridad operacio-
nal;

(3) prevea la supervision permanente vy
evaluacion periddica del nivel de seguri-
dad operacional logrado; y

(4) tenga como meta mejorar continuamen-
te el nivel global de seguridad operacio-
nal.

La estructura del SMS debe contener los

siguientes componentes y elementos:

(1) Politica y objetivos de
operacional

seguridad

(i) Responsabilidad y compromiso de
la administracion

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

(iii) Designacion del personal clave de
seguridad

(©)

(2) Gestion de
operacional

riesgos de seguridad

(i) Procesos de identificacion de

peligros

(i) Procesos de evaluacion y mitigacion
de riesgos

(3) Aseguramiento de la
operacional

seguridad

() Monitoreo y medicion del
desempefio de la seguridad
operacional

(ii) Gestion del cambio
(iiiy Mejora continua del SMS

(4) Promocién de la seguridad operacional
(i) Instruccion y educacién

(i) Comunicacion acerca de |la
seguridad operacional

El explotador implantar4d un SMS de acuer-
do con los Apéndices K y L de este regla-
mento.

121.115 Programa de andlisis de datos
de vuelo
(@) El explotador de aviones con un peso (ma-

(b)

sa) certificado de despegue superior a 27
000 kg establecerd y mantendrd un progra-
ma de andlisis de datos de vuelo como par-
te de su sistema de gestion de la seguridad
operacional,

El programa de andlisis de datos de vuelo
no es de caracter punitivo y debe salva-
guardar la adecuada proteccién de las fuen-
tes de datos, salvo los casos de incidentes o
accidentes de aviacién producto de eviden-
tes negligencias o acciones criminales, que
son excluidas de esta proteccion.

121.120 Sistema de documentos de se-
guridad de vuelo
(@) El explotador establecera un sistema de

documentos de seguridad de vuelo para uso
y guia del personal de operaciones, como
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parte de su sistema de gestion de la seguri-
dad operacional.

(b) En este sistema se recopilara y organizara
la informacién necesaria para las operacio-
nes en tierra y de vuelo, que incluird, como
minimo, el manual de operaciones y el ma-
nual de control de mantenimiento del explo-
tador.

121.125 Sistema de gestién de combustible
en vuelo

(a) El explotador establecera criterios y proce-
dimientos, aprobados por la AAC del explo-
tador, para garantizar que se efectien veri-
ficaciones del combustible y gestion del
combustible en vuelo.

(b) El piloto al mando se asegurara continua-
mente de que la cantidad de combustible
utilizable remanente a bordo no sea inferior
a la cantidad de combustible que se requie-
re para proceder a un aerédromo en el que
puede realizarse un aterrizaje seguro con el
combustible de reserva final previsto restan-
te al aterrizar.

(c) El piloto al mando pedira al ATC informacion
sobre demoras cuando circunstancias im-
previstas puedan resultar en un aterrizaje en
el aer6dromo de destino con menos del
combustible de reserva final mas el combus-
tible necesario para proceder a un aerédro-
mo de alternativa o el combustible necesario
para volar a un aerédromo aislado.

(d) El piloto al mando notificara al ATC una si-
tuacion de combustible minimo declarando
combustible minimo cuando, teniendo la
obligacion de aterrizar en un aerédromo es-
pecifico, calcula que cualquier cambio en la
autorizacién existente para ese aerédromo
puede resultar en un aterrizaje con menos
del combustible de reserva final previsto.

Nota 1.- La declaracién de COMBUSTIBLE MINIMO informa
al ATC que todas las opciones de aerédromos previstos se

han reducido @ un aerédromo de aterrizaje previsto
especifico y que cualquier cambio respecto de la
autorizacién existente puede resultar en un ate-
rrizaje con menos del combustible de reserva
final previsto. Esta situacion 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 declarara una situacion
de emergencia de combustible mediante la
radiodifusion de MAYDAY MAYDAY
MAYDAY COMBUSTIBLE, cuando la canti-
dad de combustible utilizable que, segun lo
calculado, estaria disponible al aterrizar en
el aerédromo 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 (i) y es la cantidad
minima de combustible que se requiere al aterrizar en cual-
quier aerédromo.

Nota 2.- El término "MAYDAY COMBUSTIBLE" describe la
indole de las condiciones de emergencia segun lo prescrito
en el Anexo 10, Volumen I, 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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Capitulo P: Reglas para despacho y libera-
cion de vuelo

121.2505 Aplicacion

(a) Este capitulo prescribe las reglas de:

(1) despacho de vuelo para operaciones
regulares domésticas e internacionales;

y

(2) liberacién de vuelo para operaciones no
regulares.

121. 2510 Autoridad de despacho de vue-
lo: Operaciones regulares do-

mésticas e internacionales
(&) Ninguna persona puede:

(1) iniciar un vuelo salvo que un DV especifi-
camente autorice ese vuelo; y

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

() el periodo de operacién esté com-
prendido dentro del periodo de vali-
dez de las previsiones meteorologi-
cas utilizadas en el despacho origi-
nal; y

(i) no haya cambio de tripulacién de
vuelo.

121.2515 Autoridad de liberacién de vue-

lo: Operaciones no regulares
(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 opera-
cional sobre ese vuelo;

(2) iniciar un vuelo, salvo que el piloto al
mando o la persona designada por el ex-
plotador para ejercer el control operacio-
nal del vuelo haya realizado la liberacion
del mismo, estableciendo las condiciones
bajo las cuales el vuelo seréa realizado. El
piloto al mando debe firmar la liberacién
del vuelo Unicamente cuando él y la per-
sona autorizada por el explotador para
ejercer el control operacional estén de
acuerdo que el vuelo puede ser conduci-
do con seguridad; y

(3) continuar un vuelo a partir de un aero-
dromo intermedio, sin una nueva libera-
cion de vuelo, si el avion ha permanecido
en tierra por mas de seis (6) horas.

121.2520 Conocimiento de las condicio-

nes meteorologicas

(a) Para operaciones regulares domésticas e
internacionales.- Ningin DV puede despa-
char un vuelo salvo que esté completamen-
te familiarizado con las condiciones meteo-
rolégicas reportadas o pronosticadas sobre
la ruta a ser volada.

(b) Para operaciones no regulares.- Ningan pi-
loto al mando puede iniciar un vuelo salvo
que esté completamente familiarizado con
las condiciones meteoroldgicas reportadas o
pronosticadas sobre la ruta a ser volada

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

ticas e internacionales
(@) EIDV proveera al piloto al mando:

(1) toda informacion vigente disponible, in-
cluyendo informaciéon sobre las condi-
ciones de los aerédromos e irregulari-
dades en las instalaciones y servicios
de navegacion o de comunicaciones,
que puedan afectar la seguridad del
vuelo.

(2) antes del inicio del vuelo, todos los in-
formes y prondsticos disponibles res-
pecto a los fenébmenos meteoroldgicos
que puedan afectar la seguridad de vue-
lo, incluyendo fendmenos atmosféricos
adversos, tales como, turbulencia de ai-
re claro, tormentas y cizalladura del
viento a baja altitud, para cada ruta a
ser volada y para cada aerédromo a ser
utilizado.

(3) durante el vuelo, cualquier informacion
meteorolégica adicional disponible (in-
cluyendo fendmenos meteoroldgicos
adversos, tales como, turbulencia de ai-
re claro, tormentas y cizalladura del
viento a baja altitud) e informacion sobre
irregularidades de las facilidades y ser-
vicios que pueden afectar la seguridad
del vuelo.
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121.2530 Instalaciones y servicios: Ope-

raciones no regulares
(2) Todo piloto al mando obtendra:

(1) antes de iniciar un vuelo, toda informa-
cion vigente disponible, incluyendo in-
formacién meteoroldgica e informacion
sobre las condiciones de los aerddro-
mos e irregularidades en las instalacio-
nes y servicios de navegacion o de co-
municaciones, que puedan afectar la
seguridad del vuelo.

(2) durante el vuelo, cualquier informacion
adicional disponible respecto a las con-
diciones meteoroldgicas e irregularida-
des de las instalaciones y servicios que
puedan afectar la seguridad de vuelo.

121.2535 Equipo del avién

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

121.2540 Instalaciones y servicios de
comunicaciones y de navega-
cion: Operaciones regulares

domeésticas e internacionales

(a) Salvo lo previsto en el Péarrafo (b) de esta
seccién, ninguna persona puede despachar
un avién para una ruta aprobada o un seg-
mento de ruta, a menos que las instalacio-
nes y servicios de navegacion requeridos
por las Secciones 121.230 y 121.240 para la
aprobacion de esa ruta o segmento de ruta
se encuentren en condiciones satisfactorias
de operacion.

(b) Si, por razones técnicas u otras razones
mas alla del control del explotador, algunas
de las instalaciones o servicios requeridos
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 encuen-
tran disponibles instalaciones y servicios de
comunicaciones y de navegacion similares a
los requeridos y en condiciones satisfacto-
rias de operacion.

121.2545 Instalaciones y servicios de
comunicaciones y de navega-

cién: Operaciones no regulares

Ninguna persona puede liberar un avion en
cualquier ruta o segmento de ruta, salvo que las
instalaciones y servicios de comunicaciones y
de navegacion requeridos por la Seccién
121.335 se encuentren en condiciones satisfac-
torias de operacion.

121.2550 Preparacién de los vuelos

(@) No se iniciard ningin vuelo hasta que no se
hayan completado los formularios de prepa-
racion del vuelo en los que se certifique que
el piloto al mando ha comprobado que:

(1) el avién retne condiciones de aerona-
vegabilidad;

(2) los instrumentos y equipo prescritos en
este reglamento para el tipo de opera-
cibn que vaya a efectuarse, estén insta-
lados y son suficientes para realizar el
vuelo;

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

(4) el peso (masa) del avion y el emplaza-
miento del centro de gravedad son tales
que puede realizarse el vuelo con segu-
ridad, teniendo en cuenta las condicio-
nes de vuelo previstas;

(5) la carga transportada esté debidamente
distribuida y sujeta;

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

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

121.2555 Plan operacional de vuelo

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

(b) EI DV tiene la funcién de ayudar al piloto al
mando en la preparacién del plan operacio-
nal de vuelo.
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(c) El plan operacional de vuelo lo aprobara y
firmara el piloto al mando, y, cuando sea
aplicable, el DV.

(d) Una copia del plan operacional de vuelo se
entregara al explotador o a un agente de-
signado o, si ninguno de estos procedimien-
tos fuera posible, al jefe del aer6dromo o se
dejara constancia en un lugar conveniente
en el punto de partida.

(e) El explotador incluird en el manual de ope-
raciones el contenido y uso del plan opera-
cional de vuelo.

121.2560 Despacho vy liberacion de vuelo

segun VFR

Ninguna persona puede despachar o liberar un
avién para una operacion VFR, salvo que el te-
cho y la visibilidad en ruta, de acuerdo con lo
indicado en los informes o prondsticos meteoro-
I6gicos disponibles, o cualquier combinacién de
ellos, estén y permaneceran en o sobre los mi-
nimos VFR aplicables hasta que el avion arribe
al aer6dromo o aerédromos especificados en el
despacho o liberacién 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
avién para una operacion IFR, salvo que los in-
formes o pronésticos meteorolégicos disponi-
bles, o cualquier combinacién de ellos, indiquen
que las condiciones meteorolégicas seran a la
hora prevista de llegada, iguales o superiores a
los minimos IFR autorizados en el aerédromo o
aerodromos especificados en el despacho o li-
beracion de vuelo.

121.2570 Despacho o liberacién de vuelo
sobre grandes extensiones de
agua: Operaciones regulares y

no regulares internacionales

(&) Ninguna persona puede despachar o liberar
un avién para un vuelo que involucra una
operacion sobre grandes extensiones de
agua, salvo que los informes o prondsticos
meteorolégicos apropiados o cualquier
combinacion de ellos, indiquen que las con-
diciones meteorologicas seran a la hora
prevista de llegada, iguales o superiores a
los minimos autorizados en cualquier aero-
dromo para el cual fue despachado o libera-

do o para cualquier aerédromo de alternati-
va.

(b) Todo explotador autorizado a realizar ope-
raciones regulares o no regulares domésti-
cas o internacionales, debe conducir las
operaciones sobre grandes extensiones de
agua segun IFR, salvo que demuestre, de
modo aceptable para la AAC, que el vuelo
IFR no es necesario parar la seguridad.

(c) ElI DV o, la persona designada por el explo-
tador para ejercer el control operacional sobre
el vuelo en caso de operaciones no regulares,
mantendra informada a la tripulacién de
vuelo por cualquier medio que tuviera dis-
ponible, acerca de los cambios meteoroldgi-
cos significativos en ruta y en los aerédro-
mos de alternativa y de destino

(d) Cada autorizacién para conducir operacio-
nes sobre grandes extensiones de agua se-
gun VFR y cada requerimiento para condu-
cir otras operaciones sobre grandes exten-
siones de agua de acuerdo con IFR, seran
especificadas en las OpSpecs del explota-
dor.

121.2575 Aerodromo de alternativa de

despegue

(a) Si las condiciones meteorolégicas en el ae-
rédromo de despegue estan en o por debajo
de los minimos de aterrizaje establecidos en
las OpSpecs del explotador para ese aero6-
dromo, ninguna persona puede despachar o
liberar un avion desde ese aerédromo, salvo
que el despacho o liberacién de vuelo espe-
cifique un aerédromo de alternativa locali-
zado dentro de las siguientes distancias
desde el aer6dromo de despegue:

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

(2) aviones con tres 0 mas motores.- A una
distancia que no exceda de la equiva-
lente a dos (2) horas de tiempo de vue-
lo, a la velocidad de crucero normal y ai-
re en calma con un motor inoperativo.

(b) Para los propésitos del Parrafo (a) de esta
seccion, las condiciones meteorologicas del
aerodromo de alternativa deben cumplir los
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requerimientos de las OpSpecs del explota-
dor.

(c) Ninguna persona puede despachar o liberar
un avion desde un aerédromo, salvo que lis-
te cada aerodromo de alternativa requerido
en el despacho o liberacion de vuelo.

121.2576 Aerodromo de alternativa postdes-
pegue

(a) Se seleccionara un aerédromo de alternativa
posdespegue y se especificara en el plan
operacional de vuelo si las condiciones me-
teorologicas del aer6dromo de salida estan
por debajo de los minimos de aterrizaje de
aerédromo establecidos por el explotador
para esa operacion, o si no fuera posible re-
gresar al aerédromo de salida por otras ra-
zones.

(b) El aerédromo 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 velocidad
de crucero con un motor inactivo, de-
terminada a partir del manual de opera-
cién de la aeronave, calculada en con-
diciones ISA y de aire en calma utilizan-
do 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 mo-
tores en marcha, determinadas a partir
del manual de operacién de la aerona-
ve, calculada en condiciones ISA y de
aire en calma utlizando la masa de
despegue real; o

(3) para los aviones que se utilizan en ope-
raciones con tiempo de desviacion ex-
tendido (EDTO), cuando no esta dispo-
nible ningdn aerédromo de alternativa
gue cumpla los criterios de distancia de
(1) 6 (2), el primer aerédromo de alter-
nativa disponible situado dentro de la
distancia equivalente al tiempo de des-
viacion maximo aprobado del explotador
considerando la masa de despegue
real.

(c) Para que un aer6dromo sea seleccionado
como de alternativa posdespegue, la infor-

macion disponible indicara que, en el perio-
do previsto de utilizacion, las condiciones
corresponderan o estaran por encima de los
minimos de utilizacion de aer6dromo esta-
blecidos 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 vuelo
ATS los aerodromos de alternativa en ruta, esti-
pulados para les—vueles—a—grandes—distancias
las operaciones con tiempo de desviacion ex-
tendido de aviones con dos grupes motores de

turbina (EFORS)

Nota 1.- A los fines de EDTO, los aerédromos de despegue
y de destino pueden considerarse como aer6édromos de
alternativa en ruta.

121.2581 Requisitos para los vuelos de
mas de 60 minutos de avio-
nes con motores de turbina
hasta un aerédromo de alter-
nativa en ruta, comprendidas
las operaciones con tiempo
de desviacion extendido

(EDTO).

(a) 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 alterna-
tiva en ruta, se aseguraran de que:

(i) paratodos los aviones:

A. se identifiquen los aer6dromos
de alternativa en ruta; y

B. se proporcione a la tripulacion
de vuelo la informacién mas re-
ciente sobre los aerédromos de
alternativa en ruta identificados,
incluyendo la situacién opera-
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cional y las condiciones meteo-
rolégicas;

(i) para los aviones con dos motores
de turbina, en la informacion mas
reciente proporcionada a la tripula-
cion de vuelo se indique que las
condiciones en los aerédromos de
alternativa en ruta identificados co-
rresponderan o seran superiores a
los minimos de utilizacion de aero-
dromo establecidos por el explota-
dor para el vuelo a la hora prevista
de su utilizacion.

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

(2) Ademas de los requisitos de (1), todos
los explotadores se aseguraran de que
se tome en cuenta lo que se indica a
continuacion y se proporcione el nivel
general de seguridad operacional pre-
visto en las disposiciones del Anexo 6,
Parte I

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

(ii) 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 operacién, ningin
avién con dos o mas motores de turbina
realizara operaciones, en una ruta en la
que el tiempo de desviacion desde un
punto en la ruta, calculado en condicio-
nes ISA y de aire en calma a la veloci-
dad de crucero con un motor inactivo
para aviones con dos motores de turbi-
nay a la velocidad de crucero con todos
los motores en marcha para los aviones
con mas de dos motores de turbina,
hasta un aerédromo de alternativa en
ruta, exceda del umbral de tiempo esta-
blecido por dicha AAC para tales opera-
ciones.

Nota 1- Cuando el tiempo de desviacion es superior al um-
bral de tiempo, se considera que la operacién es una opera-
cién 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 maximo, para el
explotador de un tipo de avién en parti-
cular que realiza operaciones con tiem-
po de desviacién extendido, sera apro-
bado por la AAC.

Nota.- En el Apéndice Q figura orientacion sobre las condi-
ciones que deben aplicarse al convertir los tiempos de des-
viacion en distancias.

(i) Al aprobar el tiempo de desviacion
méaximo apropiado para un explota-
dor de un tipo de avién 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 limitacién de tiem-
po mas restrictiva de un sistema
significativo para EDTO, si co-
rresponde, indicada en el Ma-
nual de vuelo del avion (direc-
tamente o por referencia) y co-
rrespondiente a esa operacion
en particular; y

B. para los aviones con dos moto-
res de turbina, el avién tenga
certificacion para EDTO.

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

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

I) No obstante lo dispuesto en
(c)(1), la AAC, basandose
en los resultados de una
evaluacion de riesgos de
seguridad operacional es-
pecifica realizada por el ex-
plotador mediante la cual se
demuestre cémo se man-
tendra un nivel de seguridad
operacional equivalente,
podra aprobar los vuelos
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que superan los limites de
tiempo del sistema con ma-
yor limitacion de tiempo. La
evaluacion de riesgos de
seguridad operacional es-
pecifica incluird, como mi-
nimo, lo siguiente:

aa) capacidades del explo-
tador;

ab) fiabilidad global del
avion;

ac) fiabilidad de cada siste-
ma con limite de tiem-
po;

ad) informacion pertinente
del fabricante del avion;

ae) medidas de mitigacién
especificas.

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

(i) Para los aviones que se utilizan en
EDTO, el combustible adicional que
se requiere en 121.2645 (c) (6) (ii)
incluira el combustible necesario pa-
ra cumplir con la situacion de com-
bustible critico para 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 proseguira con un vuelo mas
alla del umbral de tiempo conforme
al parrafo (b), a menos que se haya
revaluado la disponibilidad de los
aerodromos de alternativa en ruta
identificados y la informacién mas
reciente indique que, para la hora
prevista de utilizacion, las condicio-
nes en esos aer6dromos corres-
ponderdn o seran superiores a los
minimos de utilizacién de aerddro-
mo establecidos por el explotador
para la operacion. Si se identifican
condiciones que pudieran impedir
una aproximacion y un aterrizaje
seguros en ese aer6dromo para la
hora prevista de utilizacién, se de-

terminara la adopcion de medidas
alternativas.

(iv) Al aprobar el tiempo de desviacion
méaximo para aviones con dos moto-
res de turbina, la AAC se asegurara
de que se tome en cuenta lo si-
guiente para proporcionar el nivel
general de seguridad operacional
previsto en las disposiciones del
Anexo 8:

A. fiabilidad del sistema de propul-
sion;

B. certificado de aeronavegabilidad
para EDTO del tipo de avion; y

C. programa de mantenimiento pa-
ra 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 orientacién sobre el nivel de actuacion y fiabilidad de
los sistemas de avion previstos en (e), al igual que orienta-
cién sobre los aspectos de mantenimiento de la aeronave-
gabilidad de los requisitos de (e)

121.2583 Aerédromos de alternativa de
destino: Todas las operaciones

IFR

(@) Para un vuelo que haya de efectuarse de
acuerdo con las reglas de vuelo por instru-
mentos, se seleccionara y especificara al
menos un aeroédromo de alternativa de des-
tino en el plan operacional de vuelo y en el
plan de vuelo ATS, a no ser que:

(1) la duracion del vuelo desde el aer6-
dromo de salida, o desde el punto de
nueva planificacion en vuelo al aero6-
dromo de destino sea tal que, tenien-
do en cuenta todas las condiciones
meteoroldgicas y la informacién ope-
racional relativa al vuelo, a la hora
prevista de su utilizacién, exista certi-
dumbre razonable de que:

(i) la aproximacién y el aterrizaje
pueden hacerse en condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual; y
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(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 aer6dromo sea un aer6dromo ais-
lado. Para las operaciones a aero6-
dromos aislados no se requiere selec-
cionar uno o mas aerédromos de al-
ternativa de destino y la planificacion
debe ajustarse a 121.2645 (c) (4) (iv);

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

(iii) el vuelo que se realiza a un aero-
dromo aislado no continuara mas
alla del punto de no retorno, a no
ser que una evaluacion vigente de
las condiciones meteoroldgicas, el
trafico y otras condiciones operacio-
nales indique que puede realizarse
un aterrizaje seguro a la hora pre-
vista de utilizacion.

Nota 1.- Pistas distintas son dos o mas pistas en el mismo
aerédromo 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 especifica-
ran dos aerédromos de alternativa de des-
tino cuando, para el aer6dromo de destino:

(1) las condiciones meteoroldgicas, a la ho-
ra prevista de su utilizacion, estaran por
debajo de los minimos de utilizaciéon de
aerédromo establecidos por el explota-
dor para el vuelo, o

(2) no se dispone de informaciéon meteoro-
l6gica.

No obstante lo dispuesto en 121.2576,
121.2580, 121. 2581,121.2585, 121.2590,
121.2595 y 121.2590, la AAC, basandose
en los resultados de una evaluacion de ries-
gos 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 aerédromos de al-

ternativa. La evaluacion de riesgos de segu-
ridad operacional especifica incluir4, como
minimo, lo siguiente:

(1) capacidades del explotador;

(2) capacidad global del avién y sus siste-
mas;

(3) tecnologias, capacidades e infraestruc-
tura del aer6dromo disponible;

(4) calidad y fiabilidad de la informacién
meteorolégica;

(5) peligros y riesgos de seguridad opera-
cional identificados en relaciéon con cada
variacion de

(6) aerédromo 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 evaluacion de riesgos de seguridad operacional y pa-
ra determinar variaciones.

121.2585

Aer6édromo de alternativa de
destino: Operaciones regulares
domeésticas IFR

(a) Ninguna persona puede despachar un avién

segun IFR, salvo que liste por lo menos un
aerédromo de alternativa para cada aero-
dromo de destino en el despacho de vuelo,
plan operacional de vuelo y plan de vuelo
ATS. Cuando-las—condiciones—meteorolégi-
cad 5 |
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(b) Para los propésitos del Parrafo (a) de esta

seccion, las condiciones meteoroldgicas en

el aerédromo de alternativa de destino de-

ben cumplir los requisitos de la Seccion
121.2605 de este capitulo.

(c) Ninguna persona puede despachar un vue-
lo, salvo que liste cada aerédromo de alter-
nativa requerido en el despacho de vuelo,
plan operacional de vuelo y plan de vuelo
ATS.

121.2590 Aerédromo de alternativa de des-
tino: Operaciones regulares in-
ternacionales IFR

(a) Ninguna persona puede despachar un avion
segun IFR, salvo que liste por lo menos un
aerédromo de alternativa para cada aero6-
dromo de destino en el despacho de vuelo,
plan operacional de vuelo y plan de vuelo
ATS.

(b) No se requerira aerodromo de alternativa de
destino si:

(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 in-
formes y los pronésticos meteorolégicos
apropiados o cualquier combinacion de
ellos, indican que el techo estara:

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

(i) por lo menos 1 500 ft sobre los mi-
nimos de aproximacion instrumental
publicados o 2 000 ft sobre la eleva-
cion del aerédromo, cualquiera que
sea mayor; y

(ii) la visibilidad en ese aer6dromo sera
por lo menos de 5 km (3 millas te-
rrestres) o 3 km (2 millas terrestres)
mayor que el minimo de visibilidad
mas bajo, cualquiera que sea ma-
yor, para los procedimientos de
aproximacioén instrumental a ser uti-
lizados en el aer6dromo de destino;
o

(2) el vuelo es sobre una ruta aprobada sin

para hacia un aer6dromo aislado de
destino particular y el avion tiene sufi-
ciente combustible para cumplir los re-
quisitos del les Parrafo s 121.2645 50

(b)0-121.2660 (c).

(c) Para los propésitos del Parrafo (a) de esta
seccién, las condiciones meteoroldgicas en
el aer6dromo de alternativa deben cumplir
los requisitos de las OpSpecs del explota-
dor.

(d) Ninguna persona puede despachar un vuelo,
salvo que liste cada aer6dromo de alternati-
va requerido en el despacho de vuelo, plan
operacional de vuelo y plan de vuelo ATS.

121.2595 Aerédromo de alternativa de
destino: Operaciones no regu-

lares IFR

(a) Excepto lo previsto en el Parrafo (b) de esta
seccién, cada persona que libere un avién
para una operacion IFR, listara por lo menos
un aerédromo de alternativa para cada ae-
rédromo de destino en la liberacién de vue-
lo, plan operacional de vuelo y plan de vuelo
ATS.

(@) No es necesario desighar un aerédromo de
alternativa para una operacion IFR, cuando
un avion lleva suficiente combustible para
cumplir los requisitos de las Secciones
121.2645 55121.2660 para los vuelos en
rutas sin-un-aerédromo-de-alternativa-dispo-
nible—para hacia un aer6dromo aislado de
destino en particular.

(b) Para los propésitos del Parrafo (a) de esta
seccion, las condiciones meteorologicas del
aerddromo de alternativa deben cumplir los
requisitos de las OpSpecs del explotador.

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

121.2600 Aerédromos de alternativa E-

FORS EDTO

(@) Ninguna persona puede despachar o liberar
un avion para un vuelo EDTO EFORS, salvo
gue suficientes aerdodromos de alternativa
EDTO EFTOPRS estén listados en el despa-
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cho o liberacion 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 autori-
zado. Al seleccionar los aerédromos de al-
ternativa EDTO PS, el explotador debe con-
siderar todos los aerddromos adecuados
dentro del tiempo de desviacion EDTORS
para el vuelo que cumple los requisitos de
este capitulo.

(b) Ninguna persona puede listar un aerédromo
como un aerédromo de alternativa EDTORS
en un despacho o liberacién de vuelo salvo
que, cuando el aerédromo pueda ser utiliza-
do:

(1) los informes o prondésticos meteorologi-
cos apropiados, o una combinacion de
ellos, indican que las condiciones me-
teoroldgicas estaran en o sobre los mi-
nimos de aerédromo de alternativa
EDTORS, especificados en las OpS-
pecs del explotador; y

(2) los informes de condicién del aer6dromo
indican que un aterrizaje seguro puede
ser realizado.

(c) Una vez que el vuelo esta en ruta, las con-
diciones meteorologicas en cada aerédromo
de alternativa EDTORS deben cumplir los
requisitos de la Seccion 121.2625 (c).

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

121.2605 Minimos meteorologicos de ae-

rédromos de alternativa

Excepto por lo previsto en la Seccion 121.2600
para aerddromos de alternativa EDTORS, nin-
guna persona puede listar un aer6dromo como
aerodromo de alternativa en el despacho o libe-
racion de vuelo, plan operacional de vuelo y
plan de vuelo ATS, salvo que, los informes o
prondsticos meteorolégicos apropiados o una
combinacion de ellos, indiquen que las condi-
ciones meteoroldgicas estaran en o sobre los
minimos meteorolégicos para un aerédromo de
alternativa, especificados en las OpSpecs del

explotador para ese aerédromo cuando el vuelo
arribe.

121.2610 Continuacién de un vuelo en

condiciones inseguras

(8) Ningun piloto al mando puede permitir que
un vuelo continle hacia cualquier aerédro-
mo al cual ha sido despachado o liberado si,
en su opinién o en la opinién del DV (para
operaciones regulares nacionales e interna-
cionales Unicamente), el vuelo no puede ser
completado con seguridad, a menos que, en
la opinion del piloto al mando, no existe un
procedimiento mas seguro. En tal evento, la
continuacion hacia dicho aerédromo consti-
tuye una situacion de emergencia tal como
se encuentra prescrita en la Seccién
121.2300 de éste capitulo.

(b) Si, cualquier instrumento o componente del
equipo requerido segln este capitulo para
una operacion en particular se vuelve inope-
rativo en ruta, el piloto al mando debe cum-
plir con los procedimientos aprobados para
tales circunstancias, tal como se encuentra
especificado en el manual de operaciones
del explotador.

121.2615 Instrumentos y equipos inope-

rativos

(@) El explotador incluird en el manual de ope-
raciones una lista de equipo minimo (MEL),
aprobada por el Estado del explotador, para
que el piloto al mando pueda determinar si
cabe iniciar el vuelo, o continuarlo a partir
de cualquier parada intermedia, en caso de
gue algun instrumento, equipo o sistema de-
jen de funcionar.

(b) Cuando el Estado del explotador no sea el
mismo que el Estado de matricula, el Esta-
do del explotador se cerciorard de que la
MEL no repercute en el cumplimiento del
avion respecto a los requisitos de aerona-
vegabilidad aplicables en el Estado de ma-
tricula.

(c) Ninguna persona puede despegar un avion
con instrumentos 0 equipos instalados
inoperativos, salvo que las siguientes condi-
ciones se cumplan:

(1) exista una MEL aprobada para ese
avion;
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(2) la AAC ha emitido al explotador OpS-
pecs autorizando las operaciones de
acuerdo con la MEL aprobada. Las tri-
pulaciones de vuelo tendran acceso di-
recto durante todo el tiempo antes del
vuelo a toda la informacion contenida en
la MEL aprobada, ya sea, a través de
una MEL impresa o por otros medios
aprobados por la AAC en las OpSpecs
del explotador. Una MEL aprobada por
la AAC, como esta autorizada por las
OpSpecs, constituye un cambio aproba-
do al disefio de tipo del avidn sin reque-
rir una re-certificacion.

(3) la MEL aprobada debe:

(i) ser preparada de acuerdo con las
limitaciones especificadas en el Pa-
rrafo (d) de esta seccion.

(i) permitir la operacion de un avion
con ciertos instrumentos y equipos
en condicion inoperativa.

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

(5) el avion es operado de acuerdo con to-
das las condiciones y limitaciones con-
tenidas en la MEL y las OpSpecs autori-
zan el uso de dicha MEL.

(d) Los siguientes instrumentos y equipos pue-

den no ser incluidos en la MEL:

(1) instrumentos y equipos que sean espe-
cificamente o de otra manera requeridos
por los requisitos de aeronavegabilidad
segun los cuales el avion es certificado
de tipo y que son esenciales para la
operacion segura en todas las condicio-
nes de operacion.

(2) instrumentos y equipos que una directi-
va de aeronavegabilidad requiere que
estén en condiciones de operacion, sal-
Vo que la propia directiva de aeronave-
gabilidad indique de otra manera.

(3) instrumentos y equipos requeridos para
operaciones especificas por este regla-
mento.

(4) No obstante lo establecido en los Parra-
fos (d) (1) y (d) (2) de esta seccién, un
avion con instrumentos y equipos inope-
rativos puede ser operado de acuerdo
con un permiso de vuelo especial segln
las Secciones 21.197 y 21.199 del LAR
21.

121.2620 Operacién en condiciones de
formacion de hielo
(@) El explotador no iniciara ningun vuelo que

(b)

(©)

(d)

tenga que realizarse en condiciones de for-
macién de hielo, conocidas o previstas, a no
ser que el avion esté debidamente certifica-
do y equipado para hacer frente a tales
condiciones.

Ninguna persona puede despachar o liberar
un avion, continuar operando un avion en
ruta, o aterrizar una avién, cuando, en la
opinion del piloto al mando o del DV (para
operaciones regulares domésticas e inter-
nacionales Unicamente), se esperan 0 se
encuentran condiciones de formacion de
hielo que pueden afectar adversamente la
seguridad de vuelo.

Ningun piloto puede despegar un avién
cuando, nieve, escarcha o hielo se adhieren
a las alas, superficie de control, hélices, en-
tradas de los motores u otras superficies cri-
ticas del avibn o cuando el despegue no
cumpliria con el Parrafo (e) de esta seccion.
Los despegues con escarcha bajo las alas
en las areas de los tanques de combustible
pueden ser autorizados por la AAC.

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

(1) una descripcion detallada de:

(i) como el explotador determina que
las condiciones meteoroldgicas son
tales que se torna razonablemente
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previsible que la escarcha, hielo o
nieve pueden adherirse al avién y
como deben efectuarse los proce-
dimientos operacionales de deshielo
y antihielo en tierra;

(i) quién es el responsable de la deci-
sion para efectuar los procedimien-
tos operacionales de deshielo y an-
tihielo en tierra;

(i) los procedimientos para implemen-
tar los procedimientos operaciona-
les de deshielo y antihielo en tierra;

(iv) los deberes y responsabilidades es-
pecificas de cada puesto o grupo
operacional responsable por la acti-
vacién de los procedimientos opera-
cionales de deshielo y antihielo en
tierra, con el objeto de lograr un
despegue seguro del avion.

instruccion inicial, entrenamiento perio-
dico anual, evaluaciones para las tripu-
laciones de vuelo y la calificacion para
el resto del personal involucrado (p. €j.,
DV, personal de tierra y personal contra-
tado) con respecto a los requisitos es-
pecificos del programa aprobado y so-
bre los deberes y responsabilidades de
cada persona que actia de acuerdo con
el programa aprobado de deshielo y an-
tihielo, cubriendo, especificamente, las
siguientes areas:

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

(ii) los procedimientos de deshielo y an-
tihielo del avion, incluyendo los pro-
cedimientos y responsabilidades de
inspeccion y verificacién;

(i) procedimientos de comunicaciones;

(iv) contaminacion de la superficie del
avion (p. ej., adherencia de escar-
cha, hielo o nieve) e identificacion
de las areas criticas, y como la con-
taminacion afecta adversamente la
performance y las caracteristicas de
vuelo del avién;

(v) tipos y caracteristicas de los fluidos
de deshielo y antihielo;

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

(vii) técnicas para reconocer la contami-
nacion del avion.

(3) las tablas de tiempos maximos de efec-

tividad del explotador y los procedimien-
tos para el uso de esas tablas por parte
del personal del explotador. El tiempo
de efectividad es el tiempo estimado en
gue el fluido de deshielo y antihielo pre-
vendra la formacién de escarcha o hielo
o la acumulacion de nieve en las super-
ficies protegidas de un avion. El tiempo
méaximo de efectividad inicia cuando
comienza la aplicacion final del fluido de
deshielo y antihielo y termina cuando el
fluido aplicado al avion pierde su efecti-
vidad. El tiempo méaximo de efectividad
debe estar respaldado por datos acep-
tables para la AAC. El programa del ex-
plotador debe incluir procedimientos pa-
ra los miembros de la tripulacién de vue-
lo para aumentar o disminuir el tiempo
de efectividad determinado en condicio-
nes cambiantes. El programa debe in-
formar que el despegue, después de
haber excedido cualquier tiempo maxi-
mo de efectividad, es permitido Unica-
mente si, por lo menos, existe una de
las siguientes condiciones:

(i) una verificacién de la contaminacion
del avién antes del despegue, como
esta definida en el Parrafo (d) (4) de
esta seccién, determina que las
alas, superficies de control y otras
superficies criticas, como son defi-
nidas en el programa del explotador
estan libres de escarcha, hielo o
nieve;

(i) que se ha determinado, por un pro-
cedimiento alterno aprobado por la
AAC de acuerdo con el programa
aprobado del explotador, que las
alas, superficies de control y otras
superficies criticas definidas en el
referido programa estan libres de
escarcha, hielo o nieve; o

(iii) las alas, superficies de control y
otras superficies criticas hayan sido
nuevamente desheladas, estable-
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121.2625

ciéndose un nuevo tiempo maximo
de efectividad.

(4) los procedimientos y responsabilidades
para el deshielo y antihielo del avion,
para la verificacion antes del despegue
y para verificar la contaminacion del
avion antes del despegue. Una verifica-
cion antes del despegue es una verifi-
cacion para detectar escarcha, hielo o
nieve en las alas o en las superficies re-
presentativas del avion dentro del tiem-
po de efectividad. Una verificacién de la
contaminacién antes del despegue es
una verificacion para asegurarse que las
alas, superficies de control y otras su-
perficies criticas, como son definidas en
el programa del explotador, se encuen-
tran libres de escarcha, hielo y nieve.
La inspeccién debe ser conducida den-
tro de los cinco minutos anteriores al
inicio del despegue, debiendo efectuar-
se desde la parte exterior del avion a
menos que el programa aprobado espe-
cifigue de otra manera.

(e) Un explotador puede continuar operando

segun esta seccién sin un programa reque-
rido en el Parrafo (d) anterior, si incluye en
sus OpSpecs un requerimiento que, toda
vez que las condiciones son tales que se
torna razonablemente previsible que la es-
carcha, hielo y nieve pueden adherirse al
avién, ningdn avion despegara, salvo que
dicho avion haya sido verificado para asegu-
rar que las alas, superficies de control y
otras superficies criticas estan libres de es-
carcha, hielo y nieve. La verificacién debe
ser realizada dentro de los 5 minutos ante-
riores al inicio del despegue y desde la parte
exterior del avion.

Despacho o liberacién de vuelo
original, redespacho o enmien-
da del despacho o de la libera-
cion de vuelo

(a) El explotador puede especificar cualquier

aerédromo regular, provisional o de reabas-
tecimiento de combustible autorizado para
el tipo de avion, como un aerédromo de
destino para el proposito de un despacho o
liberacién original

(b)

(©)

(d)

(e)

Ninguna persona puede permitir que un
avién continde hacia un aerédromo al cual
ha sido despachado o liberado, a menos
gue las condiciones meteorolégicas pronos-
ticadas en el aer6dromo de alternativa que
fue especificado en el despacho o en la libe-
racion de vuelo, estén en o sobre los mini-
mos establecidos en las OpSpecs para ese
aerodromo en la hora que el avién arribaria
al aer6dromo de alternativa. Sin embargo,
el despacho o liberacion de vuelo pueden
ser enmendados en ruta para incluir cual-
quier aer6dromo de alternativa que se en-
cuentre dentro del alcance del avién segin
lo especificado en las Secciones 121.2645
hasta 121.2670.

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

(1) excepto lo previsto en el Parrafo (d) de
esta seccién, los pronésticos de cada
aerodromo de alternativa EDTORS, re-
queridos por la Seccién 121.2600, indi-
guen que las condiciones meteorolégi-
cas seran iguales o superiores a los mi-
nimos de operacion para ese aer6dromo
gque se encuentran especificados en las
OpSpecs del explotador, cuando dicho
aerédromo podria ser utilizado; y

(2) todos los aerédromos de alternativa
EDTORS dentro del tiempo maximo de
desviacion EDTORS autorizado son re-
visados vy la tripulacién 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 pue-
de ser cumplido para un aerédromo especi-
fico, el despacho o liberacion de vuelo pue-
den ser enmendados para incluir un aeré-
dromo de alternativa EDTORS que se en-
cuentre dentro del tiempo maximo de des-
viacion EDTORS, el cual podria ser autori-
zado para ese vuelo, siempre que las condi-
ciones meteorolégicas estén en o sobre los
minimos de operacion establecidos para los
aerddromos de alternativa EDTORS.

Antes del punto de entrada EDTORS, el pi-
loto al mando de un explotador no regular o
el DV para un explotador regular internacio-
nal debe utilizar los medios de comunica-
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cion de la compafiia para actualizar el plan
de vuelo si es necesario, debido a una re-
evaluacion de las capacidades de los siste-
mas del avién.

() Ninguna persona puede cambiar el aeré6-
dromo de destino o de alternativa original
gue se encuentra especificado en el despa-
cho o en la liberacién de vuelo original a
otro aer6dromo mientras el avion esta en ru-
ta, salvo que el otro aerédromo esté autori-
zado para ese tipo de avién y los requisitos
apropiados de las Secciones 121.2510 has-
ta 121.2700 y 121.610 sean cumplidos
cuando se realice el redespacho o la en-
mienda de la liberacién de vuelo.

(g) Cada persona que enmienda un despacho o
una liberacién de vuelo en ruta debe regis-
trar dicha enmienda.

121.2630 Consideracion de los sistemas
del avion limitados por tiempo
en la planificacion de los aero-

dromos de alternativa EDTORS

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

(b) Para operaciones EDTORS superiores a
180 minutos, ninguna persona puede listar
un aeroédromo como un aerédromo de alter-
nativa EDTOPRS en un despacho o libera-
cion de vuelo, si el tiempo que se necesita
para volar a ese aerédromo:

(1) a la velocidad de crucero con todos los
motores operando, corregida por viento
y temperatura, excede el tiempo del sis-
tema de supresion de fuego mas limi-
tante del avién, menos 15 minutos, para
aquellos compartimentos de carga y

equipaje que son requeridos por regla-
mentacién a tener sistemas de supre-
sion de fuego; o

(2) a la velocidad de crucero con un motor
inoperativo, corregida por viento y tem-
peratura, excede el tiempo del sistema
més limitante significativo EDTORS del
avion (otro que no sea el tiempo del sis-
tema de supresion de fuego mas limi-
tante del avibn, menos 15 minutos, para
aquellos compartimentos de carga y
equipaje que son requeridos por regla-
mentacién a tener sistemas de supre-
sién de fuego).

121.2635 Despacho hacia y desde aer6-
dromos provisionales o de
reabastecimiento de combusti-
ble: Operaciones regulares do-

mésticas e internacionales

Ninguna persona puede despachar un avion
hacia o desde un aer6dromo provisional o de
reabastecimiento de combustible de conformi-
dad con los requisitos de despacho de vuelo
desde aerédromos regulares, salvo que ese ae-
rédromo cumpla los requisitos de un aerodromo
regular prescritos en este capitulo.

121.2640 Despegues de aer6dromos no
listados o de alternativa: Ope-
raciones regulares domeésticas

e internacionales

(@) 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 servi-
cios relacionados son adecuados para
la operacion del avién;

(2) el piloto puede cumplir con las limitacio-
nes 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 apro-
bado; y

(4) las condiciones meteorolégicas en ese
aer6dromo son iguales o mejores que
las siguientes:

(i) Para aerodromos localizados dentro
de cada Estado.- Los minimos me-
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teoroldgicos establecidos por la
AAC para cada aerodromo.

(i) Para aer6dromos localizados fuera
de cada Estado.- Los minimos me-
teoroldgicos prescritos por la AAC
del Estado donde se encuentra lo-
calizado cada aer6dromo.

(b) Ningun piloto puede despegar un avion
desde un aer6dromo de alternativa, salvo
gue las condiciones meteorolégicas son al
menos iguales a los minimos establecidos
en las OpSpecs del explotador para los ae-
rédromos de alternativa.

121.2645 Reservas de combustible: To-
das las operaciones - Todos los

aviones

(a) Todo avién llevard una cantidad de combus-
tible utilizable suficiente para completar el
vuelo planificado de manera segura y permi-
tir desviaciones respecto de la operacion
prevista.

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

(1) los datos siguientes:

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

(ii) si los datos especificos actuales del
avién no estan disponibles, los da-
tos proporcionados por el fabricante
del avién; y

(2) las condiciones operacionales para el
vuelo planificado, incluyendo
(i) masa prevista del avion;
(i) avisos a los aviadores;

(iii) informes meteoroldgicos vi)gente o
una combinacién de informes y pro-
naésticos vigentes;

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

(v) efecto de los elementos con mante-
nimiento diferido y/o cualquier des-
viacion 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 consumira antes del despe-
gue,

(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 planifica-
cion en vuelo hasta el aterrizaje en el
aerédromo de destino teniendo en cuen-
ta las condiciones operacionales de
121.2641 (b) (2)

(3) combustible para contingencias, que se-
ra la cantidad de combustible que se re-
quiere para compensar factores impre-
vistos. Sera el 5% del combustible pre-
visto para el trayecto o del combustible
requerido desde el punto de nueva pla-
nificacién en vuelo, baséndose en la ta-
sa de consumo utilizada para planificar
el combustible para el trayecto, pero en
ningln caso serd inferior a la cantidad
requerida para volar durante cinco minu-
tos a la velocidad 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 aeré-
dromo de destino, tales como desviaciones de un avion
especifico respecto de los datos de consumo de combustible
previsto, desviaciones respecto de las condiciones meteoro-
l6gicas 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,
que sera:

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

A. efectuar una aproximacion frus-
trada en el aer6dromo de des-
tino;

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
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(ii)

(iii)

(iv)

E. llevar a cabo la aproximacion y
aterrizaje en el aer6dromo de
alternativa de destino; o

cuando se requieren dos aerédro-
mos de alternativa de destino, la
cantidad de combustible, calculada
segun 121.2641 (4) (i), indispensa-
ble para que el avién pueda proce-
der al aerédromo de alternativa de
destino respecto del cual se necesi-
ta mas cantidad de combustible pa-
ra alternativa; o

cuando se efectia un vuelo sin ae-
rédromo de alternativa de destino, la
cantidad de combustible que se ne-
cesita para que pueda volar durante
15 minutos a velocidad de espera a
450 m (1 500 ft) sobre la elevacién
del aerédromo de destino en condi-
ciones normales; o

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, estara a nivel de cru-
cero, incluyendo el combustible
de reserva final, o dos horas, de
ambos el que sea menor.

B. para avién con motores de tur-
bina, la cantidad de combustible
gue se necesita para volar du-
rante dos horas con un consu-
mo en crucero normal sobre el
aerédromo de destino, inclu-
yendo el combustible de reserva
final;

(5) combustible de reserva final, que sera la
cantidad de combustible calculada apli-
cando la masa estimada a la llegada al
aerdédromo de alternativa de destino o al
aerédromo de destino, cuando no se re-
quiere aerédromo de alternativa de des-

tino:

(i)

(ii)

para avion de motor de émbolo, la
cantidad de combustible que se ne-
cesita para volar durante 45 minutos
en las condiciones de velocidad y
altitud especificadas por el Estado
del explotador; o

para avién con motores de turbina,
la cantidad de combustible que se
necesita para volar durante 30 mi-
nutos a velocidad de espera a 450
m (1 500 ft) sobre la elevacion del
aerodromo de destino en condicio-
nes normales;

(6) combustible adicional, que sera la canti-
dad de combustible suplementaria que
se necesita si el combustible minimo
calculado conforme a 121.2641 (2), (3),
(4) y (5) no es suficiente para:

@)

(ii)

(iii)

permitir que el avién descienda se-
gln sea necesario y proceda a un
aerodromo de alternativa en caso
de falla de motor o de pérdida de
presurizacion, de ambas situaciones
la que exija la mayor cantidad de
combustible basandose en el su-
puesto de que la falla 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 aeré-
dromo de destino en condicio-
nes normales; y

B. efectle una aproximacion y ate-
rrizaje;

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;

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 avién en una situacion
de emergencia de combustible.

Nota 2.- En el Apéndice Q se proporciona orientacion sobre
los escenarios de combustible critico para EDTO.
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(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 planificacién 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 evaluacién de riesgos de
seguridad operacional especifica realizada
por el explotador mediante la cual se de-
muestre como se mantendra un nivel de se-
guridad operacional equivalente, podra
aprobar variaciones para el calculo previo al
vuelo del combustible para el rodaje, com-
bustible para el trayecto, combustible para
contingencias, combustible para alternativa
de destino y combustible adicional. La eva-
luacién de riesgos de seguridad operacional
especifica incluira, como minimo, lo siguien-
te:

(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) utilizacion avanzada de aerédromos
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 combustible y utiliza-
cién avanzada de aer6dromos de alternativa.

121.2645 Reservas de combustible ¥
aceite: Todas las operaciones

domeésticas

{a) Ninguna-persona—puede-despachar-o-des-
i I fici

{1} volar-hastaelaerédromo-para-elcuales
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seccién;-ninguna-persona-puedeliberarpara
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121.2670

(@)

(b)

Factores para calcular el com-
bustible y aceite requeridos

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 meteorologi-
cas pronosticadas;

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

(3) en caso de vuelos segun IFR, una apro-
ximacién por instrumentos incluyendo
una aproximacion frustrada en el aeré-
dromo de destino;

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

(5) cualesquier otras condiciones que pue-
dan demorar el aterrizaje del avion o
aumentar el consumo de combustible o
aceite.

Para los propésitos de este capitulo, el
combustible requerido no incluye el combus-
tible 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 nin-
gun aerédromo dentro de una zona de con-
trol, ni se entrara en la zona de transito de
aerédromo o en el circuito de transito de di-
cho aeré6dromo si:
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(b)

121.2680

(@)

(b)

()

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

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

No obstante lo previsto en el Parrafo (a) de
esta seccion, ningun piloto podra despegar
o aterrizar en un aerédromo en vuelo VFR,
salvo que las condiciones meteorolégicas
estén en o por encima de los minimos esta-
blecidos para operaciones VFR en ese ae-
rédromo.

Minimos meteorolégicos para
despegues y aterrizajes IFR:
Todos los explotadores

No obstante cualquier autorizacién del ATC,
ningun piloto puede iniciar un despegue en
un avion segun IFR, cuando las condiciones
meteoroldgicas reportadas por una fuente
aprobada por la AAC son menores que
aquellas establecidas:

(1) en las cartas de procedimientos de des-
pegue y salida IFR de cada aer6dromo;
o

(2) en las OpSpecs del explotador para ese
vuelo.

no continuard mas alla del punto de nueva
planificacién en vuelo a no ser que en el ae-
rédromo de aterrizaje previsto o en cada ae-
rédromo de alternativa que haya de selec-
cionarse, los informes meteoroldgicos vigen-
tes o una combinacién de los informes y
prondsticos vigentes indiquen que las con-
diciones meteoroldgicas, a la hora prevista
de su utilizacién, corresponderan o seran
superiores a los minimos de utilizacién de
aerédromo establecidos por el explotador
para ese vuelo.

Excepto como esta previsto en el Parrafo (d
e) de esta Seccion, ningun piloto puede con-
tinuar una aproximacion mas alla de punto
de referencia de aproximacion final o cuan-
do el punto de referencia de aproximacion
final no es utilizado, iniciar el segmento de
aproximacion final de un procedimiento de
aproximacién instrumental en:

(1) cualquier aeré6dromo, a menos que una
fuente de servicio de informacion me-
teorologica aprobada por la AAC, emita

la informacion meteoroldgica para ese
aerédromo; y

(2) cualquier aerédromo en el cual una
fuente aprobada de informacion meteo-
rolégica reporte que la visibilidad es
igual o mayor que los minimos de visibi-
lidad prescritos para ese procedimiento.

(d) 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 ultimo informe meteorol6-
gico, el cual indica que las condiciones se
encuentran por debajo de los minimos, el pi-
loto 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 frustrada, el piloto
puede continuar la aproximacion por debajo
de la DH o MDA y aterrizar si:

(1) el avién continGa en una posicion desde
la cual un descenso hacia un aterrizaje
puede ser realizado en la pista prevista
a una razon normal de descenso, utili-
zando maniobras normales y desde
donde la razén de descenso permita
que el aterrizaje ocurra dentro de la zo-
na de toma de contacto de la pista don-
de el aterrizaje es previsto.

(2) la visibilidad de vuelo no es menor que
la visibilidad prescrita en el procedimien-
to de aproximacion instrumental que es-
ta siendo utilizado;

(3) excepto para operaciones de aproxima-
ciones y aterrizajes de Categoria Il y 1lI
en las cuales los requisitos de referen-
cia visual necesarios son especificados
por la AAC, por lo menos una de las si-
guientes referencias visuales para la
pista prevista deben ser visibles e identi-
ficables para el piloto:

(i) el sistema de luces de aproxima-
cion, excepto que el piloto no pue-
de descender bajo 100 pies sobre
la elevacion de la zona de toma de
contacto, usando las luces de
aproximacion como referencia, sal-
VO que, las barras rojas de extremo
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de pista o las barras rojas de fila la-
teral sean visibles e identificables.

(i) elumbral de pista.
(iii) 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 apro-
ximacion visual.

(vii) la zona de toma de contacto o las
marcas de la zona de toma de con-
tacto.

(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 avion estd 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 alcan-
zado dicho punto, excepto cuando el
avibn no esta equipado para 0 no es
capaz de establecer ese punto, 0 un
descenso a la pista no puede ser reali-
zado utilizando procedimientos o razo-
nes de descenso normales debido a que
el descenso es demorado hasta alcan-
zar ese punto.

(e) Un piloto puede iniciar un segmento de

aproximacion final de una aproximacion ins-
trumental distinta a una operacién de Cate-
goria Il o lll, hacia un aerédromo, cuando la
visibilidad es menor que los minimos de vi-
sibilidad prescritos para ese procedimiento
si ese aerédromo esta servido por un ILS y
PAR operativos, y si ambos son utilizados
por el piloto. Sin embargo, ningldn piloto
puede operar un avién por debajo de la
MDA autorizada o0 continuar una aproxima-
cién bajo la DH autorizada, salvo que:

(1) el avion continlie en una posicion desde
la cual un descenso hacia un aterrizaje
puede ser realizado en la pista prevista
a una razén normal de descenso, utili-
zando maniobras normales y desde
donde la raz6n de descenso permita
gue el aterrizaje ocurra dentro de la zo-

na de toma de contacto de la pista don-
de el aterrizaje es previsto.

(2) la visibilidad de vuelo no es menor que
la visibilidad prescrita en el procedimien-
to de aproximacioén instrumental que es-
ta siendo utilizado; y

(3) excepto para operaciones de aproxima-
ciones y aterrizajes de Categoria Il y lll
en las cuales los requisitos de referen-
cia visual necesarios son especificados
por la AAC, por lo menos una de las si-
guientes referencias visuales para la
pista prevista deben ser visibles e identi-
ficables para el piloto:

(i) el sistema de luces de aproxima-
cion, excepto que el piloto no pue-
de descender bajo 100 pies sobre
la elevacion de la zona de toma de
contacto, utilizando las luces de
aproximacién como referencia, sal-
VO que, las barras rojas de extremo
de pista o las barras rojas de fila la-
teral sean visibles e identificables.

(i) el umbral de pista.
(iif) 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 apro-
ximacion visual.

(vii) la zona de toma de contacto o las
marcas de la zona de toma de con-
tacto.

(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.

(f) Para el proposito de esta seccion, el seg-

mento de aproximacion final empieza en el
punto de referencia de aproximacion final o
en la facilidad prescrita en el procedimiento
de aproximacion instrumental. Cuando un
punto de referencia de aproximacion final no
es prescrito por un procedimiento que inclu-
ye un viraje de procedimiento, el segmento
de aproximacion final inicia en el punto don-
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de el viraje de procedimiento es completado
y el avion es establecido hacia el aerédromo
en un curso de aproximacion final dentro de
la distancia prescrita en el procedimiento.

(g) A menos que de otra manera sea autorizado
en las OpSpecs del explotador, cada piloto
gue realice un despegue, aproximacion o
aterrizaje en un aer6dromo de otro Estado
cumplira con los procedimientos de aproxi-
macion instrumental y minimos meteorol6gi-
cos prescritos por la AAC que tiene jurisdic-
cién en ese aerodromo.

(h) Para garantizar que se observe un margen
adecuado de seguridad operacional al de-
terminar si puede o no efectuarse una apro-
ximacion y aterrizaje de manera segura en
cada aerodromo de alternativa, el explota-
dor especificara valores incrementales
apropiados, aceptables para la AAC, para la
altura de la base de las nubes y la visibilidad
gue se afiadiran a los minimos de utilizacion
de aerédromo establecidos por ese explota-
dor.

(i) La AAC aprobard un margen de tiempo es-
tablecido por el explotador para la hora pre-
vista de utilizacién 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 avidon que esta operando, la MDA o DH y
los minimos de visibilidad para aterrizaje
IFR establecidos en las OpSpecs para ae-
rédromos regulares, provisionales y de
reabastecimiento de combustible deben ser
incrementados en 100 ft y 900 m (o el RVR
equivalente). Estos requisitos no se aplican
para los aer6dromos utilizados como aer6-
dromos de alternativa. Sin embargo, en nin-
gun evento, los minimos de aterrizaje pue-
den ser menores a 300 ft y 1.8 km.

(b) Las 100 horas de experiencia como piloto al
mando requeridas por el Péarrafo (a) de esta
seccién, pueden ser reducidas por no mas
del 50%, sustituyendo 1 aterrizaje por una
(1) hora de vuelo de experiencia como piloto

al mando en operaciones segln este regla-
mento y en el tipo de avion que esta ope-
rando.

(c) Los minimos meteorolégicos para Categoria
Il o Categoria lll, cuando estan autorizados
en las OpSpecs del explotador, no se apli-
can hasta que el piloto al mando, de acuer-
do con el Parrafo (a) de esta seccion, cum-
pla con los requisitos de dicho parrafo en el
tipo de avion que esta operando.

121.2690 Aplicacién de los minimos me-

teoroldgicos reportados

Para las operaciones que se realizan de acuer-
do con las Secciones 121.2675 hasta 121.2685,
los valores de techo y visibilidad del dltimo in-
forme meteorolégico son de control para los
despegues y aterrizajes VFR e IFR, y para los
procedimientos de aproximacion por instrumen-
tos en todas las pistas de ese aerédromo. Sin
embargo, si el Udltimo informe meteorolégico,
incluyendo el informe verbal de la torre de con-
trol, contiene un valor de visibilidad especificado
como visibilidad de la pista o como alcance vi-
sual en la pista (RVR) para una pista particular
de ese aerdédromo, ese valor especifico es de
control para los despegues y aterrizajes VFR e
IFR y para las aproximaciones 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, ningu-
na persona puede operar una avion por de-
bajo de los minimos establecidos en los P&-
rrafos (b) y (c) de esta Seccién, excepto
cuando sea necesario para el despegue o
aterrizaje o excepto cuando después de con-
siderar las caracteristicas del terreno, la ca-
lidad y cantidad de los servicios meteorolégi-
cos, las instalaciones y los servicios de na-
vegacion disponibles y otras condiciones de
vuelo, la AAC prescribe otros minimos para
cualquier ruta o parte de esa ruta donde de-
termina que se requieren otras altitudes para
la conduccion segura de los vuelos. Para los
vuelos en el exterior, los minimos estableci-
dos en esta seccién son de aplicacion y de-
ben ser utilizados, salvo que, minimos mas
altos estén descritos en las OpSpecs del ex-
plotador o por las autoridades de Estado ex-
tranjero donde el avién esta operando;

Reglas de altitud de vuelo

(b) Operaciones VFR diurnas.- Ningln explota-
dor puede operar un avién segun VFR duran-
te el dia, a una altura menor de 300 m (1 000
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ft) sobre la superficie o, a menos de 300 m (1
000 ft) desde cualquier montafia, colina u
otra obstruccion de vuelo;

(c) Operaciones VFR e IFR nocturnas.- Ninguna
persona puede operar un avién segun IFR o
VFR nocturno a una altura menor 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, 0, en areas montafiosas
designadas, a menos de 600 m (2 000 ft) so-
bre el obstaculo mas alto dentro de una dis-
tancia horizontal de 8 km (4.3 NM) desde el
centro del curso previsto.

121.2700 Altitud de aproximacion inicial:

Todas las operaciones

Cuando se realice una aproximacion inicial a
una radioayuda de navegacion segun IFR, nin-
guna persona puede descender un avion por
debajo de la altitud minima establecida para la
aproximacion inicial (como estd establecida en
el procedimiento de aproximacion instrumental
para esa radioayuda) hasta que su arribo sobre
dicha radioayuda haya sido definitivamente es-
tablecido.

121. 2705 Responsabilidad por el despa-
cho de vuelo: Operaciones re-
gulares domeésticas e interna-

cionales

Cada explotador que realice operaciones regula-
res domésticas e internacionales preparara un
despacho para cada vuelo entre puntos especi-
ficos, basado en la informacién provista por un
DV autorizado. El piloto al mando y el DV autori-
zado firmaran el despacho s6lo si ambos estan
de acuerdo que el vuelo puede ser realizado con
seguridad. EI DV puede delegar la autoridad
para firmar el despacho para un vuelo en parti-
cular, pero no puede delegar su autoridad para
despachar.

121.2710 Preparacién del manifiesto de
carga

(a) El explotador es responsable por la prepa-
racion y precision de los formularios del ma-
nifiesto de carga antes de cada despegue.
Estos documentos deben ser preparados y
firmados para cada vuelo por:

(1) los empleados del explotador que tienen
la obligacién de supervisar la carga del
avion y la preparacion de los formularios
del manifiesto de carga; o

(2) por otras personas calificadas que han
sido autorizadas por el explotador, ex-
cepto los miembros de la tripulacién de
vuelo.

121.2715 Plan de vuelo para los servicios

de transito aéreo (ATS)

(@) Para cada vuelo proyectado, el piloto al
mando preparara un plan de vuelo (ATS).

(b) Ninguna persona puede despegar un avion,
salvo que el explotador haya presentado el
plan de vuelo a la dependencia ATS apro-
piada.

(c) Para operaciones regulares domésticas e
internacionales, el DV ayudara al piloto al
mando en la preparaciéon del plan de vuelo,
firmard cuando corresponda y presentara
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 reque-
rida a la dependencia ATS apropiada o,
cuando opere en el extranjero, a la auto-
ridad apropiada designada. Sin embar-
go, si las instalaciones y servicios de
comunicacién no se encuentran dispo-
nibles, el piloto al mando presentara el
plan de vuelo tan pronto como sea prac-
ticable después que el avion ha despe-
gado. Un plan de vuelo debe continuar
vigente para todo el vuelo.

(2) cuando no haya dependencia de los
servicios de transito aéreo en el aer6-
dromo de llegada, el piloto al mando
debe dar aviso de llegada, a la depen-
dencia méas cercana de control de tran-
sito aéreo, por los medios mas rapidos
de que disponga, ya sea, por teléfono,
fax u otro medio disponible o, cuando
sea posible, comunicara via radio a di-
cha dependencia, la hora estimada de
aterrizaje, antes de realizar ese aterriza-
je.

121.2720 Instrucciones

durante el vuelo

operacionales

El explotador coordinard, siempre que sea posi-
ble, con la correspondiente dependencia ATS,
las instrucciones operacionales que impliquen
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un cambio en el plan de vuelo ATS, antes de
transmitirlas al avion.

121.2725

Minimos de utilizacién de aer6-
dromo

() En la determinacién de los minimos de utili-
zacion de aer6dromo:

(1)

(2)

el explotador establecerd, para cada ae-
rédromo que planifique utilizar, los mi-
nimos de utilizacién de aer6dromo que
no seran inferiores a ninguno de los que
establezca para esos aerddromos el
Estado en el cual estén situados, excep-
to cuando asi lo apruebe especifica-
mente dicho Estado.

el método aplicado en la determinacion
de los minimos de utilizacion de aero-
dromo seran aprobados por la AAC.

(b) Al establecer los minimos de utilizacién de
aerédromo que se aplicaran a cualquier
operacion particular, el explotador debera
tener en cuenta:

@

@)

®)

4

®)

(6)

)

el tipo, performance y caracteristicas del
avion;

la composicion de la tripulacién de vue-
lo, su competencia y experiencia;

las dimensiones y caracteristicas de las
pistas que pueden ser seleccionadas
para su utilizacion;

la idoneidad y performance de las ayu-
das visuales y no visuales disponibles
en tierra;

los equipos de que dispone el avion pa-
ra la navegacion y/o control de la trayec-
toria de vuelo durante el despegue,
aproximacién, enderezamiento, aterriza-
je, rodaje y aproximacion frustrada;

los obstéculos situados en las areas de
aproximacién y aproximacion frustrada y
la altitud/altura de franqueamiento de
obstaculos para realizar los procedi-
mientos de aproximacion por instrumen-
tos y los de contingencia;

los obstaculos situados en el area de
ascenso inicial y los margenes necesa-
rios de franqueamiento de obstaculos; y

(8) los medios utilizados para determinar y

notificar las condiciones meteoroldgicas.

(c) El explotador no realizara operaciones de
aproximacion y aterrizaje de las Categorias
II'y lll @ menos que se proporcione informa-
cion RVR.
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a.

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

Apéndice Q: Orientacion 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 desviaciéon extendido (EDTO)

Introduccién

1. Lafinalidad de este apéndice es proporcionar orientacion sobre las disposiciones generales rela-
tivas a los vuelos de méas de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un aer6dromo
de alternativa en ruta y operaciones con tiempo de desviacion extendido, que figuran en el Sub-
capitulo 121.2581 Esta orientacién ayuda también a los Estados en el establecimiento de un um-
bral de tiempo y la aprobacién del tiempo de desviaciébn maximo para un explotador determinado
con un tipo de avién especifico. Las disposiciones de 121. 2581 se dividen en: (a) las disposicio-
nes basicas que se aplican a todos los aviones en vuelos de mas de 60 minutos hasta un aero6-
dromo 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 avién. En este apéndice se proporciona orienta-
cién sobre los medios que permiten lograr el nivel de seguridad operacional requerido.

2. Aligual que para el umbral de tiempo, el tiempo de desviacion méximo es el intervalo (expresado
en tiempo) desde un punto en una ruta hasta un aerédromo de alternativa en ruta hasta el cual la
AAC otorgara aprobacion. Para aprobar el tiempo de desviacion maximo del explotador, los Es-
tados tendran que considerar no sélo el radio de accién de las aeronaves teniendo en cuenta to-
da limitacién del certificado de tipo de los aviones, sino que la experiencia anterior del explotador
con tipos de aeronaves y rutas similares.

Figura 1. Representacidn gréafica de EDTO genérico

Figura L Representacidn grifica de EDTO genérico
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3. El texto de este Apéndice esta organizado de modo que en la Seccién b. se proporciona orienta-
cién sobre los vuelos de mas de 60 minutos hasta un aerédromo de alternativa en ruta para to-
dos los aviones con motores de turbina y, en la Seccion c, sobre las operaciones con tiempo de
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desviacion extendido (EDTO). La seccion sobre EDTO se divide, a su vez, en disposiciones ge-
nerales (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 (Seccién 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 avién, los requisitos son diferentes. Conviene leer la Seccion b, luego
la Seccién 1 y finalmente, la Seccidén 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 duracién 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).

i) Para la aplicacién 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 desviaciéon 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 organizacion y los mé-
todos establecidos para ejecutar el control de operaciones y los procedimientos de des-
pacho de los vuelos, en los manuales pertinentes, y deberia incluir como minimo la des-
cripcion de las responsabilidades relativas al inicio, continuacién, 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 instruccién para pilotos y encargados de opera-
ciones de vuelo/despachadores de vuelo, con respecto a las operaciones a las que se
refiere esta seccion y las siguientes.

iif) Para los aviones con motores de turbina que vuelan durante mas de 60 minutos hasta un ae-
rédromo de alternativa en ruta no se requiere una aprobacién adicional especifica de la AAC,
a menos que se trate de operaciones con tiempo de desviacion extendido.

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 “veloci-
dad aprobada con todos los motores en marcha (AEO)” se refiere a una velocidad dentro de
las condiciones de vuelo certificadas del avion.

i) Determinacién 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 ae-
rédromo de alternativa en ruta, el explotador deberia seleccionar una velocidad con
un motor inactivo (OEI) aprobada. La distancia se calcula desde el punto de la des-
viacion seguido de vuelo en crucero durante 60 minutos, en condiciones ISA y de ai-
re en calma, como se ilustra en la Figura 2 que sigue. Para el calculo de las distan-
cias, 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 esta a mas de 60 minutos respecto de un aeroé-
dromo 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 ai-
re 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 instruccion 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

i) Al aplicar los requisitos generales de despacho de los vuelos del Capitulo 4, deberian consi-
derarse 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, de-
gradacion de los sistemas, altitud de vuelo reducida, etc. Para cumplir con los requisitos del
Subcapitulo 121.2581, deberian considerarse, como minimo, los aspectos siguientes:

A. identificacion de los aeropuertos de alternativa en ruta;

B. certeza de que, antes de la salida, se proporcione a la tripulacion de vuelo la informacién
mas actualizada sobre los aer6dromos de alternativa en ruta identificados, incluyendo la
situacién operacional y las condiciones meteoroldgicas, y que, durante el vuelo, se facili-
ten a la tripulacién de vuelo medios para que pueda obtener la informacién meteorol6gi-
ca mas reciente;

C. métodos que permitan las comunicaciones bidireccionales entre el avién 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 iden-
tificados, y garantia de que se cuenta con los procedimientos para informar a la tripula-
cién 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 avién, a
menos que el explotador esté aprobado para vuelos EDTO;

F. verificacién 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 actuacion para los aerédromos de alterna-
tiva en ruta identificados.

i) Ademas, para las operaciones que realizan los aviones con dos motores de turbina se re-
quiere que antes de la salida y durante el vuelo, las condiciones meteoroldgicas en los aero-
dromos de alternativa en ruta identificados correspondan o sean superiores a los minimos de
utilizacion de aerodromo requeridos para el vuelo en la hora prevista de utilizacion.

Aerodromos de alternativa en ruta

Los aerédromos a los que podria dirigirse una aeronave cuando es necesario realizar una des-
viacion mientras se encuentra en ruta, que cuentan con las instalaciones y servicios necesarios,
gue tienen la capacidad de satisfacer los requisitos de performance de la aeronave y que se pre-
Vvé que estaran disponibles para ser utilizados cuando sea necesario, deben poder identificarse
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en cualquier momento durante el vuelo de mas de 60 minutos hasta el aerédromo de alternativa

en ruta.

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

C.

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

1) Concepto basico

i) En esta seccién se abordan las disposiciones que se aplican, ademas de aquellas de la Sec-
cion b de este Adjunto, a los vuelos de los aviones con dos 0 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 extendido).

ii) Sistemas significativos para EDTO

A.

Los sistemas significativos para EDTO pueden ser el sistema de propulsion del avién y
todo otro sistema de avién cuya falla o funcionamiento defectuoso pueda afectar negati-
vamente 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 avion.

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 des-
viacion extendido seguras.

El tiempo de desviacion méaximo 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 avion, directamente o
por referencia, con una reducciéon de un margen de seguridad operacional, habitualmen-
te 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 limitacién 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 gestién de
la seguridad operacional (Doc. 9859). Los peligros deberian identificarse y los riesgos de
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 evaluacion de riesgos de seguridad operacional especifi-
ca, 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 avion, 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 extendi-
do, pueden aplicarse con éxito a dichas operaciones;

II) fiabilidad general del avion se refiere a:
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ii)

iv)

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 fiabili-
dad del explotador utilizados como base para determinar la fiabilidad general del
avién y sus sistemas significativos para EDTO;

Ill) fiabilidad de cada sistema con limite de tiempo se refiere a las normas cuantificables
de disefo, ensayo Y vigilancia que aseguran la fiabilidad de cada sistema con limite
de tiempo significativo para EDTO en patrticular;

IV) informacion pertinente del fabricante del avion se refiere a los datos técnicos y las ca-
racteristicas del avién y datos operacionales sobre la flota mundial que proporciona
el fabricante y que se utilizan como base para determinar la fiabilidad general del
avion y los sistemas significativos para EDTO; y

V) medidas de mitigacidon especificas se refiere a las estrategias de atenuacién en la
gestién de riesgos de seguridad operacional, para las que se cuenta con la confor-
midad del fabricante, que aseguran el mantenimiento de un nivel equivalente de se-
guridad 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 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 opera-
cional del vuelo de un avion que vuela mas alla del limite de un sistema con limi-
te de tiempo significativo para EDTO especifico.

Umbral de tiempo

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 aerédromo de alternativa en ruta,
que la AAC establece como umbral EDTO por encima del cual debe considerarse especifi-
camente la capacidad del avion y la experiencia operacional pertinente del explotador, antes
de otorgar una aprobacion 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 avia-
cion (directamente o por referencia) para un tipo de avién en particular y la experiencia ope-
racional y con EDTO del explotador con el tipo de avién o, si corresponde, con otro tipo o
modelo de avion.

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

i)

Generalidades



RPEO/6

Adjunto G al Informe sobre el Asunto 4 4G-43

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 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 turbi-

na

Intervalo de desviacion

(en tiempao)

50 min Umbral Tiempo de desviacion max.
(p. ej., 120, 180 min) :

®

CEEETET

SO ET T

Vuelos de mas de 60 MIN ) “‘w-

* Control OPS vy despacho

LT T
T
\
(|
(|
|
(|

E de vuelo N

. Procedurjr!mnlos oPs Aprobacién EDTO —

i+ Instruccion — :

i« Identificacion aer odr. ; L :

£ alternatha  Aprobacién EDTO :

- Sistemas signif. EDTO

: - Combustible critico EDTO i

i H - Verificacién aer odr. :

Valor fijado Establecido sobre minimos Aprobado
por el Estado por el Estado
(seguntipo (segun

deaeronave) explotadory tipo

deaeronave)

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 asegurarse de que:

1)

)

1D

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 aerddro-
mos de alternativa en ruta y la performance del avion, se consideren apropiadamen-
te;

si s6lo un motor esta inactivo, el piloto al mando pueda decidir que continte el vuelo
mas alla 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

en el caso de una sola falla o de fallas mdltiples de un sistema o sistemas significati-
vos para EDTO (excepto falla de motor), se continte al aerédromo de alternativa en
ruta mas cercano disponible y se aterrice cuando puede efectuarse un aterrizaje se-
guro, a menos que se haya determinado que no se produce ninguna degradacion
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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 deberian
llevar combustible suficiente para volar hasta un aerédromo de alternativa en ruta
segun lo descrito en la Seccion vi) del presente Adjunto. Este combustible critico pa-
ra EDTO corresponde al combustible adicional que puede requerirse para cumplir
con 121.2645 (c) (6) (ii).

II) Para determinar el combustible critico para EDTO correspondiente, utilizando la ma-
sa prevista del avion, deberia considerarse lo siguiente:

aa) combustible suficiente para volar hasta un aerédromo de alternativa en ruta, te-
niendo en cuenta en el punto mas critico de la ruta, falla de motor y despresuri-
zacion simultaneas o despresurizacion 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 um-
bral EDTO y la distancia de desviacién maxima (ver vii));

ab) combustible para tener en cuenta la formacion 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 instru-
mentos 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 planificacion de vuelo y gestion del combustible (Doc. 9976) se proporciona orientacion sobre la plani-
ficacion requerida con respecto al combustible critico para EDTO.

C. Para determinar si el aterrizaje en un aerédromo determinado es la medida méas apro-
piada, pueden considerarse los factores siguientes:

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

II) condiciones del viento y meteoroldgicas en ruta a la altitud de desviacion, altitudes
minimas en ruta y consumo de combustible hasta el aerédromo de alternativa en ru-
ta;

Ill) pistas disponibles, condicién de la superficie de las pistas, condiciones meteoroldgi-
cas, 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 aerodromo e informacion proporcionada por el explo-
tador al piloto acerca de ese aer6dromo; 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 seguri-
dad operacional, es necesario que los Estados consideren que:
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1) la certificacién de la aeronavegabilidad del tipo de aviébn 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;

[Il) 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 mas alla del umbral EDTO hasta un aeré-
dromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la velocidad aprobada, segun
se describe en la Seccion viii) de este Adjunto.

iv) Tiempo de desviacibn maximo

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

significativos para EDTO del avion (p. €j., restriccion de la limitacion de tiempo, de haber-
la, 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 avion 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 Seccidn
viii) de este Adjunto.

El tiempo de desviacion maximo aprobado del explotador no deberia ser superior a la li-
mitacion de tiempo mas restrictiva de un sistema significativo para EDTO indicada en el
Manual de vuelo del avién con una reduccion de un margen de seguridad operacional,
habitualmente de 15 minutos, segin especificaciéon de la AAC.

v) Sistemas significativos para EDTO

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

abordan las disposiciones especificas para los aviones con mas de dos motores de tur-
bina.
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
describe a continuacion, la limitacion de tiempo mas restrictiva de un sistema signifi-
cativo para EDTO, si corresponde, indicada en el Manual de vuelo del avion (direc-
tamente o por referencia) y correspondiente a ese vuelo en particular.

Il) El explotador deberia verificar que desde cualquier punto en la ruta, el tiempo de
desviacion méaximo 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, segun especificacion de la AAC.

III) No se aplica. Las consideraciones relativas al tiempo de desviacion maximo supedi-
tado a limitaciones de tiempo por supresion de incendio en la carga figuran en 1)

IV) A estos fines, el explotador deberia considerar la velocidad aprobada segun se des-
cribe 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) Aerédromos de alternativa en ruta
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A. Ademaés de las disposiciones sobre aer6dromos de alternativa en ruta, descritas en la
Seccion 5 de este Adjunto, se aplica lo siguiente:

1)

)

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 desviacién extendido, antes de que el avién cruce
su umbral de tiempo durante el vuelo, deberia haber siempre un aerédromo de alter-
nativa en ruta dentro del tiempo de desviacion maximo aprobado cuyas condiciones
correspondan o sean superiores a los minimos de utilizacién de aerédromo estable-
cidos por el explotador para el vuelo durante el tiempo previsto de utilizacion.

Si se identifican condiciones (p. ej., condiciones meteoroldgicas inferiores a los mi-
nimos para el aterrizaje) que pudieran impedir una aproximacion y un aterrizaje se-
guros en ese aerédromo durante el tiempo de utilizaciéon previsto, deberia determi-
narse la adopcion de medidas alternativas, tales como la seleccién de otro aerédro-
mo de alternativa en ruta, dentro del tiempo de desviacion maximo aprobado del ex-
plotador.

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 avién especifico la aprobacién para que
realice operaciones con tiempo de desviacién extendido, la AAC deberia establecer un
umbral de tiempo apropiado y un tiempo de desviacién maximo y, ademas de los requisi-
tos ya establecidos en ese Adjunto, asegurarse de que:

1)
)

1)

V)
V)

D)

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 todos los vuelos
de este tipo;

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

el programa de instruccién de la tripulacion del explotador sea adecuado para el vue-
lo propuesto;

la documentacion que acompafia a la autorizacion abarque todos los aspectos perti-
nentes; 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 deterio-
radas 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 avién, directamente o por referencia; o

ab) toda otra condicién que la AAC considere que constituye un riesgo equivalente
para la aeronavegabilidad y la actuacién.
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viii) Condiciones que deben aplicarse al convertir tiempo de desviacidon en distancia para la de-
terminacion de la zona geogréafica méas alla del umbral y dentro de la distancia de desviacion
méaxima

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 avién.

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 de-
beria 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. Determinacién del umbral EDTO

I) 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 apro-
bada (véase 3.2.8.1 y 3.2.8.2). La distancia se calcula desde el punto de la desvia-
cion 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

T=0 T+ x minutos
Inicio de la desviacion K

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 veloci-
dad aprobada (véase viii) 1) y II)). La distancia se calcula desde el punto de desvia-
cion seguido de vuelo en crucero para el tiempo de desviacién maximo aprobado por
la AAC, segun se ilustra en la Figura 6 que sigue.

Figura 6. Distancia de desviaciébn maxima — Aviones con mas de dos motores de turbina
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T+ tiempo de desviacidon maximo

T=0
otorgado al explotador

Inicio de la desviacion

>

Distancia de desviacién maxima

ix) Requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para las operaciones con tiempo de des-
viacion 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 aprobacién operacional
A. Para mantener el nivel requerido de seguridad operacional en las rutas en que se permi-
te 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
[lI) 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 méas 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 particu-
lar.

B. Las disposiciones EDTO para aviones con dos motores de turbina no difieren de las dis-
posiciones 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 desviacién extendido, el explotador y el
piloto al mando deberian normalmente asegurarse de que:

B.

1)

)

1)

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 aerddro-
mos de alternativa en ruta y la performance del avion, se consideren apropiadamen-
te;

si una aeronave experimenta parada de motor, se continde al aerédromo de alterna-
tiva en ruta mas cercano (en términos del tiempo de vuelo mas breve) y se aterrice
en el mismo cuando pueda efectuarse un aterrizaje seguro;

en el caso de una sola falla o de fallas multiples de un sistema o sistemas significati-
vos para EDTO (excepto falla de motor), se continte al aer6dromo de alternativa en
ruta mas cercano disponible y se aterrice cuando puede efectuarse un aterrizaje se-
guro, 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.

Combustible critico para EDTO

1)

)

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 sub-
parrafo 121.2645 (c) (6) (ii).

Para determinar el combustible critico para EDTO correspondiente, utilizando la ma-
sa prevista del avion, deberia considerarse lo siguiente:

aa) combustible suficiente para volar hasta un aerédromo de alternativa en ruta, te-
niendo en cuenta en el punto mas critico de la ruta, falla de un motor o falla de
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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 ve-
locidad aprobada con un motor inactivo utilizada para determinar el umbral
EDTO vy 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 despresurizacién combina-
das) 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 prediccién del viento;

ad) combustible para tener en cuenta espera, y aproximacion y aterrizaje por instru-
mentos 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 planifica-
cion requerida con respecto al combustible critico para EDTO.

C. Para determinar si el aterrizaje en un aerédromo determinado es la medida mas apro-
piada, pueden considerarse los factores siguientes:

1)
)

1D
V)

V)

Vi)

configuracién, peso, estado de los sistemas y combustible restante del avién;
condiciones del viento y meteorol6gicas en ruta a la altitud de desviacién, altitudes
minimas en ruta y consumo de combustible hasta el aer6dromo de alternativa en ru-
ta;

pistas disponibles, condicién de la superficie de las pistas, condiciones meteoroldgi-
cas, viento y terreno, en las proximidades del aerédromo de alternativa en ruta;
aproximaciones por instrumentos e iluminacién de aproximacion y pistas disponible,
y servicios de salvamento y extincién de incendios en el aer6dromo de alternativa en
ruta;

familiaridad del piloto con ese aerédromo e informacién proporcionada por el explo-
tador al piloto acerca de ese aerédromo; y

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 seguri-
dad operacional, es necesario que los Estados consideren que:

1)

)

1D
V)
V)

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

la fiabilidad del sistema de propulsion sea tal que el riesgo de que fallen simulta-
neamente los dos motores a raiz de causas independientes sea extremadamente
improbable;

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

B. Para determinar si un punto en la ruta estd mas alla del umbral EDTO hasta un aer6-
dromo 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 avién, los sistemas significativos para EDTO del avién (p. €j.,
restriccion de la limitacién de tiempo, de haberla, para esos vuelos en particular) para un
tipo de avién en particular y la experiencia operacional y con EDTO del explotador con el
tipo de avion o, si corresponde, con otro tipo de avion o modelo.

B. Para determinar la distancia de desviaciéon 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.

C. 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 restrictiva de
un sistema significativo para EDTO indicada en el Manual de vuelo del avién con una re-
duccion de un margen de seguridad operacional, habitualmente de 15 minutos, segun
especificacion de la AAC.

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 turbina.

I) La fiabilidad del sistema de propulsion para la combinacion avién-motor que se esta
certificando es tal que el riesgo de que fallen dos motores simultaneamente a raiz de
causas independientes se evalla segun lo dispuesto en el Manual de aeronavegabi-
lidad (Doc. 9760) y se considera aceptable para cubrir el tiempo de desviacién que
se aprueba.

Nota.- En algunos documentos, el término ETOPS se refiere a EDTO.
B. 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
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, in-
dicada en el Manual de vuelo del avién (directamente o por referencia) y correspon-
diente a ese vuelo en particular.

Il) 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) I),
no supere la limitacién de tiempo mas restrictiva de un sistema significativo para
EDTO, excepto por el sistema de supresiéon de incendio en la carga, con una reduc-
cion de un margen de seguridad operacional, habitualmente de 15 minutos, segun
especificacion de la AAC.

IIl) El explotador deberia verificar si, desde cualquier punto en la ruta, el tiempo de des-
viacion méaximo, a la velocidad de crucero con todos los motores en marcha, consi-
derando 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 reduccion de un margen
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de seguridad operacional, habitualmente de 15 minutos, segun especificacion de la
AAC.

IV) 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 pro-
nosticadas 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 aerédromos de alternativa en ruta descritas en la Sec-
cion 5 de este Adjunto, se aplica lo siguiente:

1)

)

11y

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 que puedan utilizarse, de ser necesario;

en las operaciones con tiempo de desviacion extendido, antes de que el avidn cruce
su umbral de tiempo durante el vuelo, deberia haber siempre un aerédromo de alter-
nativa en ruta dentro del tiempo de desviacion maximo aprobado cuyas condiciones
correspondan o sean superiores a los minimos de utilizacién de aerédromo estable-
cidos por el explotador para el vuelo durante el tiempo previsto de utilizacion.

Si se identifican condiciones (p. €j., condiciones meteorolégicas inferiores a los mi-
nimos para el aterrizaje) que pudieran impedir una aproximacion y un aterrizaje se-
guros en ese aerédromo durante el tiempo de utilizacion previsto, deberia determi-
narse la adopcion de medidas alternativas, tales como la seleccién de otro aerédro-
mo de alternativa en ruta, dentro del tiempo de desviacion maximo aprobado del ex-
plotador.

B. Durante la preparacién del vuelo y toda la duracién del mismo, deberia proporcionarse a la

tri
ta

pulacién de vuelo la informaciéon mas reciente sobre los aer6édromos de alternativa en ru-
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 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, 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 certi-
ficada 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 tripulacién del explotador sea adecuado para el vue-
lo propuesto;
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ae) la documentacion que acompafia a la autorizacion abarque todos los aspectos perti-
nentes; 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 deterio-
radas que se prevé que resultarian de:
= |a 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
= |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 desviacién en distancia para la de-
terminacion de la zona geogréafica méas alla del umbral y dentro de la distancia de desviacion
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 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 de-
beria aprobar la(s) velocidad(es) OEI que se utilizara(n) para calcular el umbral y las dis-
tancias de desviacién maximas, considerando las condiciones ISA y de aire en calma. La
velocidad en cuestién que se utilizara para calcular la distancia de desviaciébn maxima
deberia ser igual a la que se utilizé para determinar la reserva de combustible para des-
viaciones OEI. Esta velocidad puede ser diferente de la velocidad utilizada para determi-
nar 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 apro-
bada (véase viii I) y I)). La distancia se calcula desde el punto de la desviacién se-
guido de vuelo en crucero para el umbral de tiempo, segin determine la AAC, como
se ilustra en la Figura 8 siguiente. Para el célculo de las distancias, puede conside-
rarse la deriva hacia abajo.

Figura 8. Distancia respecto del umbral — Aviones con dos motores de turbina
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T=0 T+ x minutos

> Iniciode la desviacion

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 aer6dromo de alternativa en ruta, el explotador deberia utilizar la veloci-
dad aprobada (véase viii, 1) y Il)). La distancia se calcula desde el punto de desvia-
cién 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 maxima — Aviones con dos motores de turbina

T+ tiempo de desviacion

T=0
maximo otorgado al explotador

> Inicio de desviacién

X

Distancia de desviacidon maxima

ix) Requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para las operaciones con tiempo de des-
viacion 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 desviacién extendido, deberia prestarse aten-
cion especial a asegurar el mantenimiento del nivel requerido de seguridad operacional
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en las condiciones que puedan experimentarse durante dichos vuelos, por ejemplo, vue-
lo 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 mantenimien-
to, el documento EDTO CMP (configuracion, mantenimiento y procedimiento) u otro do-
cumento apropiado, deberia incorporarse la informacién o los procedimientos especifi-
camente relacionados con las operaciones con tiempo de desviacion extendido.

Los fabricantes de aviones deberian proporcionar informacién en la que se especifiquen
los sistemas significativos para EDTO de los aviones y, cuando corresponda, los factores
de limitacién de tiempo asociados a dichos sistemas.

Nota 1.- En el Manual de aeronavegabilidad (Doc. 9760) figuran los criterios relativos a la actuacion vy 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 permi-

te 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 simulta-
neamente los dos motores a raiz de causas independientes sea extremadamente
improbable, evaluada segun se prescribe en el Manual de aeronavegabilidad (Doc.
9760) y considerada aceptable para el tiempo de desviacion que se esta aprobando;

[II) 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 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 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. Entodo programa de mantenimiento de los explotadores debe garantizarse que:

I) se proporcione al Estado de matricula y, cuando corresponda, a la AAC, los titulos y
nimeros 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;

II) se presenten la AAC y, cuando corresponda, al Estado de matricula, todas las modi-
ficaciones de los procedimientos, practicas o limitaciones de mantenimiento e ins-
truccion establecidos para la calificacion de las operaciones con tiempo de desvia-
cion extendido, antes de que dichas modificaciones sean adoptadas;

Ill) se prepare e implante un programa de supervision y notificacion de la fiabilidad, an-
tes de la aprobacién y se continte después de dicha aprobacion;

IV) se ejecuten prontamente las modificaciones e inspecciones necesarias que pudieran
tener un efecto en la fiabilidad del sistema de propulsion;

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 ocu-
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Vi)

rrido 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 me-
didas correctivas necesarias. Para confirmar que se adoptaron en forma eficiente di-
chas medidas correctivas puede ser necesario, en algunos casos, completar con éxi-
to un vuelo antes de despachar un vuelo con tiempo de desviacion 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 operacio-
nes 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 siste-
ma significativo para EDTO paralelo o similar. Esta minimizacién puede lograrse es-
calonando las tareas de mantenimiento, haciendo que distintos técnicos lleven a ca-
bo y/o supervisen el mantenimiento, o verificando las medidas correctivas de mante-
nimiento antes de que el avion alcance un umbral EDTO.

Nota.- Las consideraciones de mantenimiento aplicables a las operaciones con tiempo de desviacion extendido figuran en el Ma-
nual de aeronavegabilidad (Doc. 9760).
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Capitulo Q: Registros e informes

121.2805 Aplicacién

Este capitulo establece los requisitos para la
preparacion y conservacion de los registros y
reportes de todo explotador que opera segun
este reglamento.

121.2810 Documentos que deben llevar-
se a bordo del avion

(a) El explotador debe llevar a bordo de cada
uno de sus aviones los siguientes documen-
tos:

(1) certificado de matricula;
(2) certificado de aeronavegabilidad;

(3) las licencias apropiadas para cada
miembro de la tripulacién con las habili-
taciones requeridas para el tipo de
avion, asi como las evaluaciones médi-
cas vigentes emitidas por el Estado de
matricula del avion;

(4) ellibro de a bordo;

(5) licencia de la estacién de radio del
avion;

(6) si lleva pasajeros, una lista de sus

nombres y lugares de embarque y des-
tino (manifiesto de pasajeros);

(7) si transporta carga, un manifiesto y de-
claraciones detalladas de la carga;

(8) documento que acredite la homologa-
cién por concepto de ruido, si es aplica-
ble;

(9) una copia certificada del AOC y una co-
pia de las OpSpecs;

(10) el plan operacional de vuelo;
(11) el registro técnico del avion;

(12) copia del plan de vuelo presentado a la
dependencia ATS apropiada;

(13) la informacién de NOTAMs y AIS reque-
rida para la ruta;

(14) la informacién meteoroldgica requerida;

(15) documentos de peso y balance (masa y
centrado);

(16) una notificaciébn de pasajeros con ca-

(b)

(©)

racteristicas especiales, tales como:
personal de seguridad si no se conside-
ran parte de la tripulacién, personas con
impedimentos, pasajeros no admitidos
en un pais, deportados y personas bajo
custodia;

(17)una notificaciébn de la carga especial
gue incluya el transporte de mercancias
peligrosas e informacion por escrito al
piloto al mando;

(18) certificados de seguros de responsabili-
dad a terceros (si son requeridos por
los Estados);

(19) para vuelos internacionales, una decla-
racion general de aduanas, si es del
caso;

(20) cualquier otra informacién que pueda
ser requerida por los Estados sobrevo-
lados por el avion; y

(21) los formularios necesarios para cumplir
los requerimientos de informacién de la
autoridad y del explotador.

Los siguientes documentos deben ir acom-
pafiados de una traduccién al inglés, cuan-
do 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 mis-
ma, pueda ser presentada a la tripulacion en
un formato diferente al papel impreso. Para
tal caso, el explotador debe garantizar un
estandar aceptable de acceso, disponibili-
dad y fiabilidad de la informaciéon proporcio-
nada por ese medio.

121. 2815 Registros de tripulantes y des-

(b)

pachadores de vuelo
El explotador debe:

(1) mantener registros vigentes de cada
miembro de la tripulacién y de cada DV
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121.2820

gue sirve en operaciones regulares do-
meésticas e internacionales, que demues-
tren si cumplen con las secciones aplica-
bles de este capitulo, incluyendo, pero no
limitado a los siguientes registros:

(i) verificaciones de la competencia y en
linea;

(i) calificaciones de rutay en el avién;

(i) de instruccion;

(iv) cualquier evaluaciéon médica requeri-
da;

(v) de tiempo de vuelo, periodos de ser-
vicio de vuelo y periodos de descan-
So;y

(2) registrar cada accion tomada con respec-
to a:

(i) laterminacion de un trabajo; o

(i) la descalificacion psicofisica o profe-
sional de cualquier tripulante de vuelo
o DV que sirve en operaciones regu-
lares domésticas o internacionales; y

(i) conservar los registros por al menos
veinte y cuatro (24) meses de lo ocu-
rrido.

(3) conservar los registros requeridos en los
Péarrafos (a) (1) y (a) (2) de esta seccion
en su base principal de operaciones o0 en
otro lugar utilizado por él y aprobado por
la AAC.

(c) Los sistemas de registros basados en compu-

tadora pueden ser utilizados para cumplir los
requisitos del Parrafo (a) de esta seccion.

Registros de aviones: Operacio-
nes regulares domeésticas e in-
ternacionales

(d) Cada explotador que conduce operaciones

regulares domésticas o internacionales de-
be:

(1) mantener una lista actualizada con to-
dos los aviones que utiliza en operacio-
nes regulares de transporte aéreo co-
mercial; y

(2) enviar una copia de tal registro y de ca-
da cambio a la AAC.

(e)

121.2825

(@)

(b)

Para los propésitos del Parrafo (a) de esta
seccion, los aviones de otros explotadores
gue son operados bajo un acuerdo de inter-
cambio de aviones, pueden ser incluidos en
la lista por referencia.

Despacho de vuelo: Operaciones
regulares domésticas e interna-
cionales

Un despacho de vuelo puede ser realizado
en cualquier formulario aceptable para la
AAC y contener por lo menos la siguiente in-
formacion concerniente a cada vuelo:

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

(3) aeré6dromos de salida, de escala, de
destino y de alternativa;

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

(6) para cada vuelo despachado como E-
TFOPS EDTO, el tiempo de desviacion
EDTO EFOPS para el cual el vuelo ha
sido despachado.

El despacho de vuelo:

(1) debe contener o tener anexado a él, in-
formes y prondsticos meteorologicos
disponibles o una combinacién de ellos,
para los aerédromos de salida, de esca-
la, de destino y de alternativa, que con-
tengan la Ultima informacién disponible
al momento en que el despacho de vue-
lo es firmado por el piloto al mando y
DV;y

(2) puede incluir informes o pronésticos me-
teorolégicos adicionales disponibles,
que el piloto al mando o el DV conside-
ren necesarios o deseables.

121.2830 Formulario de liberacion de
vuelo: Operaciones no regula-
res

(@) Una liberacion de vuelo puede ser realizada

en cualquier formulario aceptable para la
AAC y contener por lo menos la siguiente in-
formacion concerniente a cada vuelo:

(1) nombre del explotador;
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(@)

(3)

(4)

(5)

(6)
(7)

(8)

fabricante, modelo, y matricula del avion
utilizado;

numero del vuelo y fecha del vuelo;

nombre de cada miembro de la tripula-
cién de vuelo, de cabina y del piloto de-
signado como piloto al mando;

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

combustible minimo requerido;

una declaracion del tipo de operacion
(p. €j., IFR, VFR);

para cada vuelo liberado como EDTO
ETOPS, el tiempo de desviacion EDTO
ETORS para el cual el vuelo ha sido li-
berado.

(b) La liberacion de vuelo:

1)

(2)

121.2835

debe contener o tener anexada a ella,
informes y prondsticos meteorolégicos
disponibles o una combinacion de ellos,
para los aerédromos de salida, de esca-
la, de destino y de alternativa, que con-
tengan la dltima informacién disponible
al momento en que la liberacion de vue-
lo es firmada; y

puede incluir informes o prondésticos me-
teorologicos adicionales disponibles,
gue el piloto al mando considere nece-
sarios o deseables.

Manifiesto de carga: Todos los
explotadores

(a) El manifiesto de carga para cada vuelo debe
contener la siguiente informacion concer-
niente a la carga del avion al momento del
despegue:

(1)

(2)

el peso (masa) del avién, combustible,
aceite, carga, equipaje, pasajeros y
miembros de la tripulacion.

el peso (masa) maximo disponible para
ese vuelo que no debe exceder al me-
nos los siguientes pesos (masas):

(i) el peso (masa) méximo de despe-
gue disponible para la pista a ser
utilizada (incluyendo correcciones
por altitud y gradiente y por condi-
ciones de viento y temperatura exis-
tentes en el momento del despe-

®3)

(4)

®)

gue).

(i) el peso (masa) maximo de despe-
gue considerando el consumo anti-
cipado de combustible y aceite que
permita cumplir con las limitaciones
de performance aplicables en ruta.

(iii) el peso (masa) maximo de despe-
gue considerando el consumo anti-
cipado de combustible y aceite que
permita cumplir con las limitaciones
del peso (masa) maximo de disefio
de aterrizaje autorizado al arribo en
el aerédromo de destino o del pri-
mer aterrizaje.

(iv) el peso (masa) maximo de despe-
gue considerando el consumo anti-
cipado de combustible y aceite que
permita cumplir con las limitaciones
de la distancia de aterrizaje al arribo
en los aerodromos de destino y de
alternativa.

el peso (masa) total calculado segun
procedimientos aprobados.

Evidencia de que el avién ha sido car-
gado de acuerdo con un procedimiento
aprobado que asegura que el centro de
gravedad se encuentra dentro de los li-
mites aprobados.

Nombres de los pasajeros, salvo que di-
cha informacién sea conservada de otra
manera por el explotador.

(b) La carga transportada debe estar debida-
mente distribuida y sujeta, segun la docu-
mentacion de preparacion de los vuelos.

121.2840

Disposicion del manifiesto de
carga, despacho de vuelo vy
planes de vuelo: Operaciones
regulares domésticas e interna-
cionales

(a) El piloto al mando debe llevar en el avién
hasta su destino:

1)

)
©)

una copia del manifiesto de carga com-
pleto (o informacién de este, excepto in-
formacién concerniente con la distribu-
cion de la carga y pasajeros);

una copia del despacho de vuelo; y

una copia del plan de vuelo ATS.



4G-60

Adjunto G al Informe sobre el Asunto 4

RPEO/6

(b)

121.2845

(@)

(b)

(©)

(d)

El explotador mantendra copias de los regis-
tros requeridos en esta seccién por al me-
nos tres (3) meses.

Disposicion del manifiesto de
carga, liberaciébn de vuelo y
planes de vuelo: Operaciones
no regulares

El piloto al mando debe llevar en el avion
hasta su destino el original o una copia fir-
mada de:

(1) el manifiesto de carga;
(2) la liberacién de vuelo;

(3) la conformidad (visto bueno) de mante-
nimiento;

(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 reten-
dra en dicha base una copia firmada de ca-
da 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
gue no sea la base principal de operaciones
del explotador, el piloto al mando u otra per-
sona que no se encuentra a bordo del avién
y que ha sido autorizado por el explotador;
debe, antes o inmediatamente después de
la salida del vuelo, enviar las copias firma-
das de los documentos listados en el Parra-
fo (a) de esta seccion, a la base principal de
operaciones.

Si el vuelo se origina en otro lugar que no
sea la base principal de operaciones del ex-
plotador y existe en ese lugar una persona
gue gestiona la salida del vuelo para

el explotador y que no ir4 en el vuelo, las
copias firmadas de los documentos listados
en el Parrafo (a) de esta seccion pueden ser
retenidas en ese lugar por no mas de 30
dias antes que sean enviadas a la base
principal de operaciones del explotador. Sin
embargo, los documentos de un vuelo en
particular no necesitan ser retenidos en ese
lugar o enviados a la base principal de ope-
raciones, si los originales u otras copias de

(e)

(b)

(©)

ellos han sido previamente enviados a la
base principal de operaciones del explota-
dor.

Un explotador que realiza operaciones no
regulares debe:

(1) identificar en su manual de operaciones
la persona que mantendra en custodia
las copias de los documentos retenidos
de acuerdo con el Parrafo (d) de esta
seccién; y

(2) retener en su base principal de opera-
ciones, ya sea, un original o una copia
de los registros requeridos por esta sec-
cion por al menos tres (3) meses.

121.2850 Registro técnico de vuelo de
la aeronave

(@) 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 mante-
nimiento de las acciones correctivas
efectuadas sean registradas en el regis-
tro técnico de vuelo de la aeronave.

121.2855 Informe de dificultades en

servicio

(a) El explotador debe informar a la ACC
del Estado de matricula cualquier falla,
malfuncionamiento, o defecto en el
avion que ocurre o es detectado en
cualquier momento si, en su opinion,
esa falla, malfuncionamiento o defecto
ha puesto en peligro o puede poner en
peligro la operacion segura del avion uti-
lizado por él.

(b) Los informes deben ser hechos en la
forma y manera indicada por la AAC del
Estado de matricula y deben contener
toda la informacion pertinente sobre la
condicién que sea de conocimiento del
explotador.

(c) Los informes deben ser enviados en un
periodo no mayor de tres (3) dias ca-
lendarios a partir de la identificacion de
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la falla, malfuncionamiento o defecto del
avion.
121.2860 Registros de comunicaciones:
Operaciones regulares domés-

ticas e internacionales

(a) Cada explotador que conduce operaciones
regulares domésticas e internacionales de-
be:

(1) registrar cada contacto de radio en ruta
entre el explotador y sus pilotos; y

(2) mantener los registros por al menos 30
dias.

121.2865 Registros de combustible y

aceite
(a) El explotador:

(1) tendra disponible registros de consumo
de combustible y—aceite para permitir
gue la AAC se cerciore de que, en cada
vuelo, se cumple con lo prescrito en las
Secciones 121.2645 hasta-121.2665: y

(2) El explotador llevara registros del con-
sumo de aceite para permitir que la AAC
se cerciore de que las tendencias de di-
cho consumo son tales que el avion
cuenta con aceite suficiente para com-
pletar cada vuelo.

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

121.2870 Libro de abordo

(a) El explotador llevara en cada vuelo el libro
de a bordo del aviéon que contendra los si-
guientes datos clasificados con ndmeros
romanos:

(1) 1 - Nacionalidad y matricula del avion.
(2) Il — Fecha.
(3) Il — Nombre de los tripulantes.

(4) IV — Asignacion 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 o no
regular).

(11)XI - Incidentes, observaciones en caso
de haberlas.

(12)XII - Firma de la persona a cargo.

121.2875 Registros del sistema de ges-
tion de la seguridad operacio-

nal

(@) El explotador establecerd 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 ope-
racionales; y

(2) provea los procesos de control necesa-
rios para asegurar la identificacion, legi-
bilidad, almacenaje, proteccion, archivo,
recuperacioén, tiempo de conservacion y
la disposicion de los registros.
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Apéndice J
Organizacion y contenido del manual de operaciones
a. Organizacién.- El manual de operaciones elaborado de acuerdo con la Seccion 121.415 (a) (2) que

puede publicarse en partes separadas que correspondan a aspectos determinados de las
operaciones, debe organizarse con la siguiente estructura:

1. Parte A — Generalidades;

2. Parte B - Informacion sobre operacion de los aviones;

3. Parte C — Rutas y aerodromos; y

4. Parte D - Capacitacion

Contenido.- EI manual de operaciones mencionado en el parrafo a. abarcara, como minimo, lo

siguiente:

1. Parte A - Generalidades

Administracién y control del manual de operaciones

Introduccion:

una declaracion de que el manual de operaciones cumple con todas las
reglamentaciones y disposiciones aplicables y con los términos y condiciones del
AOC y de las especificaciones relativas a las operaciones (OpSpecs);

una declaracion de que el manual contiene instrucciones de operacién que el
personal correspondiente debe cumplir;

una lista y breve descripcion de los distintos volimenes o partes, su contenido,
aplicacion y utilizacion;

explicaciones y definiciones de términos y abreviaturas necesarias para la
utilizacion del manual de operaciones; y

las referencias apropiadas del LAR 121.

Sistema de enmienda y revision:

indicara quién es responsable de la publicacién e insercibn de enmiendas y
revisiones;

un registro de enmiendas y revisiones con sus fechas de insercién y fechas de
efectividad;

una declaraciéon de que no se permiten enmiendas y revisiones escritas a mano
excepto en situaciones que requieren una enmienda o revision inmediata en
beneficio de la seguridad,;

una descripcibn del sistema para anotacién de las péginas y sus fechas de
efectividad;

una lista de las paginas efectivas;

anotacién de cambios (en las paginas del texto y, en la medida que sea posible, en
tablas y figuras);

revisiones temporales; y
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- una descripcion del sistema de distribucion de manuales, enmiendas y revisiones.
Estructura, organizacion, administracion y responsabilidades

Estructura organizativa. Una descripcion de la estructura organizativa incluyendo el
organigrama general de la empresa y el organigrama del departamento de operaciones.
El organigrama debera ilustrar las relaciones entre el departamento de operaciones y los
deméas departamentos de la empresa. En particular, se deben demostrar las relaciones
de subordinacion y lineas de informacion de todas las divisiones, departamentos, etc.,
gue tengan relaciéon con la seguridad de las operaciones de vuelo.

Responsables. Debera incluirse el nombre de cada responsable propuesto para los
cargos de directivo responsable, director o responsable de operaciones, director o
responsable de mantenimiento, gerente o responsable del sistema de gestion de la
seguridad operacional, jefe de pilotos y jefe de instruccién, segun lo prescrito en la
Seccion 119.330 del LAR 119. Se debera incluir una descripcion de sus funciones y
responsabilidades.

Responsabilidades y funciones del personal de gestibn de operaciones. Incluird una
descripcion de las funciones, responsabilidades y de la autoridad del personal de gestion
de operaciones que tenga relacién con la seguridad de las operaciones en vuelo y en
tierra, asi como, con el cumplimiento de las disposiciones aplicables;

Autoridad, funciones y responsabilidades del comandante del avion. Una declaracion
gue defina la autoridad, obligaciones y responsabilidades del comandante.

Funciones y responsabilidades de los miembros de la tripulacién distintos del
comandante del avién. Incluird una descripcién de las funciones y responsabilidades de
cada miembro de la tripulaciéon que no sea el comandante del avion.

Control y supervision de las operaciones

Supervision de la operacién por el explotador. Se incluira una descripcion del sistema de
supervision de la operacién por el explotador. El explotador debe disponer de una
estructura de gestion capaz de ejercer el control de las operaciones y la supervisién de
cualquier vuelo que se opere con arreglo a las disposiciones de su AOC y OpSpecs.
Deberd indicar la forma en que se supervisan la seguridad de las operaciones en vuelo y
en tierra, asi como las calificaciones del personal. En particular, se deberan describir los
procedimientos que tengan relacion con los siguientes conceptos:

- validez de licencias y calificaciones;
- competencia del personal de operaciones; y

- control, andlisis y archivo de registros, documentos de vuelo, informacion y datos
adicionales.

Sistema de divulgacion de instrucciones e informacion adicional sobre operaciones. Una
descripcion de cualquier sistema para divulgar informacién que pueda ser de caracter
operativo pero que sea suplementaria a la que se contiene en el manual de operaciones.
Se deberd incluir la aplicabilidad de esta informacion y las responsabilidades para su
edicién.

Control de las operaciones. Incluird una descripcion de los procedimientos, funciones y
responsabilidades del personal a cargo y su autoridad respecto a la iniciacion,
continuacion, desviacion o terminacion de un vuelo en interés de la seguridad del avién y
de la regularidad y eficacia del vuelo.
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Facultades de la Autoridad competente. Una descripcion de las facultades de la
Autoridad competente en materia de control y supervision de las operaciones. Las
inspecciones de la Autoridad competente comprenderan:

- identificacion;
- colaboracion del explotador;

- admision a las instalaciones y facilidades del explotador y acceso a la
documentacidn, registros y archivos;

- admision en la cabina de mando de los inspectores; y
- funcionarios de la Autoridad competente autorizados a viajar en la cabina de mando.

Acceso a la cabina de pilotaje. Una descripcion de las normas para acceso a la cabina
de pilotaje:

- normas generales;

- concepto de cabina de pilotaje estéril;

- comunicaciones con la cabina de pilotaje;

- codigos y llamadas;

- medidas de seguridad por parte de la tripulacion de cabina; y

- seguridad del area contigua a la puerta de acceso a la cabina de pilotaje.

Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS). La descripcion del SMS incluira
al menos:

Politica y objetivos de seguridad operacional
- el alcance del SMS;

- una declaracién formal del directivo responsable ante la AAC respecto a la politica
de seguridad operacional;

- la politica y los objetivos de seguridad operacional;
- laestructura organizativa del sistema de seguridad operacional;
- la designacion del personal clave de seguridad operacional;

- los roles y responsabilidades de todo el personal involucrado en seguridad
operacional, incluyendo la responsabilidad directa de la seguridad operacional por
parte del personal administrativo superior;

- laresponsabilidad legal;

- las responsabilidades sobre los procedimientos, procesos y resultados;

- los requisitos del SMS;

- el plan de implantacion del SMS; y

- el plan de respuesta ante emergencias;

Gestion de riesgos de seguridad operacional

- la descripcion de los procedimientos y procesos para identificar peligros; y

- la descripcion de los procedimientos y procesos para la evaluacion y mitigacion de
los riesgos.
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Aseguramiento de la seguridad operacional

- la descripcién de los procedimientos y procesos para el monitoreo y medicién del
desemperio de la seguridad operacional,

- la descripcion de los procedimientos y procesos para la gestiéon del cambio; y

- la descripcion de los procedimientos y procesos para la mejora continua del SMS.

Promocion de la seguridad operacional

- la descripcion del programa de instruccion inicial, periodica y especializada; y

- los procedimientos y procesos para la comunicacion y promociéon de la seguridad
operacional.

V. Composicion de las tripulaciones

Composicién de las tripulaciones. Incluira una explicacién del método para determinar la

composicién de las tripulaciones, teniendo en cuenta lo siguiente:

- el tipo de avion que se esta utilizando;

- el areay tipo de operacion que estéa realizando;

- lafase del vuelo;

- latripulacién minima requerida y el periodo de actividad aérea que se prevé;

- experiencia reciente (total y en el tipo de avion), y calificacion de los miembros de la
tripulacion;

- designacion del piloto al mando del avién vy, si fuera necesario debido a la duracion
del vuelo, los procedimientos para relevar al piloto al mando del aviéon u otros
miembros de la tripulacion de vuelo; y

- la designacion del tripulante de cabina vy, si es necesario por la duracion del vuelo,
los procedimientos para el relevo del mismo y de cualquier otro miembro de la
tripulacién de cabina.

Designacién del piloto al mando del avién. Incluira las normas aplicables a la

designacion del piloto al mando del avion.

Incapacitacion de la tripulacion de vuelo. Instrucciones sobre la sucesion del mando en

el caso de la incapacitacion de un miembro de la tripulacion de vuelo y los

procedimientos para asegurar la continuidad del vuelo en forma segura.

Operacibn en mas de un tipode avion. Una declaracion indicando qué aviones

son considerados del mismo tipo a los fines de:

- programacion de la tripulacion de vuelo; y

- programacion de la tripulacion de cabina.

Vi. Requisitos de calificacion

Una descripcién de la licencia requerida, habilitaciones, calificaciones y competencia
(por ejemplo: capacitacion y calificacion de zonas, de rutas y de aer6dromos),
experiencia, entrenamiento, verificaciones y experiencia reciente requeridas para que el
personal de operaciones lleve a cabo sus funciones. Se debera tener en cuenta el tipo
de avién, clase de operacion y composicion de la tripulacién.

Tripulacién de vuelo:

- piloto al mando del avion;
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Vii.

viii.

- relevo en vuelo de los miembros de la tripulacion;
- copiloto;
- piloto bajo supervision;
- operador del panel de sistemas; y
- operacion en mas de un tipo o variante de avion.
Tripulacién de cabina:
- Tripulante de cabina.
- Miembro de la tripulacion de cabina:
» miembros requeridos de la tripulacion de cabina;
» miembro adicional de la tripulacién de cabina y durante vuelos de familiarizacion;
- Operacién en mas de un tipo de variante de avién.
Personal de instruccién, entrenamiento, verificaciéon y supervision:
- parala tripulacion de vuelo; y
- para la tripulacién de cabina.
Otro personal de operaciones.
Precauciones de salud e higiene para tripulaciones

Precauciones de salud e higiene de las tripulaciones. Las disposiciones y orientaciones
sobre salud e higiene para los miembros de la tripulacién, incluyendo:

- alcohol y otros licores que produzcan intoxicacion;

- narcoticos;

- drogas;

- somniferos;

- preparados farmacéuticos;

- vacunas;

- buceo submarino;

- donacién de sangre;

- precauciones de alimentacion antes y durante el vuelo;
- Fatiga: suefio y descanso;

- operaciones quirargicas;

- uso de anteojos;

- usoy efecto del tabaco; y

- Prevencioén del uso problematico de ciertas sustancias en el lugar de trabajo.

Gestion de la Fatiga Limitaciones-de-tiempo-de-vuelo

Limitaciones de tiempo de vuelo, actividad y requisitos de descanso. El esquema
desarrollado por el explotador de acuerdo con las sub partes aplicables a cada tipo de
operacion:
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tiempo de vuelo;

periodo de servicio;

periodo de servicio en vuelo;
periodo de descanso;
restricciones;

excepciones; y

descanso a bordo del avién.

Sistema de gestién de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Excesos de las limitaciones de tiempo de vuelo y de actividad y/o reducciones de los
periodos de descanso. Incluira las condiciones bajo las cuales se podra exceder el
tiempo de vuelo y de actividad o se podran reducir los periodos de descanso y los
procedimientos empleados para informar de estas modificaciones.

Mantenimiento de los registros del tiempo de vuelo, los periodos de servicio de vuelo y
los periodos de descanso de todos los miembros de la tripulacion.

Procedimientos de operacion

Instrucciones para la preparacion del vuelo. Segun sean aplicables a la operacion:

Altitudes minimas de vuelo. Contemplarda una descripcién del método para
determinar y aplicar las altitudes minimas, incluyendo:

» un procedimiento para establecer las altitudes/niveles de vuelo minimos para los
vuelos VFR; y

» un procedimiento para establecer las altitudes/niveles de vuelo minimos para los
vuelos IFR

Criterios para determinar la utilizacion de los aer6dromos.

Métodos para determinar los minimos de utilizacion de los aerédromos. Incluira el
método para establecer los minimos de utilizacién de los aer6dromos para vuelos
IFR de acuerdo con las reglamentaciones vigentes. Se deberan hacer referencia a
los procedimientos para la determinacion de la visibilidad y/o alcance visual en la
pista (RVR) y para aplicar la visibilidad real observada por los pilotos, la visibilidad y
el RVR notificado.

Minimos de operacion en ruta para vuelos VFR. Incluird el método para establecer
los minimos de operacién en ruta para vuelo VFR o porciones VFR de un vuelo vy,
cuando se utilicen aviones monomotor, instrucciones para la seleccién de rutas con
respecto a la disponibilidad de superficies que permitan un aterrizaje forzoso seguro.

Presentacion y aplicacién de los minimos de utilizacién de aerédromo y de ruta.

Interpretacién de la informacién meteoroldgica. Incluira material explicativo sobre la
descodificacion de predicciones MET e informes MET que tengan relacion con el
area de operaciones, incluyendo la interpretacién de expresiones condicionales.

Determinacién de cantidades de combustible, aceite y agua-metanol transportados.
Incluirdn los métodos mediante los cuales se determinaran y monitorearan en vuelo
las cantidades de combustible, aceite y agua-metanol que se transportardn. Esta
seccion también debera incluir instrucciones sobre la medicion y distribucion de los
liquidos transportados a bordo. Dichas instrucciones deberan tener en cuenta todas
las circunstancias que probablemente se encuentren durante el vuelo, incluyendo la
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posibilidad de la re planificacion en vuelo vy, la falla de uno o mas grupo motor.
También se debera describir el sistema para mantener registros de combustible y
aceite.

Peso y balance (masa y centrado). Contemplara los principios generales y las
instrucciones para el control del peso (masa) y centro de gravedad, incluyendo:

» definiciones;

» métodos, procedimientos y responsabilidades para la preparacién y aceptacion
de los célculos de peso (masa) y centro de gravedad:;

» la politica para la utilizacion de los pesos (masas) estandares y/o reales;

» el método para determinar el peso (masa) aplicable de pasajeros, equipaje y
carga;

» los pesos (masas) aplicables de pasajeros y equipaje para los distintos tipos de
operacion y tipo de avion;

» instruccién e informacion general necesaria para verificar los diversos tipos de
documentacion de peso y balance (masa y centrado) empleados;

» procedimientos para cambios de Ultimo minuto;

» densidad especifica del combustible, aceite y agua-metanol; y

» politicas / procedimientos para la asignacion de asientos.

Plan de vuelo ATS. Procedimientos y responsabilidades para la preparacion y
presentacion del plan de vuelo a los servicios de transito aéreo. Los factores a tener
en cuenta incluyen el medio de presentacién para los planes de vuelo individuales y
repetitivos.

Plan operacional de vuelo. Incluira las especificaciones, procedimientos y
responsabilidades para la preparacién y aceptacion del plan operacional de vuelo.
Se deberd describir la utilizaciébn del plan operacional de vuelo incluyendo los
formatos que se estén utilizando.

Registro técnico del avion del explotador. Se debera describir las responsabilidades
y utilizacién del registro técnico del avidn del explotador, incluyendo el formato que
se utiliza.

Lista de documentos, formularios e informacién adicional que se transportaran.

Instrucciones de servicios de escala.

Procedimientos de manejo de combustible. Contemplar4 una descripcion de los
procedimientos de manejo de combustible, incluyendo:

» medidas de seguridad durante el abastecimiento y descarga de combustible
cuando un grupo auxiliar de energia (APU) esté operativo o cuando esté en
marcha un motor de turbina con los frenos de las hélices actuando;

» reabastecimiento y descarga de combustible cuando los pasajeros estén
embarcando, a bordo o desembarcando; y

» precauciones a tener en cuenta para evitar la mezcla de combustibles.

Procedimientos de seguridad para el manejo del avién, pasajeros y carga. Incluira
una descripcién de los procedimientos de manejo que se emplearan al asignar
asientos, y embarcar y desembarcar a los pasajeros y al cargar y descargar el avion.
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También se deberan dar procedimientos adicionales para lograr la seguridad
mientras el avion esté en la rampa. Estos procedimientos deberan incluir:

>
>

YV V V V V V

YV V V V

niflos/bebés, pasajeros enfermos y personas con movilidad reducida;

transporte de pasajeros no admitidos en destino, deportados y personas bajo
custodia;

tamafio y peso (masa) permitido del equipaje de mano;

carga y fijacion de articulos en el avion;

cargas especiales y clasificacion de los compartimentos de carga;
posicion de los equipos de tierra;

operacion de las puertas del avion;

seguridad en la rampa, incluyendo prevencién de incendios, y zonas de chorro y
succion;

procedimientos para la puesta en marcha, salida de la rampa y llegada;
prestacion de servicios a los aviones; y
documentos y formularios para el manejo del avion; y

ocupacion mltiple de los asientos del avion.

Transporte de pasajeros, equipaje y carga

>

Transporte de pasajeros:

= en circunstancias especiales;

= en condiciones fisicas especiales; y
= normas de seguridad con pasajeros en circunstancias especiales.
Equipaje:

= equipaje de pasajeros;

= equipaje de tripulacién; y

= equipaje de mano.

Transportes especiales:

= carga perecedera;

= restos humanos;

= carga himeda;

= hielo seco;

= animales vivos; y

= carga en cabina.

Procedimientos para denegar el embarque. Incluird procedimientos para asegurar
que se deniegue el embarque a las personas que parezcan estar intoxicadas o que
muestran por su comportamiento o indicaciones fisicas que estan bajo la influencia
de drogas, excepto pacientes médicos bajo cuidados adecuados.
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- Eliminacion y prevencion de la formacién de hielo en tierra. Se incluira las
instrucciones para la realizacion y control de las operaciones de deshielo y antihielo
en tierra y los siguientes aspectos:

» una descripcion de la politica y procedimientos para eliminacion y prevencion de
la formacion de hielo en los aviones en tierra;

» los tipos y efectos del hielo y otros contaminantes en los aviones que estan es-
tacionados, durante los movimientos en tierra y durante el despegue;

> se describira los procedimientos de deshielo y antihielo del avion en tierra, las
definiciones, los requerimientos basicos, la comunicacion entre el personal de
tierra y la tripulacion, las condiciones que causan hielo en el avidn, las inspec-
ciones para determinar la necesidad del deshielo y antihielo en el avion, el con-
cepto de ala limpia, los procedimientos para la inspeccion exterior, el fenébmeno
de ala transparente y las inspecciones generales;

» se describird las responsabilidades del personal de mantenimiento, operaciones
y de los pilotos, se sefalaran los limites y precauciones del avién, los procedi-
mientos de inspeccién final antes del despacho del avion y antes del despegue,
los procedimientos a ser seguidos por los pilotos para recibir el avién, para pre-
parar la cabina, realizar el rodaje y despegar; y

» se incluira las caracteristicas y manejo de los fluidos, de los equipos de deshielo
y antihielo y la aplicacién de los fluidos incluyendo:

= nombres comerciales;

= caracteristicas;

= efectos en las performances del avion;
= tiempos méaximos de efectividad; y

= precauciones durante la utilizacion.

» ademas se describirdn los medios para la proteccidon del hielo en vuelo, los
procedimientos para volar en condiciones de hielo y para detectar hielo.

Procedimientos de vuelo

- Politicas del explotador con respecto a los vuelos VFR/IFR. Incluird una descripcion
de la politica para permitir vuelos bajo VFR, o requerir que los vuelos se efectlien
bajo IFR, o bien de los cambios de uno a otro.

- Procedimientos para familiarizacién con zonas, rutas y aerédromos.
- Sesiones de informacion de salida y de aproximacion.

- Una lista del equipo de navegacién que debe llevarse comprendido cualquier
requisito relativo a las operaciones en un espacio aéreo en que se prescribe la
navegacion basada en la performance (PBN).

- Procedimientos de navegacion. Incluira una descripcién de todos los procedimientos
de navegacion que tengan relacion con el/los tipo/s y area/s de operacién. Se
deberé tener en cuenta:

» procedimientos estandares de navegacion incluyendo la politica para efectuar
comprobaciones cruzadas independientes de las entradas del teclado cuando
éstas afecten la trayectoria de vuelo que seguira el avion;
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navegacién MNPS, polar y en otras areas designadas;
navegacion basada en la performance (PBN);
Replanificacion en vuelo;

procedimientos en el caso de una degradacion del sistema; y
RVSM.

V V V V V

Procedimientos para el ajuste del altimetro.
Procedimientos para el sistema de alerta de altitud.

Instrucciones sobre el conocimiento constante de la altitud y el uso de avisos de
altitud automaticos o hechos por la tripulacion.

Instrucciones sobre la aclaracion y aceptacion de las autorizaciones de ATC,
particularmente cuando implican franqueamiento del terreno.

las instrucciones y los requisitos de capacitacion para evitar el impacto contra el
suelo sin pérdida de control y los criterios de utilizacién del sistema de advertencia
de la proximidad del terreno (GPWS), del sistema de advertencia de la proximidad
del terreno que tenga una funcién frontal de evitacién del impacto contra el terreno
(EGPWSITAWS).

los criterios, instrucciones, procedimientos y requisitos de capacitacién para evitar
colisiones y la utilizacion del sistema de anticolision de a bordo ACAS II/TCAS II.

Instrucciones sobre el uso del piloto automatico y de mando automatico de gases en
IMC.

Politica y procedimientos para la gestion del combustible en vuelo.

Condiciones atmosféricas adversas y potencialmente peligrosas. Contemplara
procedimientos para operar en y/o evitar las condiciones atmosféricas
potencialmente peligrosas incluyendo:

» tormentas,

condiciones de formacion de hielo;
turbulencia;

cizalladura del viento a baja altitud;
corriente de chorro;

nubes de ceniza volcanica;
precipitaciones fuertes;

tormentas de arena;

ondas de montarfia; e

V V V V V V V V V

inversiones significativas de la temperatura.

Turbulencia de estela. Se incluiran criterios de separacion para la turbulencia de
estela, teniendo en cuenta los tipos de avién, condiciones de viento y situacion de la
pista.

Miembros de la tripulacién en sus puestos. Los requisitos para la ocupacion por los
miembros de la tripulacién de sus puestos o asientos asignados durante las distintas
fases de vuelo o cuando se considere necesario en beneficio de la seguridad.
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Uso del cinturén de seguridad y los tirantes de hombro (arnés de seguridad) por
parte de la tripulacién y pasajeros. Se incluirdn los requisitos para el uso del cinturén
de seguridad y los tirantes de hombro por parte de los miembros de la tripulacion y
los pasajeros durante las distintas fases de vuelo o cuando se considere necesario
en beneficio de la seguridad.

Admision a la cabina de vuelo. Se incluirdn las condiciones para la admisién a la
cabina de vuelo de personas que no formen parte de la tripulacién de vuelo

Uso de asientos vacantes de la tripulacion. Incluird las condiciones y procedimientos
para el uso de asientos vacantes de la tripulacion.

Incapacitacién de los miembros de la tripulacién. Incluird los procedimientos que se
seguiran en el caso de incapacitacion de miembros de la tripulacién en vuelo. Se
deberan incluir ejemplos de los tipos de incapacitacibn y los medios para
reconocerlos.

Requisitos de seguridad en la cabina de pasajeros. Contemplara procedimientos
incluyendo:

» preparacion de la cabina para el vuelo, requisitos durante el vuelo vy
preparacion para el aterrizaje incluyendo procedimientos para asegurar la cabina

y galleys;

» procedimientos para asegurar que los pasajeros en el caso de que se requiera
una evacuacion de emergencia, estén sentados donde puedan ayudar y no
impedir la evacuacion del avién;

» procedimientos que se seguiran durante el embarque y desembarque de
pasajeros;

» procedimientos en el caso de abastecimientoy descarga de combustible con
pasajeros a bordo o embarcando y desembarcando; y

» fumar a bordo.

Procedimientos para informar a los pasajeros. Se incluira el contenido, medios y
momento de informar a los pasajeros de acuerdo con las reglamentaciones vigentes
en las siguientes fases: antes del despegue, después del despegue, antes del
aterrizaje y después del aterrizaje.

Para los aviones que han de volar por encima de los 15 000 m (49 000 ft) se incluiré:
los procedimientos para operar aviones que requieran el transporte de equipos de
deteccién de radiaciones cOsmicas o solares; los procedimientos para el uso de
equipos de deteccidon de radiaciones césmicas 0 solares y para registrar sus
lecturas; la informacién que permita al piloto determinar las acciones que se tomaran
en el caso de que se excedan los valores limites especificados en el Manual de
operaciones; los procedimientos, incluyendo los procedimientos ATS, que se
seguiran en el caso de que se tome una decisién de descender o modificar la ruta; la
necesidad de dar aviso previo a la dependencia ATS apropiada y de obtener una
autorizacion para descender y las medidas que se han de tomar en el caso de que la
comunicacion con el ATS no pueda establecerse o se interrumpa.

La disposicién de llevar a bordo del avién, una lista de verificacion de procedimientos
de busqueda de bombas que debe emplearse en caso de sospecha de sabotaje y
para inspeccionar los aviones cuando exista sospecha de que el avién pueda ser
objeto de un acto de interferencia ilicita. Esta lista servird ademas para determinar si
hay armas ocultas, explosivos u otros artefactos peligrosos. La lista estara
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acompafiada de orientaciones sobre las medidas apropiadas que deben adoptarse
en caso de encontrarse una bomba o un objeto sospechoso y de la informacion
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 descripcién de los procedimientos de navegacion de larga distancia que
hayan de utilizarse tales como los procedimientos operativos EROPS.

EDTO PRS. Una descripcion de los procedimientos operativos EDTO RS, incluyendo el
procedimiento en caso de falla de motor para EDTO PS y la designacion y utilizacion de
aerddromos 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 que se podra transportar en esos vuelos.
Requisitos de oxigeno

- Incluird una explicacion de las condiciones en que se debera suministrar y utilizar
oxigeno.

- Los requisitos de oxigeno que se especifican para:
» latripulacion de vuelo;
» latripulacion de cabina de pasajeros; y
» los pasajeros.

Especificaciones relativas a las operaciones (OpSpecs).

- Las OpSpecs seran incluidas en el manual de operaciones para definir las
operaciones que el explotador esta autorizado a realizar de acuerdo con el contenido
y formato establecido en el Capitulo A del LAR 119. Las OpSpecs estaran sujetas a
las condiciones aprobadas en el manual de operaciones

Se desarrollaran los procedimientos normales de operacion (SOP) para cada fase de
vuelo.

Mercancias peligrosas y armas

Se contemplaré la politica del explotador sobre el transporte sin riesgos de mercancias
peligrosas por via aérea incluyendo:

- los procedimientos e instrucciones para los explotadores que no aceptan el
transporte de mercancias peligrosas por via aérea;
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los procedimientos e instrucciones para la aceptacion del transporte sin riesgos de
mercancias peligrosas por via aérea;

politica para el transporte de mercancias peligrosas por parte de pasajeros y
tripulaciones;

responsabilidades del expedidor y transportador;

mercancias peligrosas generales que no requieren de una aprobacion para el
transporte aéreo;

mercancias peligrosas que estan terminantemente prohibidas para el transporte
aéreo por parte de pasajeros y tripulacién;

mercancias peligrosas permitidas con aprobacién del explotador, a ser transportadas
por pasajeros y tripulacion como equipaje inspeccionado Unicamente en el
compartimiento de carga;

mercancias peligrosas aceptadas con aprobacion del explotador, a ser transportadas
por pasajeros y tripulacién como equipaje de mano Unicamente;

mercancias peligrosas aceptadas sin aprobacion del explotador, a ser transportadas
por pasajeros y tripulacion;

clasificacién de las mercancias peligrosas;

guia sobre los requisitos de aceptacion, etiquetado, manejo, almacenamiento y
segregacioén de las mercancias peligrosas;

procedimientos para responder a situaciones de emergencia en tierra y en vuelo;
reportes de incidentes y accidentes con mercancias peligrosas en tierra y en vuelo;
notificacion escrita al piloto al mando del avién;

manejo de paquetes dafiados de mercancias peligrosas;

botiquin de respuesta a emergencias con mercancias peligrosas (item opcional);
transporte de armas, municiones de guerra y armas para deporte;

obligaciones de todo el personal afectado segun las reglamentaciones; e

instrucciones relativas a los empleados del explotador para realizar dicho transporte.

B. Las condiciones en que se podran llevar armas, municiones de guerra, armas deportivas
y armas personales.

Xi. Instrucciones y orientacién de seguridad

A. Se contemplaran las instrucciones sobre seguridad y orientaciones de naturaleza no
confidencial que deberan incluir la autoridad y responsabilidades del personal de
operaciones. También se deberan incluir las politicas y procedimientos para el
tratamiento, la situacién e informacién relativa sobre delitos a bordo tales como
interferencia ilicita, sabotaje, amenazas de bomba y secuestro.

B. Una descripcién de las medidas preventivas de seguridad y del programa de instruccion,
el cual asegure que los miembros de la tripulacién actien de la manera mas adecuada
para reducir al minimo las consecuencias de los actos de interferencia ilicita.

Nota: Se mantendran confidenciales partes de las instrucciones y orientaciones de seguridad.

Xii. Tratamiento de accidentes y sucesos



RPEO/6

Adjunto G al Informe sobre el Asunto 4 4G-75

xiii.

Procedimientos para tratar, notificar e informar de accidentes y sucesos. Esta seccion
debera incluir:

definiciones de accidentes y sucesos y las responsabilidades correspondientes de
todas las personas involucradas;

descripciones de aquellos departamentos de la empresa, autoridades y otras
instituciones a quienes hay que notificar, por qué medios y la secuencia en caso de
un accidente;

Procedimientos, segln se prescribe en el Anexo 12, para los pilotos al mando que
observen un accidente;

requisitos especiales de natificaciéon en caso de un accidente o suceso cuando se
transporten mercancias peligrosas;

una descripcion de los requisitos para informar sobre sucesos y accidentes
especificos;

también se deben incluir los formularios utilizados para reportar y el procedimiento
para presentarlos a la Autoridad competente;

si el explotador desarrolla procedimientos adicionales para informar sobre aspectos
de seguridad para su uso interno, se contemplard una descripcién de la aplicacion y
los formularios correspondientes que se utilicen.

procedimientos para la asistencia de las victimas de un accidente asi como a sus
familiares y deudos, estos procedimientos podrian incluirse en un documento
separado. La empresa deberia estar preparada no solamente a investigar accidentes
sino a poner en marcha un plan de emergencia para estos casos

Reglas del aire

Las reglas del aire que incluyan:

reglas de vuelo visual y por instrumentos;
ambito geogréfico de aplicacion de las reglas del aire;

procedimientos de comunicacion incluyendo procedimientos si fallan las
comunicaciones;

procedimientos para asegurarse que todos los miembros de la tripulacién de vuelo
gue estan obligados a estar en servicio en el puesto de pilotaje se comuniquen por
medio de micréfonos o laringéfonos por debajo del nivel o altitud de transicion.

informacion e instrucciones sobre la interceptacién de aviones civiles, inclusive los
procedimientos, segun se prescribe en el Anexo 2, para pilotos al mando de
aeronaves interceptadas y sefales visuales para ser utilizadas por aeronaves
interceptoras e interceptadas, tan como aparecen en el Anexo 2.

las circunstancias en las que la escucha de radio debe ser mantenida;

sefiales;

sistema horario empleado en las operaciones;

autorizaciones ATC, cumplimiento del plan de vuelo ATS y reportes de posicion;

sefiales visuales usadas para alertar a un aviéon no autorizado que esté volando
sobre/o a punto de entrar en una zona restringida, prohibida o peligrosa;
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- procedimientos para pilotos que observen un accidente o reciban una transmisién de
SOCOrTO0;
- codigos visuales tierra/aire para uso de supervivientes, descripcion y uso de ayudas
de sefializacion; y
- sefales de socorro y urgencia.
2. Parte B - Informacion sobre operacién de los aviones. Consideracién de las distinciones entre

tipos de aviones y variantes de tipos bajo los siguientes encabezamientos:
i. Informacion general de unidades y medidas

A. Informacién general (por ejemplo: dimensiones del avion), incluyendo una descripcién de
las unidades de medida utilizadas para la operacion del tipo de avion afectado y tablas
de conversion.

ii. Limitaciones
A. Una descripcion de las limitaciones certificadas y las limitaciones operativas aplicables,
incluyendo:
- estatus de la certificacion (ej. Anexos 6 y 8 de OACI; FAR/JAR-23, FAR/JAR-25,
etc.)

- configuracion de asientos para pasajeros de cada tipo de avion incluyendo un
pictograma;

- tipos de operacion aprobados (ej. IFR/VFR, CAT I/, especificaciones de
navegacién PBN (RNAV/RNP), vuelos en condiciones conocidas de formacion de
hielo, etc.);

- composicién de la tripulacion;

- peso (masa) y centro de gravedad,;
- limitaciones de velocidad;

- envolventes de vuelo;

- limitaciones de viento de costado o de cola, incluyendo operaciones en pistas
contaminadas;

- limitaciones de performance para configuraciones aplicables;
- pendiente de la pista;
- limitaciones en pistas mojadas o contaminadas;
- contaminacion de la estructura del avién; y
- limitaciones de los sistemas.
iii. Procedimientos normales.

A. Los procedimientos normales y funciones asignadas a la tripulacién, las listas de
verificacion correspondientes y el procedimiento de cémo y cuando utilizar las mismas y
una declaracién sobre los procedimientos necesarios de coordinacion entre las
tripulaciones de vuelo y de cabina de pasajeros. Se deberan incluir los siguientes
procedimientos y funciones:

- prevuelo;

- antes de la salida;



RPEO/6

Adjunto G al Informe sobre el Asunto 4 4G-77

- ajuste y verificacion del altimetro;
- rodaje, despegue y ascenso;

- atenuacion de ruidos;

- crucero y descenso;

- aproximacion, preparacion para el aterrizaje y aleccionamiento;
- aprobacion VFR;

- aproximacion por instrumentos;

- aproximacion visual;

- aproximacién en circuito;

- aproximacion frustrada;

- aterrizaje normal;

- después del aterrizaje; y

operacion en pistas mojadas y contaminadas.

iv. Procedimientos no normales y de emergencia.

V.

A. Los procedimientos no normales y de emergencia, y las funciones asignadas a la
tripulacién, las listas correspondientes de verificacion, y el procedimiento de cémo y
cuando utilizar las mismas y una declaracion sobre los procedimientos necesarios de
coordinacién entre las tripulaciones de vuelo y de cabina de pasajeros. Se deberan
incluir los siguientes procedimientos y funciones no normales y de emergencia:

- de salida de emergencia

- incapacitacion de la tripulacion de vuelo;

- situacién de incendios y humos;

- vuelo sin presurizar y parcialmente presurizado;

- exceso de limites estructurales tal como aterrizaje con sobrepeso;
- exceso de limites de radiacion cosmica;

- impacto de rayos;

- comunicaciones de socorro y alerta ATC sobre emergencias;
- falla de motor;

- fallas de sistemas;

- normas para el desvio en el caso de fallas técnicas graves;

- aviso GPWS — EGPWS/TAWS;

- aviso ACAS II/TCAS II;

- cizalladura del viento a baja altitud; y

aterrizaje de emergencia/amaraje forzoso.

Performance. Se deberan proporcionar los datos de performance de forma que puedan ser
utilizados sin dificultad.
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Vi.

Datos de performance. Se debera incluir material sobre performance que facilite los
datos necesarios para cumplir con los requisitos de performance prescritos en el LAR
121 para determinar:

limites durante el ascenso en el despegue: peso (masa), altitud y temperatura;
- longitud de la pista de despegue (seca, mojada, contaminada);

- datos de la trayectoria neta de vuelo para el calculo del franqueamiento de
obstaculos o, en su caso, la trayectoria de vuelo de despegue;

- las pérdidas de gradiente por viraje durante el ascenso;
- limites de ascenso en ruta;

- limites de ascenso en aproximacion;

- limites de ascenso en configuracién de aterrizaje;

- longitud de la pista de aterrizaje (seca, mojada, contaminada) incluyendo los efectos
de una falla en vuelo de un sistema o dispositivo, si afecta a la distancia de
aterrizaje.

- limite de la energia de frenado; y

- velocidades aplicables a las distintas fases de vuelo (también considerando pistas
mojadas o contaminadas).

Datos suplementarios para vuelos en condiciones de formacion de hielo. Se debera
incluir cualquier dato certificado de performance sobre una configuraciéon admisible, o
desviacién de la misma, (por ejemplo: antiskid inoperativo).

Si no se dispone de datos sobre performance, segin se requieran para la clase de
performance correspondiente en el AFM aprobado, se deberan incluir otros datos
aceptables para la Autoridad competente. El manual de operaciones podra contener
referencias cruzadas a los datos aprobados contenidos en el AFM cuando no es
probable que se utilicen esos datos con frecuencia 0 en una emergencia.

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

- las gradientes de ascenso con todos los motores;

- informacién 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 0 mas motores, vuelos ferry con un motor inoperativo; y

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

Planificacion del vuelo

A.

Incluira datos e instrucciones necesarias para la planificacion del pre vuelo 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 PS (particularmente la velocidad de crucero con un motor
inoperativo y la distancia maxima a un aerodromo adecuado, determinado de acuerdo
con esta Parte) y vuelos a aerédromos aislados.
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Vii.

viii.

Xi.

Xii.

xiii.

B. El método para calcular el combustible necesario para las distintas fases de vuelo, de
acuerdo con las reglamentaciones aplicables.

Peso y balance (masa y centrado). Contemplara instrucciones y datos para calcular el peso
y balance (masa y centrado), incluyendo:

A. sistema de calculo (por ejemplo: sistema de indices);

B. informacion e instrucciones para complementar la documentacion de peso y balance
(masa y centrado), tanto de modo manual como por sistemas informaticos;

C. limite de peso (masa) y centro de gravedad para los tipos, variantes o aviones
individualizados usados por el explotador; y

D. peso (masa) operativo en seco y su correspondiente centro de gravedad o indice.

Carga. Contemplara procedimientos y disposiciones para cargar y asegurar la caga en el
avion.
Lista de desviacién respecto a la configuracion (CDL).

A. Incluira la o las listas de desviaciones respecto a la configuracion (CDL), si las facilita el
fabricante, teniendo en cuenta los tipos y variantes de avidon que se operan e incluyendo
los procedimientos que se seguiran cuando se despache el avidon afectado segun las
condiciones especificadas en su CDL. También incluird4 cualquier requisito relativo a las
operaciones en un espacio aéreo en que se prescribe la navegacion basada en la
performance (PBN)

Lista de equipo minimo (MEL).

B. Incluira la MEL teniendo en cuenta los tipos y variantes de avién que se operan y el o los
tipos de area o areas de operacion. La MEL debera incluir los equipos de navegacién y
tomara en consideracién cualquier requisito relativo a las operaciones en un espacio
aéreo en que se prescribe la navegacion basada en la performance (PBN)

Equipos de supervivencia y emergencia incluyendo oxigeno.

A. Se contemplara una lista de los equipos de supervivencia, emergencia y seguridad
transportados para las rutas que se volaran y los procedimientos para comprobar antes
del despegue que estos equipos estén aptos para el servicio. También se deberan incluir
instrucciones sobre la ubicacion, acceso y uso de los equipos de supervivencia,
emergencia y seguridad y las listas asociadas de verificacion.

B. Se incluird el procedimiento para determinar la cantidad de oxigeno requerido y la
cantidad disponible. Se deberan tener en cuenta el perfil de vuelo, nimero de ocupantes
y posible descompresion de la cabina. Se debera proporcionar la informaciéon de forma
gue facilite su utilizacion sin dificultad.

Procedimientos de evacuacion de emergencia

A. Instrucciones para la preparacion de la evacuacién de emergencia incluyendo la
coordinacién y designacién de los puestos de emergencia de la tripulacion.

B. Procedimientos de evacuacién de emergencia. Incluira una descripcion de las
obligaciones de todos los miembros de la tripulacién para la evacuacién rapida de un
avién y el tratamiento de los pasajeros en el caso de un aterrizaje/amaraje forzoso u otra
emergencia.

Se incluird los procedimientos normales, no normales y de emergencia que utilizara la
tripulaciéon de cabina, las listas de verificacion correspondientes y la informacion sobre los
sistemas de los aviones, segun se requiera, comprendida una declaracién relativa a los
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procedimientos necesarios para la coordinacion entre la tripulacion de vuelo y la tripulacion
de cabina.

ix. Se incluira los equipos de supervivencia y emergencia para diferentes rutas y los
procedimientos necesarios para verificar su funcionamiento normal antes del despegue, asi
como los procedimientos para determinar la cantidad requerida y la cantidad disponible de
oxigeno.

X. Sistemas del avion.

A. Incluira una descripcion de los sistemas del avién, controles asociados a los mismos e
indicaciones e instrucciones operacionales.

xi. Se incluira el cddigo de sefiales visuales de tierra a aire para uso de los supervivientes, tal
como aparece en el Anexo 12.

3. Parte C — Rutas y aerédromos

Contemplara instrucciones e informacion asociada con los servicios e instalaciones de
comunicaciones, ayudas para la navegacion y aerddromos, niveles de vuelo y altitudes
minimas para cada ruta que se volard y minimos de operacién para cada aerédromo cuya
utilizacion esté prevista, incluyendo:

A. niveles/altitudes minimas de vuelo para cada ruta que vaya a volarse;

B. minimos de utilizacién de cada aerédromo de salida, destino y de alternativa que
probablemente se utilicen;

C. aumento de los minimos de utilizacion de aerédromo que se aplican en caso de deterioro
de las instalaciones de aproximacion o del aer6dromo;

D. datos de instalaciones de comunicaciones y de aerédromo y ayudas para la navegacion;

E. requisitos de longitud de pista de despegue, cuando la superficie esté seca, mojada y
contaminada, incluyendo los requisitos que exijan las fallas del sistema que afecten a la
distancia de despegue;

F. las limitaciones de ascenso en el despegue;

G. las limitaciones de ascenso en ruta;

H. las limitaciones de ascenso en aproximaciones y aterrizajes;

I. procedimientos de aproximacion, aproximacion frustrada y salida, incluyendo
procedimientos de atenuacion de ruido;

J. procedimientos para el caso de fallas de comunicaciones;

K. instalaciones de blsqueda y salvamento en la zona sobre la que va a volar el avion;

L. una descripcion de las cartas aeronauticas que se deberan llevar a bordo en relacién con
el tipo de vuelo y la ruta que se volara, incluyendo el método para verificar su vigencia;

disponibilidad de informacién aerondutica y servicios MET,;

Z

procedimientos de comunicaciones y navegacion de ruta;

categorizacion del aerédromo para las calificaciones de competencia de la tripulacién de
vuelo;

P. limitaciones especiales del aerédromo (limitaciones de performance y procedimientos
operativos, etc.);
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los métodos para determinar los minimos de utilizacién de aerédromo;
la documentacion correspondiente;
la aprobacioén de los minimos de utilizacion de aerédromos;

las condiciones requeridas para iniciar o continuar una aproximacion por instrumentos;

cHo0 DO

las instrucciones para efectuar procedimientos de aproximacién de precision vy
procedimientos que no son de precision por instrumentos;

V. la asignacion de las responsabilidades de la tripulacion de vuelo y procedimientos para
manejar la carga de trabajo de la tripulacion durante operaciones nocturnas e IMC de
aproximacion y aterrizaje por instrumentos;

W. Procedimiento de aproximacion estabilizada;
X. Limitacién de la velocidad de descenso al aproximarse al suelo;

Y. los requisitos y entrenamiento requerido para la realizaciéon de los procedimientos de
aproximacién de precisibn y no de precision por instrumentos;

Z. las instalaciones y equipamiento en tierra y a bordo para la realizacion de los
procedimientos de aproximacion de precision y no de precision por instrumentos;

AA. observacion de leyes, reglamentos y procedimientos. Una descripcion de las
obligaciones de los empleados de la empresa de conocer las leyes, reglamentos y
procedimientos mientras se encuentren en el extranjero cumpliendo funciones para la
empresa. Una descripcién de las obligaciones de los pilotos y demas miembros cuando
vuelan en el extranjero y utilizan aerédromos, instalaciones y servicios, de ajustarse a las
leyes, reglamentos y procedimientos;

BB. requisitos y aprobacién de cada tipo de aproximacion;
CC.operacion de aproximacion y aterrizaje que no es de precision;
DD.operacion de aproximacion y aterrizaje con guia vertical;

EE. operacion de aproximacion y aterrizaje de precision;

FF. operacion de Categoria | (CAT I);

GG. operacion de Categoria Il (CAT II);

HH.operacion de Categoria IlIA (CAT llIA);

Il. operacion de Categoria 11IB (CAT IIIB);

JJ. operacién de Categoria IlIC (CAT HlIC);

KK. aproximacién en circuito con visibilidad reducida;

LL. requisitos y aprobacién de despegue con visibilidad reducida (LVTO);

MM. los requisitos de longitud de la pista de aterrizaje cuando la superficie esté seca,
mojada y contaminada, comprendidas las fallas de los sistemas que afectan a la
distancia de aterrizaje; y

NN. Informacién complementaria, como limitaciones de velocidad para neumaticos.

4. Parte D - Capacitacién

Incluird programas de instruccion, entrenamiento y verificacion para todo el personal de
operaciones asignhado a funciones operativas relativas a la preparacién y/o realizacién de un
vuelo.
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i. Los programas de instruccién, entrenamiento y verificacion deberan incluir:

A.

Un capitulo o una seccion en la cual se establezcan las politicas, la administracion y el
control de los programas de instruccion con los siguientes elementos:

- Una introduccion al programa de instruccion, la cual contenga abreviaturas y
definiciones;

- El sistema de enmienda y revision

- Laorganizacién y responsabilidades del organismo de instruccion;

- El método de aprobacion;

- Los requisitos, experiencia y calificacién del personal a ser capacitado;

- La finalidad y los objetivos de las politicas de instruccion, entrenamiento y de
evaluacion;

- Las facilidades y material necesario para la instruccion;

- Los requisitos, experiencia y calificacion de los instructores e inspectores
designados por el explotador;

- Contratos de arrendamiento;

- Aprobacién de instructores, inspectores designados del explotador y simuladores de
vuelo de los centros de instruccion extranjeros;

- Registros de instruccion, entrenamiento y calificacion;

Para la tripulacion de vuelo. Todos los elementos pertinentes prescritos en los capitulos
aplicables del LAR 121.

Para la tripulacién de cabina. Todos los elementos pertinentes prescritos en los
capitulos aplicables del LAR 121.

Para el personal de operaciones afectado, incluyendo los miembros de la tripulacion:

- Todos los elementos pertinentes prescritos en las reglamentaciones aplicables sobre
transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por via aérea; y

- Todos los elementos pertinentes a seguridad.

Para el personal de operaciones distinto de los miembros de la tripulacion (por ejemplo:
encargados de operaciones de vuelo/despachadores de vuelo, personal de servicios de
escala, etc.). Todos los demas elementos pertinentes prescritos en el LAR 121 que
tengan relacién con sus funciones y responsabilidades.

ili. Procedimientos

A.
B.

C.

Procedimientos de capacitacion, entrenamiento y verificacion.

Procedimientos aplicables en el caso de que el personal no logre o mantenga los
estandares requeridos.

Procedimientos para asegurar que situaciones no normales o de emergencia que
requieran la aplicacion de una parte o la totalidad de los procedimientos no normales o
de emergencia y la simulacién de condiciones IMC por medios artificiales, no se simulen
durante vuelos comerciales de transporte aéreo.

iv. Descripcion de la documentacion que se archivara y los periodos de archivo.



RPEO/6 Adjunto H al Informe sobre el Asunto 4 4H-1

Adjunto H al Informe sobre el Asunto 4
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Propuesta de Actualizacion a los
LAR 121

“Incorporacion de la Enmienda 36 al
Anexo 6 Parte I”

Vuelos con mayor tiempo de desviacion (EDTO) y
planificacion y gestion relativa al combustible en vuelo
y seleccion de aerodromos de alternativa
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EDTO Las nuevas disposiciones se basan en mejores practicas
y de la experiencia adquirida en vuelos a grandes distancias de
aviones bimotores.

La OACI vy IATA reconocieron la necesidad de actualizar el
Anexo 6 para que los explotadores se beneficiaran con el uso de
tecnologias mas recientes y practicas vigentes en la industria en
el uso del combustible y seleccion de aerédromos de alternativa.

La enmienda relativa al uso de combustible mejora la seguridad
operacional e introduce un enfoque basado en la actuacion para
la planificacion relativa del combustible y la seleccion de
aerodromos de alternativa.
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Aerodromos de alternativa:

a)Aerodromo post despegue: Dos motores y
tres 0 mas motores
b) Aerodromos de alternativa en ruta
c) Aerédromos de alternativa de destino:
Aerodromo aislado, seleccion de dos
aerodromos de alternativa
SMS
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Operacion con tiempo de desviacion
extendido (EDTO)

Representacion grafica de EDTO genérico

Figura : Representacldn grifica de EDTO genérco

Intervalo de desviacion

B0 min Umbral Tiem po de desviacbn mix.

{en tiempo) (p-8j.. B0, 75, 90, 180 min} .
Vuelos de mds de 60 MIN
= Contral OPSy despacho
de viels
* Procedimientos OPS %
* Instruacidn Aprobacién EDTO
= Identificacidn aerddr.
alemativa
- Awiones bimotores: - Aprobackin EDTO
- Verificacidn aerGdr - Sstemas sipnifcathos
ater. sobre minimos para EDTOD
r - Combustible crithey EDTO H
Valor fipdo Establecldn - '-@Rriﬁmcﬁnaem Ap robado
alter. sobre minimos
por el Estado _ Avlones bimotores: por el Estado
(segin tipo . pogama & (segin
de aeronave)] mantenimiento explotador y
- Especificacikdn ae rddr. tipo de

alter. en plan de
vieb ATS aeronave)
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Operacion con tiempo de desviacion
extendido (EDTO)

Representacion grafica de EDTO genérico para aviones con mas de dos motores de
turbina

Intervalo de desviacion

(en tiempo) 60 min Umbral Tiempode desviacidén mdx.

(p. &j., 120, 180 min)

Vuelos de més de 60 MIN ’X-
* Control OPS y despacho ' l.-r-"'ff

£ de vuelo :
; . PI'UCEI:'ITIEI'I[US OPs Apmhal:lﬁﬂ EDTO
i+ Instruccion

+ |dentificacion aerddr.

alternativa - Aprobacién EDTO
- Sistemassignif. EDTO
: - Combustible critico EDTO
H H - Verificacién aerddr.
Valorfijado Establecido sobre minimos Aprobado
por el Estado por el Estado
(seglin tipo (segun
deaeronave) explotadory tipo

deaeronave)
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Politica de combustible:

a) Combusti
b) Combusti
c) Combusti
d) Combusti
e) Combusti
f) Combusti
g) Combusti

e para rodaje
e para trayecto

e para contingencias

e para alternativa de destino
e de reserva final

e adicional

e discrecional

SMS

O O O O O O O
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LAR 121. Capitulo P: Reglas de despacho y
liberacion de vuelo. (“SV/%Q—P”

Seccion 121.2650 Seccion 121.2655
Operaciones Regulares Operaciones No
Internacionales Regulares
z E 90 min. § [e) §45 min.§
o1 | | 30 ]15%: o | l l ;
e | | I min. | . el | |
: 5 . A
; g § ) (a) Nacional. 3 Ei
D S (b) Internacional. S
o Debe cumplir 121.2650
Segcion 121.2660 Seccion 121.2665
Opegraciones Regulares Operacilones Regulares
Internagionales y no Regulares Internacionales y no Regulares
5 (Ruta)
n O :
0 10% | i 30 minl v 2 3 Motores de Turbina Regulares.
| > 90 minutos.

cumplir literal (a) 121.2660.
cumplir numeral (2) y (3)

O CQ D®T »w O
Ou!lse(] ——
BAITRUIBY|Y =
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Gestion de combustible en vuelo:

a)Verificacion y gestion del combustible en
vuelo

b)Declaracion de COMBUSTIBLE MINIMO:
Aterrizaje con menos combustible del
previsto

c) Emergencia de combustible: MAYDAY
MAYDAY MAYDAY COMBUSTIBLE:
Inferior a la cantidad de combustible de
reserva previsto
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Sugerencia a la propuesta y consideraciones.

v'Se propone eliminar a los aviones propulsados por motores
turbohelices, defando unicamente a los aviones propulsados por
motores alternativos;
Se sugiere incluir en las secciones que prescriben los requisitos
para los aviones propulsados por motores turborreactores a los
aviones turbohélices pero bajo una nueva terminologia de
aviones propulsados por motores de turbina,

vNo se propone reemplazar el termino “motores alternativos”
por motores “de émbolo” o “de piston” o ‘“reciprocos” porque
son sinonimos y porque los anteriores Paneles de Expertos de
Operaciones ya aceptaron utilizar el termino “motores
alternativos” en varias reuniones en las que validaron los textos
de los LAR 121 y 135;
El termino turbina agrupa a Jlos aviones turbohélices y
turborreactores.



MUCHAS GRACIAS...
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Asunto 5. Propuesta de mejora a la Seccion 91.830 de la Parte | del LAR 91-

51 Bajo este asunto de la agenda, la Reunién analizé la propuesta de mejora al LAR 91
Capitulo F — Instrumentos y equipos, Seccion 91.830 - Transmisor de localizacién de emergencia (ELT).

5.2 Al respecto el Panel concordé que en la indicada seccion no se especificaba claramente
los requisitos que debia tener el equipo ELT que se lleva a bordo en los aviones y helicdpteros, debiendo
ser segun lo establecido en el VVolumen Il del Capitulo V del Anexo 10 de OACI, que cumpla la TSO-
C126.

5.3 Después del analisis de la propuesta de mejora la cual cumplia con lo establecido y
clarificaba el texto, la Reunidn convino en aceptar la propuesta de mejora de la Seccion 91.830 de la
Parte | del LAR 91 tal como aparece en el Adjunto Ay B a esta parte del Informe.
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Capitulo F — Instrumentos y equipos de las aeronaves
Seccion Titulo y contenido de la seccién Comentarios
91.830 Transmisor de localizacién de emer- | Comentarios del experto

gencia (ELT)
(a) Para aviones:

(1) Salvo lo previsto en el numeral
(2) de este parrafo, todos los
aviones deben estar equipados
por lo menos con un transmisor
localizador de emergencia (ELT)
aprobado de cualquier tipo.

(2) Todos los aviones cuyo certifica-
do individual de aeronavegabili-
dad se haya expedido por prime-
ra vez después del 1 de julio de
2008 deben llevar por lo menos
un ELT automatico.

(b) Para helicépteros:

(1) Todos los helicopteros que ope-
ren en Clases de performance 1
y 2 deben llevar como minimo
un ELT automético y, cuando
realicen vuelos sobre el agua,
llevaran por lo menos un ELT
automatico y un ELT(S) en una
balsa o en un chaleco salvavi-
das.

(2) Todos los helicopteros que ope-
ren en Clase de performance 3
deben llevar por lo menos un
ELT automatico y, cuando reali-
cen vuelos sobre el agua, deben
llevar por lo menos un ELT au-
tomatico y un ELT(S) en una
balsa 0 en un chaleco salvavi-
das.

(c) El equipo ELT que se lleve para sa-
tisfacer los requisitos dedes-Rarrates
E-2b£2} de esta seccion debe
cumplir con el TSO-C126 (ser capaz
de transmitir en la frecuencia de 406
HMS MHz) y ser codificado y regis-
trado (o de-registrado, si es el caso),
de acuerdo a los procedimientos
emitidos por la entidad correspon-

A pesar de que en 91.830 (e) establece que
los ELTs cumplan con el Anexo 10, la redac-
cion del literal (c) no considera el cumplimien-
to para todas las aeronaves lo que genera
confusion.

Propuesta

(©)

El equipo ELT que se lleve para satisfa-
cer los requisitos de esta seccion debe
cumplir con el TSO-C126 (ser capaz de
transmitir en la frecuencia de 406 MHz)
y ser codificado y registrado (o de-
registrado, si es el caso), de acuerdo a
los procedimientos emitidos por la enti-
dad correspondiente del Estado de ma-
tricula en cumplimiento de lo indicado
en el Volumen Ill Capitulo V del Anexo
10 al Convenio de Chicago.
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Capitulo F — Instrumentos y equipos de las aeronaves
Seccion Titulo y contenido de la seccién Comentarios

diente del Estado de matricula en
cumplimiento de lo indicado en el
Volumen Il Capitulo V del Anexo 10
al Convenio de Chicago..

(d) La seleccion cuidadosa del numero,

tipo y ubicacion de los ELT en las
aeronaves y en sus sistemas salva-
vidas flotantes asegurara la maxima
probabilidad de activacion del ELT
en caso de accidente de la aeronave
que opere sobre tierra o agua, in-
cluidas las zonas donde la busqueda
y salvamento sean particularmente
dificiles. En la ubicacién de los dis-
positivos de control y conmutacién
(monitores de activacién) de los ELT
automaticos fijos y en los procedi-
mientos operacionales conexos,
también debe tenerse en cuenta la
necesidad de que los miembros de
la tripulacion puedan detectar de
manera rapida cualquier activacion
involuntaria de los ELT y que pue-
dan activarlos y desactivarlos ma-
nualmente con facilidad.

(e) No obstante lo especificado en el
Parrafo (a) de esta seccién, se pue-
de trasladar en vuelo ferry una aero-
nave que solamente tenga un ELT fi-
jo automatico hasta un lugar donde
la reparacion o reemplazo pueda ser
realizado.
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91.830

(@)

(b)

(©)

(d)

Transmisor de localizacién de
emergencia (ELT)

Para aviones:

(1) Salvo lo previsto en el numeral (2) de
este parrafo, todos los aviones deben
estar equipados por lo menos con un
transmisor localizador de emergencia
(ELT) aprobado de cualquier tipo.

(2) Todos los aviones cuyo certificado
individual de aeronavegabilidad se haya
expedido por primera vez después del 1
de julio de 2008 deben llevar por lo
menos un ELT automatico.

Para helicopteros:

(1) Todos los helicopteros que operen en
Clases de performance 1 y 2 deben
llevar como minimo un ELT automatico
y, cuando realicen vuelos sobre el agua,
llevaran por lo menos un ELT
automético y un ELT(S) en una balsa o
en un chaleco salvavidas.

(2) Todos los helicopteros que operen en
Clase de performance 3 deben llevar
por lo menos un ELT automatico v,
cuando realicen vuelos sobre el agua,
deben llevar por lo menos un ELT
automatico y un ELT(S) en una balsa o
en un chaleco salvavidas.

El equipo ELT que se lleve para satisfacer
los requisitos de-losPRarrafos{(a)(2y-b{2)
de esta seccion debe cumplir con el TSO-
C126 (ser capaz de transmitir en la
frecuencia de 406 HMS MHZ) y ser
codificado y registrado (o de-registrado, si
es el caso), de acuerdo a los
procedimientos emitidos por la entidad
correspondiente del Estado de matricula en
cumplimiento a lo indicado en el Volumen llI
Capitulo V del Anexo 10 al convenio de
Chicago.

La seleccion cuidadosa del numero, tipo y
ubicacion de los ELT en las aeronaves y en
sus sistemas salvavidas flotantes asegurara
la méaxima probabilidad de activacion del
ELT en caso de accidente de la aeronave
gue opere sobre tierra 0 agua, incluidas las
zonas donde la buUsqueda y salvamento
sean particularmente dificiles. En la
ubicacion de los dispositivos de control y

(e)

conmutacion (monitores de activacién) de
los ELT automaticos fijos y en los
procedimientos operacionales conexos,
también debe tenerse en cuenta la
necesidad de que los miembros de la
tripulacion puedan detectar de manera
rapida cualquier activacion involuntaria de
los ELT y que puedan activarlos vy
desactivarlos manualmente con facilidad.

No obstante lo especificado en el Parrafo (a)
de esta seccion, se puede trasladar en
vuelo ferry una aeronave que solamente
tenga un ELT fijo automatico hasta un lugar
donde la reparacion o reemplazo pueda ser
realizado.



RPEO/6 Informe sobre el Asunto 6 6-1

Asunto 6. Otros Asuntos

6.1 Establecimiento de una fecha limite para finalizar las rondas de consulta del LAR
129 - Operacion de explotadores extranjeros

6.1.1 Sobre este tema el Comité Técnico elabord una nota de estudio con el fin de dar a
conocer al Panel el estatus de aprobacion del LAR 129 el cual ya habia cumplido con todo el proceso de
consulta establecido por el SRVSOP.

6.1.2 El Panel analiz6 las Gltimas propuestas presentadas las cuales eran mas de forma que de
fondo asimismo reflejaban inquietudes administrativas que no estaban relacionadas con el LAR.

6.1.3 El Panel acordd por unanimidad facultar a la Secretaria para resolver las consultas
presentadas y sean elevadas a la proxima Junta General para su aprobacion, en tal sentido acordo la
siguiente conclusion:

Conclusion RPEO/6-05 - PRESENTACION DE LA PROPUESTA DEL LAR 129 -
OPERACION DE EXPLOTADORES EXTRANJEROS
PARA SU APROBACION EN LA PROXIMA JUNTA
GENERAL

Que el Comité Técnico del SRVSOP presente en la préxima Junta General para su
aprobacion, el Reglamento Aeronautico Latinoamericano LAR 129 - Operacion de
explotadores extranjeros.
6.2 Actividades de la Oficina Regional y del SRVSOP
6.2.1 Continuando con el Asunto 6 de la agenda, la Reunién fue informada sobre las
actividades en que se encuentra la Oficina Regional y el SRVSOP:
» elaboracion del mapa de ruta para la preparacion de la reglamentacion referida al sistema de

aeronaves pilotadas a distancia (RPAS);

» caso de estudio para las AAC de los Estados para mostrar los beneficios de instalacion de
sistemas en las aeronaves de Gltima generacién para evitar las excursiones de pista en la Regidn; e

» implantacion del equipo de seguridad operacional de pista (RST) en Quito para mitigar los
efectos de las excursiones de pista a través del SMS.
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	Nota 3.-  En el apéndice B figura un texto de orientación detallado sobre los registradores de vuelo.
	(a)   Construcción e instalación
	Los registradores de vuelo se construirán, emplazarán e instalarán de manera que proporcionen la máxima protección posible de los registros, a fin de que éstos puedan preservarse, recuperarse y transcribirse. Los registradores de vuelo satisfarán las ...
	Nota 1.- Las especificaciones de la industria sobre resistencia al impacto y protección contra incendios para FDR, CVR, AIR y DLR figuran en las Especificaciones de performance operacional mínima (MOPS) para sistemas registradores de a bordo resistent...
	Nota 2.-   Las especificaciones de la industria sobre resistencia al impacto y protección contra incendios para ADRS y CARS figuran en las Especificaciones de performance operacional mínima (MOPS) para sistemas registradores de vuelo livianos de EUROC...
	(b) Funcionamiento
	(1) Los registradores de vuelo no deberán ser desconectados durante el tiempo de vuelo.
	(2) Para conservar los registros contenidos en los registradores de vuelo, éstos se desconectarán una vez completado el tiempo de vuelo después de un accidente o incidente. Los registradores de vuelo no volverán a conectarse antes de determinar lo que...
	Nota 1.-  La necesidad de retirar las grabaciones de los registradores de vuelo de la aeronave la determinarán las autoridades encargadas de la investigación del Estado que realiza la investigación, teniendo debidamente en cuenta la gravedad del incid...
	(c) Continuidad del buen funcionamiento
	(1) Se realizarán verificaciones operacionales y evaluaciones de las grabaciones de los sistemas registradores de vuelo para asegurar el buen funcionamiento constante de los registradores.
	Nota.- Los procedimientos de inspección de los sistemas registradores de vuelo se indican en el Apéndice 8.
	(d) Registradores combinados (FDR/CVR).-
	(1) STodos los aviones con un peso (masa) máximo certificado de despegue de más de 5 700 kg que deban estar equipados con FDR y CVR, pueden alternativamente estar equipados con dos registradores combinados (FDR/CVR).
	(1) Todos los aviones de una masa máxima certificada de despegue de más de 15 000 kgS cuyo certificado de tipo se haya expedido por primera vezS   cuya solicitud de certificación de tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2016...
	Nota.-  El requisito de 121.920 (d) podrá cumplirse con las recomendaciones que anteceden equipando los aviones con dos registradores combinados (uno en la parte delantera y el otro, en la parte trasera del avión) o con dispositivos separados.
	121.905 Registrador de datos de vuelo (FDR) y sistemas registradores de datos de aeronave (ADSR)

	(a) Tipos:
	(1) Los FDR de Tipo I y IA deben registrar los parámetros necesarios para determinar con precisión la trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores, configuración y operación del avión.
	(2) Los FDR de Tipos II y IIA deben registrar los parámetros necesarios para determinar con precisión la trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores y configuración de los  dispositivos de sustentación y resistencia aerodinámica ...
	(b) SAviones para los cuales se haya extendido por primera vez el correspondiente certificado de Aeronavegabilidad el 1 de enero de 1989, o en fecha posterior, pero antes del 1 de enero de 2005:
	(c)  SAviones para los cuales se haya extendido por primera vez el correspondiente certificado de Aeronavegabilidad el 1 de enero de 1989, o en fecha posterior, peroS antes del 1 de enero de 2005:
	(b) Funcionamiento
	Nota.- La clasificación de los registradores de imágenes de a bordo (AIR) se define en el Párrafo e.1 del Apéndice B.
	(1) Todos los aviones que tengan una masa máxima certificada de despegue superior a  27 000 kg cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de l989, o a partir de esa fecha, SdebenS estarán equipados ...
	(2) Todos los aviones que tengan una masa máxima certificada de despegue superior a 5 700 kg y hasta 27 000 kg inclusive cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de l989, o a partir de esa fecha, ...
	(5) Todos los aviones de turbina que tengan un peso (masa) máximo certificado de despegue superior a 5 700 kg, cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido antes del 01 de enero de 1987,  estarán equipados con FDR que registre hor...
	(6) Todos los aviones que tengan un peso (masa) máximo certificado de despegue superior a 5 700 kg, cuyo certificado de aeronavegabilidad haya sido expedido  por primera vez después del 1 de enero de 2005, deben estarán equipados con FDR aprobado de T...
	(7) Todos los aviones que estén obligados a registrar la aceleración normal, la aceleración lateral y la aceleración longitudinal, cuyo certificado de tipo se haya expedido por primera vez cuya solicitud de certificación de tipo se haya presentado a u...
	(8) Todos los aviones que estén obligados a registrar la acción del piloto en los mandos primarios de vuelo o la posición de las superficies de mando primarias (cabeceo, balanceo, guiñada), cuyo certificado de tipo se haya expedido por primera vez  cu...
	Nota.-  Se aplica el “o” en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de las superficies de mando hace cambiar la posición de los mandos en el puesto de pilotaje (back-drive).Se aplica el “y” en el caso de aviones con siste...
	(c) Discontinuación
	(1) Los FDR de banda metálica dejarán de utilizarse el 1 de Enero de 1995.
	(2) Los FDR analógicos de frecuencia modulada (FM) dejarán de utilizarse a partir del 1 de enero de 2012.
	(3) Los FDR de película fotográfica dejarán de utilizarse el 1 de enero de 2003.
	(4) Los FDR de cinta magnética dejarán de utilizarse a partir del 1 de enero de 2016.
	(d) Duración
	Todos los FDR deberán poder conservar la información registrada durante por lo menos las últimas 25 horas de su funcionamiento, salvo los FDR de Tipo IIA, los cuales deberán poder conservar la información registrada durante por lo menos los últimos 30...
	121.910 Sistemas registradores de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) y sistemas registradores de audio en el puesto de pilotaje (CAR)
	Nota 1.- Los requisitos de performance de CVR figuran en las, Especificaciones de performance operacional (MOPS) para sistemas registradores de a bordo resistentes al impacto de EUROCAE ED-112, o en documentos equivalentes.
	Nota 2.-  Los requisitos de performance para los CARS son los que figuran en las Especificaciones de performance operacional mínima (MOPS) para sistemas registradores de vuelo livianos de EUROCAE ED-155 o en documentos equivalentes.

	(a) Funcionamiento
	(1) Todos los aviones de turbina de una masa certificada de despegue de mas de 2 250Kg, hasta 5700 Kg inclusive Scuyo certificado de tipo se haya expedido por primera vezS cuya solicitud de certificación de tipo se haya presentado a un Estado contrata...
	(2) Todos los aviones que tengan un peso (masa) máximo certificado de despegue superior a 5 700  Kg y cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido el 1 de enero de 2003, o a partir de esa fecha, deberán estar equipados con CVR cap...
	(3) S(a) STodos Slas aeronavesS los aviones Spara los cuales se haya extendido por primera vez el 1 de enero de 1987 o en fecha posterior, yS que tengan un peso (masa) máximo certificado de despegue superior a 5 700 Kg y cuyo certificado de aeronavega...
	(4) S(b)S Todos Slas aeronavesS los aviones de turbina cuyo Spara las cuales se haya extendido por primera vez el correspondienteS certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido antes del 1 de enero de 1987, que tengan un peso (masa)  má...
	Nota 1.- Los requisitos de performance del CVR figuran en las especificaciones de performance SmínimaS operacional mínimo (MOPS) Srelativas a los sistemas registradores de vuelo de la organización europea para el equipamiento de la aviación civil (EUR...
	Nota 2.- Los requisitos de performance para los CARS son los que figuran en las Especificaciones de performance operacional mínima (MOPS) para sistemas registradores de vuelo livianos de UROCAE ED-155 o en documentos equivalentes
	(1) Los CVR alámbricos y de cinta magnética dejarán de utilizarse a partir del 1 de enero de 2016
	(d) Duración
	(1) Todos los CVR serán capaces de conservar la información registrada durante por lo menos los últimos 30 minutos de su funcionamiento.
	(2) A partir del 1 de enero de 2016, todos los CVR serán capaces de conservar la información registrada durante al menos las últimas dos horas de su funcionamiento.
	121.915 Registradores de enlace de datos (DLRS)
	Nota.-  Los requisitos de performance para los registradores  de enlace de datos son los que figuran en las Especificaciones de performance operacional mínima (MOPS) para sistemas registradores de a bordo resistentes al impacto EUROCAE ED-112 o en doc...
	(a) Aplicación
	(1) Todos los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, que utilicen cualquiera de las aplicaciones para establecer comunicaciones por enlace de datos enum...
	(2) Todos los aviones que el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, hayan sido modificados para poder instalar y utilizar en ellos cualquiera de las aplicaciones para establecer comunicaciones por enlace de datos que se enumeran en el Párrafo f....
	Nota 1.- Actualmente, las aeronaves que pueden establecer comunicaciones por enlace de datos son las que cuentan con equipos FANS 1/A o basados en la ATN.
	Nota 2.- Cuando no resulte práctico o sea prohibitivamente oneroso registrar en FDR o CVR los mensajes de las aplicaciones de las comunicaciones por enlace de datos entre aviones, dichos mensajes podrán registrarse mediante un AIR de Clase B.
	(b) Duración
	La duración mínima del registro será equivalente a la duración del CVR.
	(c) Correlación
	Los registros de enlace de datos deberán poder correlacionarse con los registros de audio el puesto de pilotaje.
	…
	(a) Hidroaviones.- Los hidroaviones deben llevar en todos los vuelos el siguiente equipo:
	(1) un chaleco salvavidas aprobado, o dispositivo de flotación equivalente para cada persona que vaya a bordo, situado en lugar fácilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que haya de usarlo;
	(2) equipo para hacer las señales acústicas prescritas en el reglamento internacional para la prevención de colisiones en el mar, cuando sea aplicable; y
	(3) un ancla flotante y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, anclaje o maniobras del avión en el agua, que sean adecuados para sus dimensiones, peso y características de maniobra.
	(4) para los propósitos de esta sección “hidroaviones” incluye los anfibios utilizados como hidroaviones.
	(b) Aviones terrestres.- Los aviones terrestres deben estar equipados, para cada persona que vaya a bordo, con un chaleco salvavidas o dispositivo de flotación individual equivalente, situado en un lugar fácilmente accesible desde el asiento o litera ...
	(1) cuando vuele sobre agua a una distancia mayor de 50 NM de la costa; en el caso de aviones terrestres que operen de acuerdo con las secciones del Capítulo G de este reglamento, relativas a las limitaciones en ruta con un motor o dos motores inopera...
	(2) cuando vuelen en ruta sobre el agua a una distancia de la costa superior a la de planeo, en el caso de todos los demás aviones terrestres, y
	(3) cuando despegue o aterrice en un aeródromo en el que, en opinión de Estado del explotador, la trayectoria de despegue o aproximación esté situada sobre agua, de manera que en el caso de un contratiempo exista la probabilidad de efectuar un amaraje...
	(4) Para los propósitos de esta sección, la expresión “aviones terrestres” incluye los anfibios utilizados como aviones terrestres.
	(c) El explotador solo puede realizar operaciones extensas sobre el agua con un avión si cada chaleco salvavidas o dispositivo individual equivalente de flotación, que se lleve de conformidad a los Párrafos (a) (1) y (b) de esta sección, es aprobado y...
	(d) Todos los aviones que realicen vuelos prolongados sobre el agua;  además del equipo prescrito en los párrafos anteriores, según sea el caso, el equipo que se indica a continuación se debe instalar en los aviones utilizados en rutas en las que los ...
	(1) balsas salvavidas, estibadas de forma que facilite su empleo si fuera necesario, en numero suficiente para alojar a todas las personas que se encuentren a bordo, provistas de una luz de localización de supervivientes, equipos de salvavidas incluye...
	(2) el equipo necesario para hacer señales pirotécnicas de socorro.
	(3) lo antes posible, pero a más tardar el 1 de enero de 2018, en todos los aviones con masa máxima certificada de despegue de más de 27 000 kg, un dispositivo de localización subacuática perfectamente sujetado, que funcione a una frecuencia de 8,8 kH...
	Nota.- Los requisitos de actuación para balizas de localización submarina (ULB) figuran en la publicación SAE AS6254 Minimum Performance Standard for Underwater Locating Devices (Acoustic) (Self-Powered), o en documentos equivalentes.
	Apéndice B  Registradores de vuelo S(FDR y CVR)
	a. UIntroducción.U-
	El texto del presente Apéndice se aplica a los registradores de vuelo que se instalen en aviones que participen en operaciones de navegación aérea internacional Sen cumplimiento con el presente reglamentoS. Los registradores de vuelo protegidos contra...
	b. SRegistrador de datos de vuelo (FDR)S Requisitos generales
	1. SEl recipiente que contenga el FDR deberáS Los recipientes que contengan los SsistemasS registradores de vuelo deberán:
	i. estar pintados de un color llamativo, anaranjado o amarillo;
	ii. llevar materiales reflectantes para facilitar su localización; y
	iii. Stener adosado, en forma seguraS llevar perfectamente sujetado a ellos un dispositivo automático de localización subacuática que funcione a una frecuencia de 37,5 Khz. Lo antes posible, pero a mas tardar el 1 de enero de 2018, este dispositivo fu...
	2. SEl FDR deberá instalarseS Los sistemas registradores de vuelo se instalarán de manera que:
	i. sea mínima la probabilidad de daño a los registros SPara satisfacer este requisito debería colocarse todo lo posible hacia la cola y en el caso de aviones con cabina a presión, debería colocarse en las proximidades del mamparo estanco posterior;
	ii. reciban energía eléctrica de una barra colectora que ofrezca la máxima confiabilidad para el funcionamiento Sdel FDR S de los sistemas registradores de vuelo sin comprometer el servicio a las cargas esenciales o de emergencia;
	iii. exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que Sel FDRS los sistemas registradores de vuelo están funcionando bien; y
	iv. si  Sel CVRS los sistemas registradores de vuelo cuentan con un dispositivo de borrado instantáneo, la instalación Sdebería proyectarse paraS procurará evitar que el dispositivo funcione durante el vuelo o  Sa causa deS durante un choque.
	3. Cuando Sse ensayenS los SCVRS sistemas registradores de vuelo se sometan a ensayos mediante los métodos aprobados por la autoridad certificadora competente, SéstosS deberán demostrar Stotal adecuaciónS que se adaptan perfectamente Sal funcionamient...
	4. Se proporcionarán medios para lograr una precisa correlación de tiempo entre Sel FDR y CVRS  los registros de los sistemas registradores de vuelo.
	5. El fabricante proporcionará SnormalmenteS a la autoridad SnacionalS certificadora competente la siguiente información relativa a SCVRS los sistemas registradores de vuelo:
	i. instrucciones de funcionamiento, limitaciones del equipo y procedimientos de instalación establecidos por el fabricante;
	ii. origen o fuente de los parámetros y ecuaciones que relacionen los valores con unidades de medición; e
	iii. informes de ensayos realizados por el fabricante.
	A. Actitud de cabeceo
	B. Actitud de balanceo
	C. Ángulo de guiñada o derrape*
	D. Ángulo de ataque*
	A. Empuje/potencia del motor: empuje/potencia de propulsión en cada motor, posición de la palanca de empuje/potencia en el puesto de pilotaje
	B. Posición del inversor de empuje*
	C. Mando de empuje del motor*
	D. Empuje seleccionado del motor*
	E. Posición de la válvula de purga del motor*
	F. Otros parámetros de los motores*: EPR, NR1R, nivel de vibración indicado, NR2R, EGT, TLA, flujo de combustible, posición de la palanca de interrupción de suministro del combustible, NR3
	A. Posición de la superficie de compensación de cabeceo
	B. Flaps*: posición del flap del borde de salida, indicador de posición seleccionada en el puesto de pilotaje
	C. Aletas hipersustentadoras*: posición del flap (aleta hipersustentadora) del borde de ataque, indicador de posición seleccionada en el puesto de pilotaje
	D. Tren de aterrizaje*: tren de aterrizaje, posición del mando selector del tren de aterrizaje
	E. Posición de la superficie de compensación de guiñada*
	F. Posición de la superficie de compensación de balanceo*
	G. Posición del mando de compensación de cabeceo en el puesto de pilotaje*
	H. Posición del mando de compensación de balanceo en el puesto de pilotaje*
	I. Posición del mando de compensación de guiñada en el puesto de pilotaje*
	J. Expoliadores de tierra y frenos aerodinámicos*: posición de los expoliadores de tierra, posición seleccionada de los expoliadores de tierra, posición de los frenos aerodinámicos, posición seleccionada de los frenos aerodinámicos
	K. Indicador seleccionado de los sistemas de descongelamiento o anticongelamiento*
	L. Presión hidráulica (cada uno de los sistemas)*
	M. Cantidad de combustible en el tanque de cola CG*
	N. Condición de los buses eléctricos AC (corriente alterna)*
	O. Condición de los buses eléctricos AC (corriente alterna)*
	P. Posición de la válvula de purga APU (grupo auxiliar de energía)*
	Q. Centro de gravedad calculado*
	A. Avisos
	B. Superficie del mando primario de vuelo y acción del piloto en el mando primario de vuelo: eje de cabeceo, eje de balanceo, eje de guiñada
	C. Paso por radiobaliza
	D. Selección de frecuencia de cada receptor de navegación
	E. Control manual de transmisión de radio y referencia de sincronización CVR/FDR
	F. Condición y modo del acoplamiento del piloto automático/mando automático de gases/AFCS (sistema de mando automático de vuelo)*
	G. Reglaje de la presión barométrica seleccionada*: piloto, copiloto
	H. Altitud seleccionada (todos los modos de operación seleccionables por el piloto)*
	I. Velocidad seleccionada (todos los modos de operación seleccionables por el piloto)*
	J. Velocidad seleccionada en número de Mach (todos los modos de operación seleccionables por el piloto) *
	K. Velocidad vertical seleccionada (todos los modos de operación seleccionables por el piloto)*
	L. Rumbo seleccionado (de la aeronave) (todos los modos de operación seleccionables por el piloto)*
	M. Trayectoria de vuelo seleccionada (todos los modos de operación seleccionables por el piloto)*: rumbo (haz de la radio ayuda)/DSTRK, ángulo de la trayectoria
	N. Altura de decisión seleccionada*
	O. Formato de presentación EFIS (sistemas electrónicos de instrumentos de vuelo)*: piloto, copiloto
	P. Formato de presentación multifuncional/motores/alertas*
	Q. Situación del GPWS/TAWS/GCAS*: selección del modo de presentación del terreno, incluso situación de la presentación en recuadro, alertas sobre el terreno, tanto precauciones como avisos, y asesoramiento, posición del interruptor conectado/desconectado
	R. Aviso de baja presión*: presión hidráulica, presión neumática
	S. Falla de la computadora*
	T. Pérdida de presión de cabina*
	U. TCAS/ACAS (Sistema de alerta de tránsito y anticolisión/sistema anticolisión de a bordo)*
	V. Detección de engelamiento*
	W. Aviso de vibraciones en cada motor*
	X. Aviso de exceso de temperatura en cada motor*
	Y. Aviso de baja presión del aceite en cada motor*
	Z. Aviso de sobre velocidad en cada motor*
	AA. Aviso de cizalladura del viento*
	BB. Protección contra pérdida operacional, activación de sacudidor y empujador de palanca*
	CC. Todas las fuerzas de acción en los mandos de vuelo del puesto de pilotaje*: fuerzas de acción en el puesto de pilotaje sobre volante de mando, palanca de mando, timón de dirección
	DD. Desviación vertical*: trayectoria de planeo ILS, elevación MLS, trayectoria de aproximación GNSS
	EE. Desviación horizontal*: localizador ILS, azimut MLS, trayectoria de aproximación GNSS
	FF. Distancias DME 1 y 2*
	GG. Referencia del sistema de navegación primario*: GNSS, INS, VOR/DME, MLS, Loran C, ILS
	HH. Frenos*: presión de frenado a la izquierda y a la derecha, posición del pedal de los frenos izquierdo y derecho
	II. Fecha*
	JJ. Pulsador indicador de eventos*
	KK. Proyección holográfica activada*
	LL. Presentación paravisual activada*
	A. Altitud de presión
	B. Velocidad indicada o velocidad calibrada
	C. Rumbo (referencia de la tripulación de vuelo primaria)
	D. Actitud de cabeceo
	E. Actitud de balanceo
	F. Empuje/potencia del motor
	G. Posición del tren de aterrizaje*
	H. Temperatura exterior del aire o temperatura total*
	I. Hora*
	J. Datos de navegación*: ángulo de deriva, velocidad del viento, dirección del viento, latitud/longitud
	K. Radioaltitud*
	A. comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avión por radio;
	B. ambiente sonoro de la cabina de pilotaje;
	C. comunicaciones orales de los tripulantes Sen la cabinaS el puesto de pilotaje transmitidas por el intercomunicador del avión, cuando esté instalado dicho sistema;
	D. señales orales o auditivas que identifiquen las ayudas para la navegación o la aproximación, recibidas por un auricular o altavoz; y
	E.  comunicaciones orales de los tripulantes por medio del sistema de altavoces destinado a los pasajeros, cuando  Sexista talS esté instalado dicho sistema.
	Tabla B - 2
	Descripción de las aplicaciones para registradores de enlace de datos
	Capítulo C  – Instrumentos y equipos

	(1) SEl explotador debe realizar verificaciones operacionales y evaluaciones de las grabaciones de los sistemas FDR y CVR para asegurar el funcionamiento continuo de los mismos.
	S(c) Aeronaves que cuentan con comunicaciones por enlace de datos.
	(1) STodas las aeronaves para las cuales se haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad después del 1 de enero del 2005 que utilicen comunicaciones por enlace de datos y queS Sdeban llevar un CVR, deben grabar en un registrador ...
	(2) SLas aeronaves deben grabar la información que sea suficiente para inferir el contenido del mensaje y, cuando sea posible, la hora en que el mensaje se presentó a la tripulación o bien la hora en que ésta lo generó.
	(3) SLas comunicaciones por enlace de datos comprenden, entre otras, las de vigilancia dependiente automática (ADS), las comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto (CPDLC), los servicios de información de vuelo por enlace de datos (DFIS) y ...
	(1) Los FDR de banda metálica dejarán de utilizarse.
	(2) Los FDR de película fotográfica dejarán de utilizarse.
	(3) Los FDR analógicos de frecuencia modulada (FM) dejarán de utilizarse a partir del 1 de Enero del 2012
	(4) Los FDR de cinta magnética dejarán de utilizarse a partir del 1 de enero del 2016
	(a) Hidroaviones.- Los hidroaviones deben llevar en todos los vuelos el siguiente equipo:
	(1) un chaleco salvavidas aprobado, o  dispositivo de flotación equivalente para cada persona que vaya a bordo, situado en lugar fácilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que haya de usarlo;
	(2) equipo para hacer las señales acústicas prescritas en el reglamento internacional para la prevención de colisiones en el mar, cuando sea aplicable; y
	(3) un ancla flotante y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, anclaje o maniobras del aeronave en el agua, que sean adecuados para sus dimensiones, masa y características de maniobra.
	(4) Para los propósitos de esta sección “hidroaviones” incluye los anfibios utilizados como hidroaviones.
	(b) Aviones terrestres.- Los aviones terrestres deben estar equipados, para cada persona que vaya a bordo, con un chaleco salvavidas o dispositivo de flotación individual equivalente, situado en un lugar fácilmente accesible desde el asiento o litera ...
	(1) cuando vuele sobre agua a una distancia mayor de cincuenta (50) millas náuticas de la costa; en el caso de aviones terrestres que operen de acuerdo con las secciones del Capítulo I de este reglamento, relativas a las limitaciones en ruta con un mo...
	(2) cuando vuelen en ruta sobre el agua a una distancia de la costa superior a la de planeo, en el caso de todos lo demás aviones terrestres, y
	(3) cuando despegue o aterricen en un aeródromo en el que, en opinión del Estado del Explotado, la trayectoria de despegue o aproximación esté situada sobre agua, de manera que en el caso de un contratiempo exista la probabilidad de efectuar un amaraj...
	(4) Para los propósitos de esta sección “aviones terrestres” incluyen los anfibios utilizados como aeronaves terrestres.
	(c) El explotador solo puede realizar operaciones extensas sobre el agua con una aeronave si esta lleva instalado en lugares visiblemente marcados y fácilmente accesibles a los ocupantes, el siguiente equipo:
	(1) Un salvavidas aprobado equipado con luz localizadora para cada ocupante de la aeronave. El salvavidas debe ser accesible a cada ocupante de la aeronave sentado.
	(d) Para vuelos prolongados sobre el agua, además de los equipos prescritos en los párrafos anteriores, según sea el caso, el equipo que se indica a continuación se debe instalar en todos los aviones utilizados en rutas en las que estos puedan encontr...
	(1) balsas salvavidas, estibadas de forma que facilite su empleo si fuera necesario, en numero suficiente para alojar a todas las personas que se encuentren a bordo; provistas de una luz de localización de supervivientes, equipos salvavidas incluyendo...
	(2) un dispositivo de señales pirotécnicas de socorro
	(3) lo antes posible, pero a más tardar el 1 de enero de 2018, en todos los aviones con masa máxima certificada de despegue de más de 27 000 kg, un dispositivo de localización subacuática perfectamente sujetado, que funcione a una frecuencia de 8,8 kH...
	Tabla D-2
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	(1) 30 minutos durante el día; o
	(2) 45 minutos durante la noche; y
	(3) disponer de una cantidad adicional de combustible, suficiente para compensar el aumento de consumo que se produciría si surgiese alguna de las contingencias especificadas por el explotador, a satisfacción del Estado del explotador.
	(4) si el aeródromo de aterrizaje previsto está aislado y no existe ningún aeródromo de alternativa de destino apropiado:
	(i)  para aviones propulsados por hélice motores alternativos: 
	(A) volar hasta el aeródromo al cual se proyecta el vuelo y después;
	(B) volar por 45 minutos más el 15% del tiempo de vuelo que se proyecta emplear al nivel o niveles de crucero; o bien;
	(C) dos horas, de ambos tiempos de vuelo, el menor.
	(ii) para aviones propulsados por hélice motores de turbina: 
	(1) tenga suficiente combustible para volar al aeródromo de destino, 
	(2) pueda volar por un período adicional de 20 minutos asumiendo un consumo normal de combustible en crucero a la velocidad de alcance óptimo más el 10% del tiempo de vuelo previsto; y 
	(3) disponga de una cantidad adicional de combustible suficiente para compensar el aumento de consumo en caso de posibles contingencias, según determine la AAC y se especifique en el LAR 91.
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	(1) 30 minutos durante el día; o
	(2) 45 minutos durante la noche; y
	(3) disponer de una cantidad adicional de combustible, suficiente para compensar el aumento de consumo que se produciría si surgiese alguna de las contingencias especificadas por el explotador, a satisfacción del Estado del explotador.
	(4) si el aeródromo de aterrizaje previsto está aislado y no existe ningún aeródromo de alternativa de destino apropiado:
	(i) para aviones propulsados por hélices  por motores alternativos:
	(A) volar hasta el aeródromo al cual se proyecta el vuelo y después;
	(B) volar por 45 minutos más el 15% del tiempo de vuelo que se proyecta emplear al nivel o niveles de crucero; o bien;
	(C) dos horas, de ambos tiempos de vuelo, el menor.
	(ii) para aviones propulsados hélices por motores de turbina:
	(1) tenga suficiente combustible para volar al aeródromo de destino,
	(2) pueda volar por un período adicional de 20 minutos asumiendo un consumo normal de combustible en crucero a la velocidad de alcance óptimo más el 10% del tiempo de vuelo previsto; y
	(3) disponga de una cantidad adicional de combustible suficiente para compensar el aumento de consumo en caso de posibles contingencias, según determine la AAC y se especifique en el LAR 91.
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	Apéndice Q: Orientación sobre los vuelos de más de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un aeródromo de alternativa en ruta, comprendidas las operaciones con tiempo de desviación extendido (EDTO)
	a. Introducción
	1.  La finalidad de este apéndice es proporcionar orientación sobre las disposiciones generales relativas a los vuelos de más de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un aeródromo de alternativa en ruta y operaciones con tiempo de desviac...
	2. Al igual que para el umbral de tiempo, el tiempo de desviación máximo es el intervalo (expresado en tiempo) desde un punto en una ruta hasta un aeródromo de alternativa en ruta hasta el cual la AAC otorgará aprobación. Para aprobar el tiempo de des...
	Figura 1. Representación gráfica de EDTO genérico
	A. Para determinar si un punto en la ruta está a más de 60 minutos respecto de un aeródromo de alternativa en ruta, el explotador debería seleccionar una velocidad con un motor inactivo (OEI) aprobada. La distancia se calcula desde el punto de la desv...
	Figura 2. Distancia a 60 minutos – Aviones con dos motores de turbina
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	121. 001 Definiciones y abreviaturas
	121.005 Aplicación
	121.105 Aplicación
	121.2505 Aplicación
	(a) Este capítulo prescribe las reglas de:
	(1) despacho de vuelo para operaciones regulares domésticas e internacionales; y
	(2) liberación de vuelo para operaciones no regulares.
	121. 2510 Autoridad de despacho de vuelo: Operaciones regulares domésticas e internacionales
	(i) cómo el explotador determina que las condiciones meteorológicas son tales que se torna razonablemente previsible que la escarcha, hielo o nieve pueden adherirse al avión y como deben efectuarse los procedimientos operacionales de deshielo y antihi...
	(ii) quién es el responsable de la decisión para efectuar los procedimientos operacionales de deshielo y antihielo en tierra;
	(iii) los procedimientos para implementar los procedimientos operacionales de deshielo y antihielo en tierra;
	(iv) los deberes y responsabilidades específicas de cada puesto o grupo operacional responsable por la activación de los procedimientos operacionales de deshielo y antihielo en tierra, con el objeto de lograr un despegue seguro del avión.
	(i) el uso de los tiempos máximos de efectividad.
	(ii) los procedimientos de deshielo y antihielo del avión, incluyendo los procedimientos y responsabilidades de inspección y verificación;
	(iii) procedimientos de comunicaciones;
	(iv) contaminación de la superficie del avión (p. ej., adherencia de escarcha, hielo o nieve) e identificación de las áreas críticas, y cómo la contaminación afecta adversamente la performance y las características de vuelo del avión;
	(v) tipos y características de los fluidos de deshielo y antihielo;
	(vi) procedimientos para la inspección de pre-vuelo en tiempo frío; y
	(vii) técnicas para reconocer la contaminación del avión.
	(i) una verificación de la contaminación del avión antes del despegue, como está definida en el Párrafo (d) (4) de esta sección, determina que las alas, superficies de control y otras superficies críticas, como son definidas en el programa del explota...
	(ii) que se ha determinado, por un procedimiento alterno aprobado por la AAC de acuerdo con el programa aprobado del explotador, que las alas, superficies de control y otras superficies críticas definidas en el referido programa están libres de escarc...
	(iii) las alas, superficies de control y otras superficies críticas hayan sido nuevamente desheladas, estableciéndose un nuevo tiempo máximo de efectividad.
	(i) el sistema de luces de aproximación, excepto que el piloto no puede descender bajo 100 pies sobre la elevación de la zona de toma de contacto, usando las luces de aproximación como referencia, salvo que, las barras rojas de extremo de pista o las ...
	(ii) el umbral de pista.
	(iii) las marcas de umbral de pista.
	(iv) las luces de umbral de pista.
	(v) las luces de identificación de umbral de pista (REIL).
	(vi) el indicador de pendiente de aproximación 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.
	(i) el sistema de luces de aproximación, excepto que el piloto no puede descender bajo 100 pies sobre la elevación de la zona de toma de contacto, utilizando las luces de aproximación como referencia, salvo que, las barras rojas de extremo de pista o ...
	(ii) el umbral de pista.
	(iii) las marcas de umbral de pista.
	(iv) las luces de umbral de pista.
	(v) las luces de identificación de umbral de pista (REIL).
	(vi) el indicador de pendiente de aproximación 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.

	Apéndice Q: Orientación sobre los vuelos de más de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un aeródromo de alternativa en ruta, comprendidas las operaciones con tiempo de desviación extendido (EDTO)
	a. Introducción
	1.  La finalidad de este apéndice es proporcionar orientación sobre las disposiciones generales relativas a los vuelos de más de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un aeródromo de alternativa en ruta y operaciones con tiempo de desviac...
	2. Al igual que para el umbral de tiempo, el tiempo de desviación máximo es el intervalo (expresado en tiempo) desde un punto en una ruta hasta un aeródromo de alternativa en ruta hasta el cual la AAC otorgará aprobación. Para aprobar el tiempo de des...
	Figura 1. Representación gráfica de EDTO genérico
	A. Para determinar si un punto en la ruta está a más de 60 minutos respecto de un aeródromo de alternativa en ruta, el explotador debería seleccionar una velocidad con un motor inactivo (OEI) aprobada. La distancia se calcula desde el punto de la desv...
	Figura 2. Distancia a 60 minutos – Aviones con dos motores de turbina
	Este capítulo establece los requisitos para la preparación y conservación de los registros y reportes de todo explotador que opera según este reglamento.
	121.2810 Documentos que deben llevarse a bordo del avión
	121. 2815 Registros de tripulantes y despachadores de vuelo
	 los tipos y efectos del hielo y otros contaminantes en los aviones que están estacionados, durante los movimientos en tierra y durante el despegue;
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	Transmisor de localización de emergencia (ELT)
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	91.830  Transmisor de localización de emergencia (ELT)
	(2) Todos los aviones cuyo certificado individual de aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez después del 1 de julio de 2008 deben llevar por lo menos un ELT automático.
	(1) Todos los helicópteros que operen en Clases de performance 1 y 2 deben llevar como mínimo un ELT automático y, cuando realicen vuelos sobre el agua, llevarán por lo menos un ELT automático y un ELT(S) en una balsa o en un chaleco salvavidas.
	(2) Todos los helicópteros que operen en Clase de performance 3 deben llevar  por lo menos un ELT automático y, cuando realicen vuelos sobre el agua, deben llevar  por lo menos un ELT automático y un ELT(S) en una balsa o en un chaleco salvavidas.
	(c) El equipo ELT que se lleve para satisfacer los requisitos Sde los Párrafos (a) (2) y b (2)S  de esta sección debe cumplir con el TSO-C126 (ser capaz de transmitir en la frecuencia de 406 SHMSS MHZ) y ser codificado y registrado (o de-registrado, s...
	(d) La selección cuidadosa del número, tipo y ubicación de los ELT en las aeronaves y en sus sistemas salvavidas flotantes asegurará la máxima probabilidad de activación del ELT en caso de accidente de la aeronave que opere sobre tierra o agua, inclui...
	conmutación (monitores de activación) de los ELT automáticos fijos y en los procedimientos operacionales conexos, también debe  tenerse en cuenta la necesidad de que los miembros de la tripulación puedan detectar de manera rápida cualquier activación ...
	SEl explotador debe garantizar que los ELT instalados funcionen de acuerdo con el Volumen III del Anexo 10 al Convenio de Chicago y sean registrados en la entidad nacional responsable del inicio de las operaciones de búsqueda y salvamento (SAR), o en ...
	(e) No obstante lo especificado en el Párrafo (a) de esta sección, se puede trasladar en vuelo ferry una aeronave que solamente tenga un ELT fijo automático hasta un lugar donde la reparación o reemplazo pueda ser realizado.


