RAP 121 — Capitulo N

Limitaciones de actividades de tripulantes aéreos
para reducir los efectos de fatiga

CAPITULO N

LIMITACIONES DE ACTIVIDADES DE
TRIPULANTES AEREOS PARA REDUCIR
LOS EFECTOS DE LA FATIGA.

121.1900 Gestién de la fatiga

El explotador podra establecer un Sistema de
Gestion de Fatiga que le permita establecer las
limitaciones del tiempo de vuelo, jornada de
vuelo y del periodo de servicio asi como un
plan de descanso que le permita manejar la
fatiga de todos los miembros de su tripulacién
de vuelo y de cabina, cuando considere que las
limitaciones prescriptivas establecidas en el
presente capitulo no se ajusten al tipo y
naturaleza de la operacion que realiza. Este
sistema deberd ser aprobado por la DGAC y
para tal efecto el explotador debera demostrar
previamente que dicho sistema ha sido
elaborado sobre la base de procesos cientificos
y que al momento de su solicitud la misma
evidencia objetivamente su eficacia en el
control de la fatiga.

SUB CAPITULO N-1

Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos
de servicio y periodos de descanso para
tripulantes de vuelo.

121.1905 Aplicacion

Este Sub Capitulo establece las limitaciones
aplicables al tiempo de vuelo, a los periodos de
servicio de vuelo y a los periodos de descanso
para tripulantes de vuelo, que en adelante solo
se los sefialara como “tripulantes”.

121.1910 Términos y definiciones

(@) Los siguientes términos y definiciones
son de aplicacion para el presente Sub
Capitulo. También seran validas para los Sub
Capitulos N-2 y N-3 siempre que en éstas no
existan otra definicién para el mismo término:

(1) Dia calendario.- periodo de tiempo
transcurrido usando el tiempo local en la
base del tripulante, que empieza a la

media noche y termina veinticuatro (24)
horas  después en la  siguiente

medianoche.

(2) Tiempo de vuelo (Block Time).- lapso
comprendido desde que una aeronave
comienza a moverse bajo su propio
impulso, hasta el momento en que se
detiene para dar por terminado el vuelo.

(3) Periodo de servicio (Duty Time). -

tiempo contado desde una (1) hora antes
de la hora inicial programada de salida del
vuelo y media hora después de dar por
terminado el vuelo, salvo que el tripulante
haya sido notificado de una
reprogramacion mientras permanezca en
el lugar de descanso reglamentario, en
cuyo caso el periodo de servicio se
computara a partir de una hora antes de la
salida reprogramada del vuelo.
También se considera como periodo de
servicio, todo el tiempo en el que el
tripulante cumple alguna funcién
administrativa, de instruccion, de reserva,
0 en espera por alguna demora del vuelo,
siempre que ésta se efectle fuera del
lugar de descanso reglamentario.

(4) Periodo de descanso reglamentario.-
periodo de tiempo en que por regulacion,
el tripulante se encuentra libre ante el
explotador de todo control, obligacion,
responsabilidad o funcibn que pueda
presentarse.

(5) Vuelo de traslado (dead head).- vuelo que
realizan los tripulantes, sin desempefar
funcion alguna a bordo, con la finalidad de
ser trasladados desde/hacia la base de

operaciones o0 estaciones intermedias,
antes de empezar sus funciones

programadas o luego de culminarlas.

(6) Tripulantes de vuelo.- tripulantes aéreos
que cumplen funciones en la cabina de
mando: piloto, copiloto, ingeniero de vuelo
y navegante.

(7) Periodo de comienzo temprano (CT)/final
tardio (FT), (CT entre 04:00 y 06:00 y FT
entre 01:00 y 03:59 horas “hora local”).
Este periodo esta relacionado con la
Ventana del Ciclo Circadiano Bajo
(VCCB), periodo durante el cual el
rendimiento de la persona se deteriora por
encontrarse las funciones fisiolégicas,
sicolégicas y de comportamiento en sus
niveles mas bajos, que suelen estar
asociados con un cambio ambiental
ritmico en intervalos regulares de tiempo.

(8) Sector: Periodo del vuelo que comprende
un (1) despegue y un (1) aterrizaje y la
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aeronave se estaciona en su lugar de
parqueo en el destino final programado.

121.1915 Limitaciones de tiempo de vuelo y
requerimientos de descanso reglamentario

(a) Ningun explotador debe programar a
un tripulante y ningun tripulante debe aceptar
ser programado en un vuelo de itinerario u otro
vuelo cualquiera, si el tiempo total de vuelo del
tripulante excede cualquiera de las siguientes
limitaciones:

(1) En un afio calendario: 900 horas
(2) En un mes calendario: 90 horas
(3) En seis (6) dias consecutivos: 34 horas
(4) En 24 horas consecutivas: 8 horas

(b) No se asignara a los tripulantes mas de
trece (13) horas de tiempo continuo o
acumulado de periodo de servicio, en cualquier
periodo de  veinticuatro (24) horas
consecutivas. No se asignara ningln tipo de
instruccion antes del inicio o al término de un
periodo de servicio.

(©) Un ftripulante no debera interrumpir un
servicio de wvuelo durante el trayecto, por
vencimiento del periodo de servicio. En caso
que los miembros de la tripulacién alcancen el
limite de su periodo durante el vuelo, o en un
aeropuerto que no sea el destino final, estaran
obligados a terminarlo siempre que no requiera
mas de tres (3) horas. Si se requiere mas
tiempo, se procedera a relevarlos o se
cancelard la operacion en el aeropuerto mas
préximo del trayecto. Con respecto a lo anterior
el descanso reglamentario otorgado al
tripulante debera ser extendido en tres (3)
horas adicionales a las establecidas en el
parrafo (b) de esta seccion.

(d) Ningln explotador debera asignar un
vuelo a un tripulante y ningln tripulante debe
aceptar una asignacion de vuelo, si a partir del
término del periodo de servicio anterior, no ha
cumplido con un periodo de descanso
reglamentario, de acuerdo a lo siguiente:

(1) para menos de ocho (8) horas de
tiempo de wvuelo, un periodo de
descanso con una duracién no menor al
doble de las horas voladas, el mismo
gue no podrd ser menor a nueve (9)
horas consecutivas.

(2) para vuelos en los que, por condiciones
imprevistas durante el dltimo trayecto,
se haya volado ocho (8) horas o mas;

un periodo de descanso no menor al
doble de las horas voladas, y no menor
a dieciocho (18) horas consecutivas.

(e) El explotador debe relevar a cada
tripulante, comprometido en el transporte aéreo
programado, de todo periodo adicional de
servicio por lo menos dos (2) dias calendarios,
después de cualquier periodo de seis (6) dias
de servicio consecutivos.

Aleatoriamente, estos periodos de descanso
continuo deberdn incluir combinaciones de
Viernes-Sabado, Sadbado-Domingo, y Domingo-
Lunes, por lo menos una vez cada dos (2)
meses. El descanso reglamentario
correspondiente a la dltima jornada de vuelos
ya estard incluido en estos periodos libres.

)] Ninglin explotador debe asignar, y
ningun tripulante debe aceptar un periodo de
servicio, durante un periodo de descanso
reglamentario.

(9) El tiempo empleado en el transporte
hacia el aeropuerto o desde el mismo (tomando
en cuenta el punto mas distante para el inicio
de un nuevo periodo), requerido por el
explotador para trasladar a sus tripulantes, no
es considerado como parte del periodo de
descanso reglamentario.

(h) Un tripulante no podra efectuar un
vuelo en exceso de las limitaciones
establecidas, salvo debido a circunstancias
excepcionales que se presenten durante el
Ultimo trayecto de vuelo y que escapen del
control del explotador (tales como condiciones
meteorolégicas adversas, esperas prolongadas
para la aproximacion o desviaciones al alterno)

0] Si una gira de trabajo tuviera una
duracion de seis dias o mas, el periodo de
descanso del tripulante después de culminar
esta gira, no debe ser menor a la mitad de los
dias calendario continuos fuera de su base.

()] Anualmente los tripulantes de vuelo
disfrutardn  de treinta (30) dias de vacaciones,
no acumulables, con goce de sueldo integro.

(9] De este beneficio podran disfrutar
semestralmente en forma proporcional y se
aumentara un (1) dia por cada afio de servicio
prestado en forma consecutiva a un mismo
empleador a partir del quinto afio, sin que
exceda de cuarenticinco (45) dias del
calendario de un afio de servicios.

()] Ningln explotador aéreo debera podra
programar a ningln tripulante, y ningdn
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tripulante aceptara la programaciéon de mas de
tres (3) jornadas consecutivas de vuelo o
reservas (operativas) que abarquen toda o una
parte de un periodo de comienzo temprano
(CT) o final tardio (FT), ni tampoco mas de
cuatro (4) jornadas de estos tipos en un
periodo semanal (siete (7) dias consecutivos).

(m) La jornada de vuelo se reducird en
media hora por cada aterrizaje superior a cinco
(5) en veinticuatro (24) horas consecutivas.
Este parrafo sera aplicable solamente a los
vuelos con tripulacion minima y operaciones en
campos de altura.

121.1920 Programacion y vigilancia

€) Cada explotador debera mantener, en
forma aceptable para la DGAC, un sistema
adecuado de programacion 'y vigilancia,
facilmente asequible, respecto a las horas de
vuelo, periodos de servicio y periodos de
descanso reglamentario individuales, del
personal aeronautico a su servicio, en forma
mensual y anual.

(b) Cada explotador debera informar
detalladamente a la DGAC, dentro de los

treinta (30) dias Utiles posteriores a la
ocurrencia, de todo exceso involuntario
cometido respecto a los limites de tiempo de
vuelo o periodo de servicio, incluyendo el
informe del tripulante involucrado.

121.1925 Limitaciones de tiempo de vuelo:
Otras operaciones comerciales de vuelo

Ningan piloto empleado por un explotador
puede efectuar un vuelo comercial para otro
explotador, si estos vuelos comerciales mas
sus vuelos con el primero, exceden cualquier
limitacién estipulada en este capitulo.

121.1930 Limitaciones de tiempo de vuelo:
transporte de traslado.

El tiempo usado en el vuelo de traslado,
desde/hacia el punto de asignacién de
itinerario, no es considerado como parte de un
periodo de descanso reglamentario, pero si del
periodo de servicio. Para efectos del cémputo
del periodo de servicio, se considerara la mitad
del tiempo de calzas del vuelo de traslado.
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SUB CAPITULO N-2

Limitaciones complementarias: Tripulantes
de vuelo de explotadores aéreos regulares y
no regulares que operan en rutas
internacionales.

121.1935 Aplicacién

Este Sub Capitulo prescribe las limitaciones
complementarias de tiempo de vuelo, periodos
de servicio y periodos de descanso, que
ademas de las estipuladas en el Sub Capitulo
N-1 & como desviaciones del mismo, son
aplicables a los tripulantes de vuelo de
explotadores que efecttan  operaciones
regulares 'y no regulares en  rutas
internacionales.

121.1936 Términos y definiciones

En adicion a las definiciones establecida en el
Capitulo N-1, los siguientes términos vy
definiciones son de aplicacién en el presente
Sub capitulo:

(1) Tripulacion reforzada: Tripulacién
compuesta de mas tripulantes de vuelo
qgue el minimo requerido para la
operacion de una aeronave,
especificado en las OPSPECS.

121.1940 Limitaciones de tiempo de vuelo,
periodos de servicio de vuelo y periodos de
descanso: Vuelos con tripulacion reforzada

€)) En las tripulaciones compuestas por
tres (3) 6 mas pilotos, deben necesariamente
por lo menos dos (2) de ellos, estar habilitados
como pilotos al mando para el tipo de aeronave
en que han de prestar servicio.

(b) Ningln explotador aéreo que realice
una operacién en una aeronave que tenga una
tripulacién de tres (3) pilotos puede programar
a un piloto para estar a bordo de una aeronave
por mas de doce (12) horas en un periodo de
veinticuatro (24) horas consecutivas, de las
cuales no deberan exceder de ocho (8) horas
de vuelo en funciones

(c) Se debera disponer de elementos que
permitan un descanso horizontal a bordo, para
ser utilizados durante el tiempo en que los
tripulantes aéreos no se encuentren en
funciones

d) Con sujecién a las limitaciones de
vuelo diario antes especificado, los tiempos
maximos de vuelo acumulativo seran los
siguientes:

(1) En seis (6) dias consecutivos: 45 horas.

(2) Mes calendario: 120 horas.
(3) Afio calendario: 1000 horas.
(n) Para la observancia de las limitaciones

de tiempo de vuelo previstas por este Sub
Capitulo, el explotador considerara para todos
los miembros de la tripulacion, el total de las
horas de vuelo efectuadas en conjunto, las
mismas que forman parte del periodo de
servicio, debiendo anotarlos en los registros de
control y programacion.

) Los ftripulantes cuyos servicios se
realicen en un 40% o mas dentro de rutas con
tripulacion  no  reforzada, regiran  sus
limitaciones de tiempo de vuelo de acuerdo a lo
estipulado en la seccion 121.1915 (a).

(9) No se asignara a los tripulantes de
vuelo mas de dieciocho (18) horas de periodo
de servicio de vuelo continuo o acumulado, en
veinticuatro (24) horas consecutivas.

(h) En los wvuelos cuyos horarios e
itinerarios aprobados por la DGAC (operacion
regular) excedan de ocho (8) horas de tiempo
de wvuelo (un solo sector) el explotador
programara una tripulacion reforzada, no
debiendo ningun tripulante exceder de ocho (8)
horas de vuelo en funciones.

0] En wvuelos con tripulacion reforzada
programados para mas de ocho (8) horas de
vuelo continuo, se concederd a los tripulantes
un descanso continuo, después del periodo de
servicio de vuelo, de una duracién no menor al
doble del tiempo volado, y no menor a
dieciocho (18) horas.
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SUB CAPITULO N-3
Operaciones aéreas suplementarias

Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos
de servicio y periodos de descanso:

Tripulantes de vuelo

121.1945 Aplicacién

(@) Este Sub Capitulo prescribe las
limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de
servicio y periodos de descanso aplicables a
los tripulantes de vuelo que realizan
operaciones no regulares internacionales,
transocedanicas; con aviones que tienen una
configuracién de mas de treinta (30) asientos
de pasajeros, sin incluir los asientos de la
tripulacién, o una capacidad de carga paga de
mas de siete mil quinientas (7,500) libras.

121.1950 Definiciones

@ En adicion a los términos y definiciones
aplicables establecidos en el Sub Capitulo N-1,
los siguientes términos y definiciones son de
aplicacion en el presente Sub capitulo:

(1) Operaciones aéreas suplementarias.-
operaciones no regulares
internacionales, con aviones que tienen
una configuracién de mas de treinta (30)
asientos de pasajeros, sin incluir los
asientos de la tripulaciébn, o una
capacidad de carga paga de mas de
siete mil quinientas (7,500) libras, que
tienen caracteristicas especiales tales
como vuelos extensos, generalmente
transoceadnicos y que exceden los
tiempos limites establecidos para los
tripulantes en operaciones regulares,
tanto en tiempo de vuelo como en
periodos de servicio.

(2) Tripulante a bordo (to be aloft).- Es el
tripulante que se encuentra a bordo de
una aeronave desempefiando, a la
espera de desempefiar, o después de
haber desempefiado funciones en la
cabina de pilotaje.

(3) Tripulante volando (flight deck duty).-
Es el tripulante que se encuentra
desempefiando funciones en la cabina
de pilotaje.

121.1955 Limitaciones de tiempo de vuelo y
periodos de descanso: Pilotos

(a) Un explotador aéreo conduciendo
operaciones aéreas suplementarias, puede
programar a un piloto para que vuele una
aeronave durante ocho (8) horas o menos,
durante un periodo de veinticuatro (24) horas
consecutivas, sin un periodo de descanso
durante esas (8) ocho horas.

(b) Cuando un piloto ha volado méas de
ocho horas durante un periodo de veinticuatro
(24) horas consecutivas, se le debe otorgar un
periodo de descanso de por lo menos dieciséis
(16) horas antes que el explotador le asigne
cualquier otra obligacién.

(c) Todo explotador que realice una
operacion suplementaria debe relevar a los
tripulantes, de todo servicio, por lo menos
veinticuatro (24) horas consecutivas en un
periodo de siete (7) dias consecutivos de
servicios.

(d) Ningun piloto debe realizar mas de cien
(100) horas de vuelo en un mes calendario.

(e) Ningun piloto debe efectuar méas de mil
(1,000) horas de vuelo en un afio calendario.

)] Cuando el explotador requiera realizar
un vuelo transoceanico sin escalas, podra
programar a un tripulante por mas de ocho (8)
horas, pero no mas de diez (10) horas, de
labores continuas o acumuladas a bordo, sin
intercalar un periodo de descanso, si:

(1) El vuelo se realiza en una aeronave
presurizada;

(2) La tripulacién consta de dos (2) pilotos y
un (1) ingeniero de vuelo; y

(3) El explotador hace uso en su operacion
de wun servicio de comunicacion
aireftierra que es independiente del
utilizado por los servicios de transito
aéreo (ATS) y de una entidad de
despacho, ambos deben estar aprobados
por la DGAC como adecuados para atender
los puntos terminales del caso.

121.1960 Limitaciones de tiempo de
vuelo, periodos de descanso y periodos de
servicio: Tripulaciones de dos pilotos

€) Si un explotador aéreo conduciendo
una operacidon suplementaria programa a un
piloto para volar por mas de ocho (8) horas
durante un periodo de veinticuatro (24) horas

Revision NE: Original
Fecha: 23.11.2011

CapN 5/13



RAP 121 — Capitulo N

Limitaciones de actividades de tripulantes aéreos
para reducir los efectos de fatiga

consecutivas, le concedera un periodo de
descanso durante, o antes, de finalizar las ocho
(8) horas de vuelo programadas. Este periodo
de descanso debe ser por lo menos dos (2)
veces el nimero de horas voladas contadas
desde el periodo de descanso anterior pero no

menor a ocho (8) horas. El explotador aéreo
conduciendo operaciones aéreas

suplementarias relevara al piloto de toda
actividad laboral durante su periodo de
descanso.

(b) Ningun piloto de un avién que tiene una
tripulacion de dos (2) pilotos puede tener un
periodo de servicio superior a dieciséis (16)
horas durante un periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas.

121.1965 Limitaciones de periodo de
servicio: Tripulacién de tres pilotos

(@ Ningln explotador aéreo que realice
una operacién suplementaria en una aeronave
gue tenga una tripulacion de tres (3) pilotos,
puede programar a un piloto para:

(1) Desempefiar funciones en la cabina de
mando por mas de ocho (8) horas en
veinticuatro (24) horas consecutivas; o

(2) Estar a bordo de una aeronave por mas
de doce (12) horas en un periodo de
veinticuatro (24) horas consecutivas.

(b) Ningln piloto de un avibn con una
tripulaciéon de tres (3) pilotos puede tener un
periodo de servicio de mas de dieciocho (18)
horas en cualquier periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas.

121.1970 Limitaciones de tiempo de vuelo y
periodos de servicio: Tripulaciones de
cuatro pilotos

€) Ningun explotador conduciendo
operaciones suplementarias en una aeronave
que tenga una tripulacion de cuatro (4) pilotos,
puede programar a un piloto:

(1) Para desempefiar funciones en la
cabina de mando, por mas de ocho (8)
horas en un periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas; o

(2) Como piloto a bordo de una aeronave
por mas de dieciséis (16) horas en un
periodo de veinticuatro (24) horas
consecutivas.

(b) Ningun piloto de un aviébn con una
tripulacién de cuatro (4) pilotos puede ser

programado para realizar un periodo de
servicio por mas de veinte (20) horas en

cualquier periodo de veinticuatro (24) horas
consecutivas.

121.1975 Limitaciones de tiempo de vuelo,
periodos de servicio y periodos de
descanso: Ingenieros de Vuelo

(@) Las limitaciones establecidas en las
secciones 121.1955 y 121.1960 para los
pilotos, son aplicables a un ingeniero de vuelo
en toda operacion en la que éste participe.

(b) En cualquier operacion en la que haya
mas de un ingeniero de vuelo y la tripulaciéon de
vuelo incluya a mas de dos (2) pilotos, se
aplicara las limitaciones de tiempo de vuelo
establecidas en la seccion 121.1970.

121.1980 Limitaciones de tiempo de vuelo,
periodos de servicio y periodos de
descanso: Operaciones internacionales o
transoceanicas

(@ En lugar de las limitaciones de tiempo
de vuelo, periodos de servicio y periodos de

descanso, establecidas en las Secciones
121.1955 hasta 121.1975, un  explotador
conduciendo  operaciones suplementarias,

puede elegir cumplir con las limitaciones
establecidas en las secciones 121.1985 vy
121.1995 hasta la 121.2005, para operaciones
gue se realicen desde cualquier aeropuerto de
la Republica del Perli hasta un aeropuerto
situado fuera de ella, o entre dos aeropuertos
situados fuera del Peru; siempre que:

(1) Elvuelo sea considerado internacional o
transoceanico; y

(2) El vuelo incluya como méaximo dos (2)
escalas internacionales.

121.1985Limitaciones de tiempo de vuelo:
Todos los tripulantes

Ningun tripulante puede desempefiarse como
miembro de una tripulacién de vuelo por mas
de mil (1,000) horas de vuelo durante cualquier
periodo de doce (12) meses calendario.

121.1990 Limitaciones de tiempo de vuelo:
Otros tipos de operaciones aéreas
comerciales

Ningun tripulante que labora con un explotador
conduciendo  operaciones  suplementarias,
puede efectuar otro tipo de operaciones aéreas
comerciales, si el tiempo de vuelo acumulado,
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excede cualquier limitacion en el tiempo de
vuelo establecido en este Subcapitulo.

121.1995 Periodos de servicio: Traslado de
tripulacion

El tiempo empleado por un tripulante en el
traslado a, o desde, un destino asignado, sera
considerado como periodo de servicio y no
como parte de su periodo de descanso
reglamentario.

121.2000 Limitaciones de tiempo como
tripulante a bordo: Tripulaciones de dos
pilotos que requieren un tripulante adicional

(a) Ningln explotador conduciendo
operaciones suplementarias programara a un
tripulante para estar a bordo como miembro de
una tripulaciéon de vuelo, en un avién que tiene
una tripulacion de dos (2) pilotos y de por lo
menos un (1) tripulante adicional, por mas de
doce (12) horas durante cualquier periodo de
veinticuatro (24) horas consecutivas.

(b) Si un tripulante estuvo a bordo como
miembro de una tripulacion durante veinte (20)
horas 0 mas, durante un periodo de cuarenta y
ocho (48) horas consecutivas o veinticuatro
(24) horas o mas durante un periodo de
setenta y dos (72) horas consecutivas, se le
debe dar por lo menos dieciocho (18) horas de
descanso antes de que se le asigne cualquier
otro servicio con el explotador aéreo.

En cualquier caso, debera ser liberado de toda
obligacién al menos por veinticuatro (24) horas
consecutivas en un periodo de siete (7) dias
consecutivos.

(© Ningun ftripulante debe estar a bordo
como tripulante de vuelo por mas de:

(1) Ciento veinte (120) horas durante treinta
(30) dias consecutivos; 0

(2) Trescientas (300) horas durante un
periodo de noventa (90) dias
consecutivos.

121.2001 Limitaciones de tiempo de vuelo,
periodos de servicio y periodos de
descanso: Tripulaciones de tres 0 mas
pilotos que requieren un tripulante adicional

€)) Ningun explotador conduciendo
operaciones suplementarias, debe programar
a un tripulante para desempefiarse como
ingeniero de vuelo o navegante, en una
tripulacion de tres (3) 6 més pilotos y un (1)
tripulante adicional, por més de doce (12)
horas, durante un periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas.

(b) Todo explotador conduciendo
operaciones suplementarias, deberd programar
los periodos de servicio a los tripulantes de
vuelo, asignando periodos de descanso
adecuados, para cada tripulante que se
encuentre fuera de su base principal de
operaciones.

(© Siempre que un tripulante esté
programado para un vuelo de méas de doce (12)
horas, durante un periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas; debera suministrarsele un
recinto adecuado para dormir en el avion.

(d) Ningun explotador conduciendo
operaciones suplementarias deber4 programar
a un tripulante para un periodo de servicio
superior a las treinta (30) horas continuas. Se
considera que un tripulante se encuentra en un
periodo de servicio continuo desde el momento
en que se presenta en el lugar de trabajo hasta
el momento en que es liberado de su periodo
de servicio e inicia un periodo de descanso de
por lo menos dieciséis (16) horas en tierra.

(e) Si un tripulante se encuentra en un
periodo de servicio continuo de mas de
veinticuatro (24) horas, se le concedera un
periodo de descanso de diez (10) horas en
tierra, luego de completar el dltimo vuelo
programado para dicho periodo de servicio,
antes de que se le asigne un servicio adicional.

)] Si se programa a un tripulante para que
realice un traslado de lugar que dure méas de
cuatro (4) horas, antes de que inicie sus
funciones de vuelo, la mitad del tiempo
empleado en el transporte, se considerara
como periodo de servicio, para cumplir con las
limitaciones de periodo de servicio; a menos
gue se le den por lo menos diez (10) horas de
descanso en tierra, antes de que se le asignen
funciones en vuelo.

(9) Todo explotador conduciendo
operaciones suplementarias debera otorgar a
cada tripulante, cuando retorne a su base
principal de operaciones, después de haber
realizado un vuelo o una serie de vuelos, un
periodo de descanso que sea por lo menos dos
(2) veces el numero total de horas que efectud
durante el periodo de servicio como tripulante,
desde el dltimo periodo de descanso en su
base, antes de asignarle cualquier servicio
adicional. Si el periodo de descanso requerido
es superior a siete (7) dias, la diferencia de
dias superior a los siete (7) dias se puede
otorgar en cualquier momento antes de que el
tripulante sea programado nuevamente a volar.

(h) Ningun tripulante podra ser
programado para estar a bordo por mas de
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trescientos cincuenta (350) horas en un
periodo de noventa (90) dias consecutivos.

121.2002 Limitaciones de tiempo de
vuelo, periodo de servicio y periodos de
descanso: Pilotos que desempefian mas de
unafuncién a bordo

€)] Esta Seccion es aplicable a todo piloto
gue sea asignado durante un periodo de treinta
(30) dias consecutivos en mas de una (1)
funcién a bordo como tripulante, las funciones
no se realizaran simultdneamente.

(b) Las limitaciones de tiempo de vuelo,
periodos de servicio y periodos de descanso,
para un piloto que esté programado para
desempefiar funciones a bordo por méas de
veinte (20) horas en tripulaciones de dos (2)
pilotos durante un periodo de treinta (30) dias
consecutivos, 0 cuya asignaciéon en dicha
funcion a bordo sea interrumpida mas de una
(1) vez en un periodo de treinta (30) dias
consecutivos por asignacion a una tripulacion
de dos (2) pilotos 0 mas y un (1) tripulante
adicional, son las que se enumeran en las
Secciones 121.1955 hasta la 121.1970, como
sea apropiado.

(© Con excepcién de los pilotos que son
regidos por el parrafo (b) de esta seccion, las

limitaciones de un piloto programado para
desempefiar funciones a bordo por mas de
veinte (20) horas en tripulaciones de dos (2)
pilotos y un (1) tripulante adicional, en periodos
de treinta (30) dias consecutivos, cuya
programacion de tripulante se ve interrumpida
mas de una vez, en dicho periodo, al ser
asignado a una tripulacion de tres (3) pilotos y
un (1) tripulante adicional; son las que se
indican en la seccion 121.2000.

(d) Las limitaciones de tiempo de vuelo,
periodos de servicio y periodos de descanso
para un piloto a quien los parrafos (b) y (c) de
esta Secciébn no son aplicables, y que esta
programado para desempefar funciones a
bordo, por un total de no mas de veinte (20)
horas, dentro de un periodo de treinta (30) dias
consecutivos, en tripulaciones de dos pilotos
(con o sin tripulante adicional), son las que se
indican en la seccién 121.2001.

(e) Las limitaciones de tiempo de vuelo,
periodos de servicio y periodos de descanso
para un piloto asignado a tripulaciones de dos
(2) pilotos, dos (2) pilotos y un (1) tripulante
adicional y tres (3) pilotos y un (1) tripulante
adicional en un periodo de treinta (30) dias
consecutivos, y que no estd regido por los
parrafos (b), (¢) o (d) de esta seccién, se
encuentran listadas en la Seccién 121.2001.
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SUB CAPITULO N-4:

Limitaciones de periodos de jornada de
vuelo, jornada de servicio y requerimientos
de descanso reglamentario:

Tripulantes de cabina.

121.2005 Aplicabilidad

Este Sub Capitulo prescribe las limitaciones de
los periodos de jornada de vuelo, jornada de
servicio 'y requerimientos de descanso
reglamentario para tripulantes de cabina de los
poseedores de certificados con operaciones
nacionales e internacionales segin la RAP
121, con la Unica finalidad de minimizar la
fatiga de los miembros de la tripulacion de
cabina.

121.2010Definiciones

Para el propdsito de este Sub Capitulo, se

tendrd en consideracion las siguientes
definiciones:
(1) Alojamiento adecuado: Dormitorio

adecuado que permita un descanso
ininterrumpido.

(2) Base domiciliaria: Lugar de residencia
permanente del tripulante.

(3) Gira de Trabajo: Se entendera como
gira de trabajo a la jornada de servicio
programada por el explotador fuera de
la base domiciliaria del tripulante de
cabina por un periodo determinado.

(4) Huso Horario (Time Zone). Se
denomina asi a cada una de las 24
areas equivalente a 15° de longitud. Los
husos horarios se definen en relacion al
tiempo universal coordinado (UTC), con
respecto al meridiano de Greenwich.
Cada huso horario (15°) equivale a una
(2) hora.

(5) Jornada de Vuelo (“Flight Duty
Period”)(JV): Periodo donde un
tripulante de cabina realiza funciones
dentro de un tiempo de vuelo. Este
periodo podra incluir uno o varios
sectores de vuelo.

(6) Jornada de servicio (“ Duty
Time")(JS): Es la asignacién de
cualquier servicio a un tripulante de
cabina dentro de un periodo de
veinticuatro (24) horas consecutivas,

(7)

®)

(9)

tales como: jornada de vuelo, funcién
administrativa, entrenamientos
periddicos en avibn y practicas
periddicas de evacuacién en tierra 0 en
el mar (ditching), instruccién en aula,
reserva operativa, asi como la espera
de alguna demora de un vuelo, siempre
gue esta Ultima se efectie fuera del
lugar de descanso reglamentario.

La jornada de servicio se contara
desde una (1) hora antes de la hora
inicial programada para la salida del
vuelo asignado, hasta media (1/2) hora
posterior a la puesta de calzas del
ultimo sector del vuelo.

Periodo de descanso: Periodo de
descanso definido y regulado, otorgado
por el explotador aéreo en forma
ininterrumpida al tripulante de cabina
después de una jornada de servicio,
libre de todo servicio, con la finalidad de
que el tripulante se pueda recuperar
después de realizar sus funciones y asi
minimizar los efectos de la fatiga.

Periodo Libre: Descanso otorgado por
el explotador aéreo al tripulante de
cabina dentro de un periodo
semanal/bisemanal (siete (7) o catorce
(14) dias consecutivos.

Periodo de comienzo temprano/final
tardio (CT entre 04:00 y 06:00/ FT
entre 01:00 y 03:59 horas *“hora
local”): Este periodo estd relacionado
con la Ventana del Ciclo Circadiano
Bajo (VCCB), periodo durante el cual el
rendimiento de la persona se deteriora
por encontrarse las funciones
fisiologicas, sicoldgicas y de
comportamiento en sus niveles mas
bajos, que suelen estar asociados con
un cambio ambiental ritmico en
intervalos regulares de tiempo.

(10) Periodo Semanal/Bisemanal: Periodo

de siete
consecutivos.

(7)/catorce  (14) dias

(11) Programacion de Vuelo: Instrumento

de planificaciéon de vuelos donde se
establece y registra los
correspondientes periodos de jornada
de wvuelo, jornada de servicio Yy
requerimiento de descanso de las
tripulaciones de cabina.

(12) Reposo en vuelo: Es el tiempo

durante el desarrollo del vuelo en el cual
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el tripulante de cabina es relevado de
sus funciones, con el objeto de
someterse a un reposo a bordo de la
aeronave en condiciones confortables.
Este reposo debe ser ininterrumpido,

cumplan las limitaciones de jornada de vuelo,
jornada de servicio y requerimientos de
descanso prescritos en esta Seccion.

(@) Limites de Jornada de Vuelo y Jornada
de Servicio

salvo en caso de emergencia y no sera
contado como descanso reglamentario.

(13) Sector:  Periodo del vuelo que
comprende un (1) despegue y un (1)
aterrizaje y la aeronave se estaciona en
su lugar de parqueo en el destino final
programado.

(14) Reserva: Periodo en el cual el
tripulante de cabina se encuentra

disponible ante el explotador para
cumplir cualquier jornada de servicio.

(15) Tiempo de vuelo (“Block Time"):
Periodo comprendido desde que una
aeronave comienza a moverse bajo su
propio impulso, hasta el momento en
gue se detiene para dar por terminada
la operacion del vuelo.

(16) Tripulacién minima: Se denomina asi
a la cantidad de tripulantes de cabina
con la que el explotador certificé la
operacién de dicha aeronave ante la
DGAC especificado en las OPSPECS
del explotador aéreo.

(17) Tripulacion  reforzada:  Tripulacion
compuesta de mas tripulantes de cabina
que el minimo requerido para la
operacion de una aeronave,
especificado en las OPSPECS.

(18) Vuelo de traslado (Dead Head): Vuelo
mediante el cual el explotador traslada a
sus tripulantes de cabina bajo cualquier
modalidad (como pasajeros,
tripulantes), sin desempefiar funcion
alguna a bordo, desde/hacia el lugar
donde éstos han de realizar funciones
programadas. Para contar las horas de
la jornada de vuelo se considerara el
50% del tiempo de vuelo empleado en
el vuelo de traslado.

121.2015 Limitaciones de Jornada de Vuelo,
Jornada de Servicio y requerimientos de
descanso

El poseedor de un certificado que efectla
operaciones nacionales y/o internacionales,
puede asignar una funcibn en vuelo a un
tripulante de cabina, solamente cuando se

(1) El poseedor de un certificado no debera
asignar a un tripulante de cabina que
compone una tripulacién de cabina
minima y un tripulante de cabina que
compone una tripulacién de cabina
minima no aceptard la asignacion de
jornadas de vuelo mayores de ocho (8)
horas continuas o0 acumuladas en
veinticuatro (24) horas consecutivas en
vuelos que incluyan varios sectores.

(2) Excepto lo previsto en el péarrafo (a)(1)
de esta Seccion, un tripulante de
cabina, solo deberd ser programado y
éste aceptara la programacién de un
vuelo internacional sin escalas (un solo
sector) con una duracion mayor de ocho
(8) horas hasta 16 horas por sector de
vuelo, en un periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas si la tripulacion de
cabina minima es reforzada.

(3) Con relacién al parrafo (a)(2) de esta
Seccion, los tripulantes de cabina no
excederan de diez (10) horas de
jornada de vuelo en forma continua o
acumulada en veinticuatro (24) horas
consecutivas; y el Jefe de Cabina
vigilara que los tripulantes de cabina
gocen en forma rotativa de un reposo
en vuelo que les corresponda de
acuerdo a la distribucion de tiempo de
reposo que se establezca antes de
iniciar el vuelo. En este caso se

respetard que durante el vuelo de
crucero permanezca alerta al menos un

tripulante de cabina por cada é&rea
delantera y posterior que cuente con un
galley y otro para realizar chequeos
preventivos periddicos en cada cabina
de pasajeros. Asi mismo, durante las
fases criticas del vuelo el nimero de
tripulacién de cabina minima estara en
funciones.

(4) Ningan poseedor de un certificado
deber4 programar a un tripulante de
cabina y ningun tripulante de cabina
aceptarq ser programado para realizar
alguna jornada de vuelo que exceda
cualquiera de las limitaciones
establecidas en la siguiente tabla:
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Tabla 121.2015 (a) (4) Tripulacién minima/JV

34 68 100 270 900

Jornada de Servicio (JS) hasta 13 horas en 24 horas

consecutivas

Tabla 121.2015 (a) (4) Tripulacion Reforzada/JV

Tripulacion reforzada + de 8 horas x 1 sector de vuelo hasta 16

horas x sector/JV

10

| 45 | 72 | 120 | 300 |1,000

Jornada de Servicio (JS) hasta 18 horas en 24 horas consecutivas

Tabla 121.2015 (a) (4)

®)

(6)

(7)

(8)

No se asignarda a ningun tripulante de
cabina que compone una tripulacion de
cabina minima y ningun tripulante de
cabina que compone una tripulacion de
cabina minima aceptard4 la asignacion
de mas de trece (13) horas de tiempo
continuo o acumulado de jornada de
servicio, en cualquier periodo de
veinticuatro (24) horas consecutivas.

Con respecto al parrafo anterior, si
durante la jornada de servicio se
presentara una contingencia (tal como
condiciones adversas de tiempo,
esperas prolongadas para la
aproximacion o desviaciones al alterno),
ésta no interrumpird la continuidad de la
jornada de servicio y no debera
contarse como periodo de descanso
reglamentario.

No se asignara a ningun tripulante de
cabina que compone una tripulacién de
cabina reforzada y ningan tripulante de
cabina que compone una tripulacién de
cabina reforzada aceptara la asignacion
de mas de dieciocho (18) horas de
tiempo continuo o acumulado de
jornada de servicio, en cualquier
periodo de veinticuatro (24) horas
consecutivas.

La tripulacion de cabina no interrumpira
una jornada de vuelo, por vencimiento

de la jornada de servicio (13 horas
tripulacion  minima o 18 horas

reforzada), ocasionada por alguna
circunstancia excepcional que se pueda

(9)

(10)Ninglin

presentar durante el Ultimo trayecto del
vuelo que escapen del control del

explotador aéreo (tales como
condiciones adversas de tiempo,
esperas prolongadas para la

aproximacion o desviaciones al alterno).
En caso de que los tripulantes de
cabina alcancen el limite de jornada de
servicio o de vuelo, durante el vuelo o
en un aeropuerto que no sea el destino
final, estaran obligados a terminarlo
siempre y cuando esta operacién no
requiera mas de tres (3) horas. Si se
requiere mas tiempo, se procederd a
relevarlos o se cancelard la operacion
en el aeropuerto mas proximo del
trayecto.

Con respecto al parrafo anterior el
descanso reglamentario otorgado al
tripulante de cabina debera ser
extendido en tres (3) horas adicionales
a las establecidas en la tabla (b)(1).

explotador aéreo  podra
programar a ningan tripulante de
cabina, y ningun tripulante de cabina
aceptara la programaciéon de mas de
tres (3) jornadas consecutivas de vuelo
0 reservas (operativas) que abarquen
toda o una parte de un periodo de
comienzo temprano (CT) o de un
periodo final tardio (FT), ni tampoco
mas de cuatro (4) jornadas de estos
tipos, en un periodo semanal (siete (7)
dias consecutivos).

(11)El tiempo usado en el vuelo de traslado

(“Deadhead”), bajo cualquier modalidad,
desde/hacia el punto de asignacién de
itinerario, no es considerado parte de un
periodo de descanso reglamentario
pero si como parte de la jornada de
vuelo (considerando solo el 50% del
tiempo de vuelo empleado en el vuelo
de traslado como jornada de vuelo).

(12) El explotador podra establecer turnos

de reserva, por el cual el tripulante de
cabina deberd encontrarse disponible
para una jornada de vuelo en caso de
que deba reemplazar a otro tripulante
de cabina o se presente alguna otra
contingencia. Dicho periodo debera ser
contado como jornada de servicio
(operativa) y no deberd establecerse
dentro del descanso reglamentario o
periodo libre (operativa y domiciliaria).
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(13) Asimismo, el explotador debera
registrar la hora de inicio y término de
dicha reserva.

(14) La jornada de vuelo se reducira en
media hora por cada aterrizaje superior
a cinco (5) en veinticuatro (24) horas
consecutivas. Este  péarrafo  sera
aplicable solamente a los vuelos con
tripulaciones de cabina minima vy
operaciones en campos de altura.

(b) Descanso reglamentario y periodos
libres

(1) Ningun poseedor certificado asignara un
vuelo a un tripulante de cabina y ningun
tripulante de cabina aceptard una

asignacion de vuelo que a partir del
término de la jornada de servicio

anterior, no haya cumplido con un
periodo de descanso reglamentario
considerando la Ultima jornada de vuelo
efectuada de acuerdo a la siguiente
tabla:

Jornada de Vuelo

Descanso
Reglamentario
(horas consecutivas)

El doble de lo volado no
menor a 09 horas

hasta 8 horas

El doble de lo volado no
menor a 18 horas

+ de 8 horas

Tabla 121.2015 (b)(1)

(2) Si una gira de trabajo tuviera una
duracion de mas de diez (10) dias fuera
de la base domiciliaria del tripulante de
cabina, el periodo de descanso libre de
todo servicio garantizado al tripulante de
cabina al culminar esta gira, debera ser
no menor a la mitad de los dias
calendarios continuos fuera de su base.
Este descanso podra coincidir con un
periodo de descanso reglamentario.
Adicionalmente, no se considerara
como gira de trabajo las estadias fuera
de la base domiciliaria del tripulante de
cabina por instruccibn o demora por
mantenimiento de la aeronave.

(3) Ningun poseedor de certificado debe
asignar a un tripulante de cabina y
ningun tripulante de cabina aceptara la
asignacion de  cualquier  servicio
(jornada de vuelo o servicio) durante
cualquier periodo de  descanso
reglamentario o periodo libre. Asimismo,

(4)

(®)

(6)

(7)

no se asignard ningin tipo de
instruccién al inicio o al término de una
jornada de servicio o jornada de vuelo al
tripulante de cabina.

El explotador garantizard que, el tiempo
total empleado en el transporte terrestre
de sus tripulantes en ambos sentidos
(entre el lugar de servicio y el lugar de
descanso) no afecte ningun periodo de
descanso reglamentario.

Los tripulantes de cabina deberan
contar con un periodo libre de descanso
en su base domiciliaria de dos (2) dias
calendario consecutivos cuando
realicen cinco (5) dias de jornadas de
servicios continuas en un periodo
semanal (siete (7) dias consecutivos)
(5x2) o de cuatro (4) dias calendario
consecutivos cuando realicen diez (10)
dias consecutivos de jornada de
servicio en un periodo bisemanal
catorce (14) dias consecutivos (10x4),
sin exceder las limitaciones
establecidas en la tabla 121.2015(a)(4).
Aleatoriamente, estos periodos de
descanso continuo deberan incluir
combinaciones de Viernes-Sébado,
Sébado-Domingo, y Domingo-Lunes,
por lo menos una vez cada dos (2)
meses. ElI descanso reglamentario
correspondiente a la Ultima jornada de
vuelos ya estarq incluido en estos
periodos libres.

Al respecto, ningln explotador aéreo
deberd programar a un tripulante de
cabina y ningun tripulante de cabina
aceptara la programacion de jornadas
de servicio por mas de diez (10) dias
consecutivos.

Si en una jornada de vuelo un tripulante
de cabina ha cruzado tres husos
horarios (45°) o mas, el descanso
minimo de acuerdo a la tabla (b)(1) sera
incrementado en dos (2) horas. Asi
mismo, en forma progresiva se
continuara incrementando este
descanso en media (1/2) hora por cada
huso horario (15°).

Para vuelos con tripulacién de cabina
reforzada el explotador debera disponer
de instalaciones a bordo de la aeronave
que sean de tal naturaleza que los
tripulantes de cabina puedan obtener un
descanso adecuado durante el reposo
en vuelo; estas instalaciones podrian
ser un asiento reclinable confortable o
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(8)

)

(10) Los

una litera, separadas y ocultas de la
vista de los pasajeros, y
razonablemente libres de
perturbaciones.

El poseedor del certificado
proporcionard al tripulante de cabina un
alojamiento  adecuado cuando se
requieran descansos fuera de la base
domiciliaria.

Anualmente los tripulantes de cabina
disfrutaran de treinta (30) dias de
vacaciones, no acumulables, con goce
de sueldo integro. De este beneficio
podran disfrutar semestraimente en
forma proporcional y se aumentara un
()dia por cada afio de servicio
prestado en forma consecutiva a un
mismo explotador aéreo a partir del
quinto (5°) afio, sin que exceda de
cuarenticinco (45) dias del calendario
de un afio de servicios.

tripulantes de cabina cuyos
servicios se realicen en un 40% o0 mas
dentro de rutas con tripulacibn no
reforzada, se regiran de acuerdo a
Tabla 121.2015 (a) (4) Tripulacién
Minima).

(€)

(1)

@)

©)

Programacién y vigilancia

Cada poseedor de certificado debera
mantener un sistema de programacion y
vigilancia respecto a los periodos de
jornada de vuelo, jornada de servicios,

los periodos de descanso y periodos
libres correspondientes a cada

tripulante de cabina. Las
programaciones deberan ser publicadas
con una anticipaciébn no menor a cinco
(5) dias calendarios antes de iniciar el
servicio programado.

Cada explotador deberd informar
detalladamente a la DGAC, dentro de
los treinta (30) dias Utiles posteriores a
la ocurrencia, de todo exceso
involuntario metido respecto a los
limites de tiempo de vuelo o periodo de
servicio; incluyendo el informe del
tripulante involucrado.

En todos los casos anteriores, el
explotador debera mantener hasta por
un (1) afio, un registro disponible para la
DGAC, donde se consigne todo exceso
del periodo de servicio de vuelo de los
tripulantes de cabina con su respectiva
justificacion.

Revision NE: Original
Fecha: 23.11.2011
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20. Sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

Seccion 1

20.1 Generalidades.-

Cuando un explotador decide emplear un Sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga FRMS de
los miembros de la tripulacién, deberan ser evaluados por la DGAC e incluir por lo menos que el
explotador establezca valores maximos para el tiempo de vuelo y/o los periodos de servicio de vuelo y
los periodos de servicio, y valores minimos para los periodos de descanso; teniendo como base las
limitaciones de jornada de vuelo y de servicio y el requerimiento de descanso de los capitulos N de la
RAP 121y F de la RAP 135. Asi como procesos para aprobar un aumento de los valores maximos o una
reduccion de los valores minimos sélo después de evaluar la justificacién del explotador para efectuar
dichos cambios, teniendo en consideracion lo siguiente:

a) evaluacion de riesgos del explotador;

b) aceptacion del plan, politica y documentacion sobre el FRMS;

c) aceptacion de los procesos sobre el FRMS iniciales; y

d) aprobacion del FRMS.

d Formatted: Highlight
20.1.1 Antecedentes

Tradicionalmente en la aviacién y otros sectores del transporte, la fatiga se ha gestionado en general
mediante reglamentos prescriptivos que establecen un limite maximo de horas de trabajo y periodos de
descanso minimo durante las jornadas de trabajo y entre ellas. No obstante, la hip6tesis de que con la
limitacién de las horas de trabajo, se cuenta siempre con personal bien descansado cuyo desempefio no
se ve afectado por la fatiga, no es valida en todos los casos. Los reglamentos prescriptivos relativos a
periodos de vuelo y de servicio tienen la ventaja de que establecen limitaciones claramente
identificables, pero presentan también dos desventajas importantes:

a) ofrecen una sola solucién de gestién de la fatiga, en tanto que las fuentes de fatiga son numerosas
y diversas, y los niveles de fatiga que deben gestionarse corresponden especificamente a
determinadas condiciones operacionales y de cada uno de los miembros de la tripulacion; y

b) crean la ilusién de que existe un punto limite de seguridad operacional, lo que hace suponer que
estar dentro de los limites equivale a estar seguro y que estar fuera de ellos implica estar en
condiciones de riesgo.

20.1.2 Los conocimientos cientificos adquiridos en los uUltimos 25 afios respaldan un enfoque mas
integral, un enfoque que tiene por objeto la gestion de los riesgos relacionados con la fatiga
independientemente de su origen, a fin de mejorar la seguridad operacional en el lugar de trabajo. Este
enfoque mas completo constituye la base para la introduccion del sistema de gestién de riesgos
asociados a la fatiga (FRMS). EI FRMS emplea instrumentos y procesos que estan disefiados
especificamente para detectar, clasificar, analizar, priorizar, atenuar y/o controlar los riesgos
relacionados con la fatiga, independientemente de su origen. Dado que depende de datos de caracter
operacional, el FRMS permite responder de manera flexible, especifica y oportuna a las necesidades
operacionales que cambian constantemente.

20.1.3. El grupo especial sobre FRMS (FRMSTF), creado en agosto de 2009 por la OACI, formuld y
propuso normas y métodos recomendados (SARPS) y textos de orientacion destinados a facilitar tanto el
desarrollo e implantacion de los FRMS por los explotadores, como la reglamentacion, evaluacion y
supervision de los FRMS por los encargados de la reglamentacion. Los SARPS actuales incluyen los
requisitos de un FRMS funcional, mientras que los textos de orientaciéon sobre la implantacion de FRMS
proporcionan informacion, tanto a los encargados de la reglamentacion como a los explotadores, acerca
de lo que se necesita para desarrollar e implantar un FRMS.
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‘ Formatted: Highlight
20.1.2 Objetivo

20.2.1 Este capitulo provee orientacién y guia a los 10 responsables de la aprobacion de un sistema de
gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS).

Formatted: Highlight
20.1.3. Referencia normativa

20.1.3.1 El Capitulo N de la RAP 121 y el Capitulo F de la RAP 135 establecen los requisitos de gestion
de la fatiga, especificamente las Secciones 121.1900 y 135.905 prescriben lo siguiente:

a) El explotador podra establecer un Sistema de Gestién de Fatiga que le permita establecer las
limitaciones del tiempo de vuelo, jornada de vuelo y del periodo de servicio asi como un plan de
descanso que le permita manejar la fatiga de todos los miembros de su tripulacion de vuelo y de
cabina, cuando considere que las limitaciones prescriptivas establecidas en el presente capitulo no
se ajusten al tipo y naturaleza de la operacion que realiza.

b) Este sistema debera ser aprobado por la DGAC y para tal efecto el explotador debera demostrar
previamente que dicho sistema ha sido elaborado sobre la base de procesos cientificos y que al
momento de su solicitud la misma evidencia objetivamente su eficacia en el control de la fatiga.
Cuando el explotador adopte requisitos prescriptivos de gestién de la fatiga para parte o para la
totalidad de sus operaciones, la DGAC puede aprobar, en circunstancias excepcionales, variantes
de estos requisitos basandose en una evaluacion 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.

C) La DGAC 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.

d) 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
gestién de la fatiga, la DGAC:

1) requerird que el explotador establezca valores méaximos 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 aceptables para la DGAC;

2) autorizara una reducciéon 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) aprobara un aumento de los valores maximos o una reduccién de los valores minimos soélo
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:

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 evaluacién periédica de la mitigaciéon 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.
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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 DGAC.

Formatted: Highlight

Seccioén 2

/ Formatted: Highlight

20.2 Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga

Nota 1.- El Manual de FRMS (Doc. 9966) contiene orientacién acerca del desarrollo, implantacién, aprobacién y vigilancia
de los FRMS

Los sistemas de gestion de los riesgos asociados a la fatiga (FRMS) establecidos, incluiran, como
minimo, lo siguiente:

Formatted: Highlight
20.2.1. Politicay documentacidn sobre el FRMS
20.2.1 Criterios FRMS

20.2.1.1 El explotador definird su politica en materia de FRMS, especificando claramente todos los
elementos del FRMS.

20.2.1.2 La politica requerird que en el manual de operaciones se defina claramente el alcance de las
operaciones con FRMS.

20.2.1.3 La politica:

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

b) establecera claramente los objetivos de seguridad operacional del FRMS;
c) llevara la firma del funcionario responsable, de la organizacion;

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

e) declarard el compromiso de la administracion respecto de la notificacion efectiva en materia de
seguridad operacional;

f) declarara el compromiso de la administracion respecto de la provisién de recursos adecuados para
el FRMS;

0) declarara el compromiso de la administracién respecto la mejora continua del FRMS;

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

i) requerird revisiones periddicas para garantizar que mantiene su pertinencia e idoneidad.

Nota.- En el Manual de gestion de la seguridad operacional (Doc. 9859) se describe la notificacién efectiva de
seguridad operacional.

20.2.1.4 Documentacion FRMS.

20.2.1.4.1 EI explotador elaborard y mantendra actualizada la documentacion relativa al FRMS, en la
que se describird y registrara lo siguiente:

a) politica y objetivos del FRMS;

b) procesos y procedimientos del FRMS;
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c) rendicién de cuentas, responsabilidades y autoridades respecto de los procesos y procedimientos;

d) mecanismos para contar con la participacion permanente de la administracion, las tripulaciones de
vuelo y de cabina y otros miembros del personal que interviene;

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

f) tiempo de vuelo, periodos de servicio y periodos de descanso programados y reales, con
desviaciones significativas y motivos por los que se anotaron las desviaciones; y

Nota - Las desviaciones significativas se describen en el Manual sobre FRMS (Doc. 9966).
0) informacion elaborada por el FRMS incluyendo conclusiones a partir de datos recopilados,
recomendaciones y medidas adoptadas.

20.2.2 Procesos de gestién de los riesgos asociados a la fatiga

/[ Formatted: Highlight

20.2.2.1 Identificacion de los peligros. El explotador establecerda y mantendrd tres procesos
fundamentales y documentados para identificar los peligros asociados a la fatiga:

20.2.2.1.1 Proceso predictivo: El proceso predictivo identificar4 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 andlisis podran incluir,
sin caracter exclusivo, lo siguiente:

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

b) practicas de programacion de horario basadas en hechos; y
c) modelos bio matematicos.

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

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

b) estudios sobre fatiga de la tripulacion;

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

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

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

a) informes de fatiga;

b) informes confidenciales;
C) informes de auditoria;
d) incidentes; y

e) sucesos relacionados con el andlisis de los datos de vuelo.
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20.2.2.2 Evaluacion de los riesgos. El explotador elaborara e implantard procedimientos de evaluacion
de los 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.

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

a) los procesos operacionales;

b) su probabilidad;

c) las posibles consecuencias; y

d) la eficacia de las barreras y controles de seguridad operacional existentes.
20.2.2.3 Mitigacion de los riesgos.

20.2.2.3.1 El explotador elaborar4 e implantard procedimientos de mitigacion de los riesgos que
permitan:

a) seleccionar estrategias de mitigacion apropiadas;
b) implantar estrategias de mitigacion; y

c) controlar la aplicacion y eficacia de las estrategias

Formatted: Highlight
20.2.3. Procesos de garantia de la seguridad operacional del FRMS

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

a) prever la supervision continua de la actuacion 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 podran incluir lo siguiente:

1) notificacion e investigacién de los peligros;
2) auditorias y estudios; y
3) examenes y estudios sobre fatiga;

b) contar con un proceso oficial para la gestién del cambio que habra de incluir, entre otras cosas, lo
siguiente:

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

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

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

1) la eliminacion y/o modificacién de los controles de los 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, documentacién y procedimientos; y

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

/{ Formatted: Highlight

20.2.4.1 Los procesos de promocion del FRMS respaldan el desarrollo permanente del FRMS, 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:

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

b) un plan de comunicacién FRMS eficaz que:
1) explique los criterios, procedimientos, y responsabilidades de todos los que participan; y
2) describa las vias de comunicacion empleadas para recopilar y divulgar la informacion

relacionada con el FRMS.

Seccién 3

/{ Formatted: Highlight

20.3 El proceso de aprobacion del FRMS

El explotador podrd establecer un Sistema de Gestion de Fatiga que le permita establecer las
limitaciones del tiempo de vuelo, jornada de vuelo y del periodo de servicio asi como un plan de
descanso que le permita manejar la fatiga de todos los miembros de su tripulacion de vuelo y de cabina,
cuando considere que las limitaciones prescriptivas establecidas en el presente capitulo no se ajusten al
tipo y naturaleza de la operacion que realiza.

En tal sentido se debera considerar las siguientes fases de implementacion para el proceso de
aprobacion del FRMS, que se basa en el Doc.9966, guia de orientacion para los 10.

20.3.1 Fases para la implantacién del FRMS

No existe un FRMS a la medida de cada explotador por lo que cada uno debe desarrollar su sistema de
gestion de acuerdo al tamafio de su organizaciéon y naturaleza y nivel de riesgo de fatiga de sus
operaciones. La operacion de un sistema FRMS en su totalidad no se da de la noche a la mafiana. El
desarrollo y planeamiento de los procesos FRMS toma tiempo, por lo que el explotador debe implantarlo
en etapas como el SMS.

La figura 20 — 1 esquematiza las fases de la implantacion de un proceso FRMS

Fase Il Implementacién del Fase lll Implementacién del Fase IV Implementacién del
Fase | Planeamiento - v proceso proactivoy proceso de aseguramiento de
Proceso profcive predictiva la seguridad

GEAP Ardilisi

idhn de los riesgos in de los riesgos
wpoliticas y documentacidn
=Capitulo 3 del Doc. 9966 *An fesgo sis de riesgo
-F itigacion de tegias de mitigacidn de
v v 3
«Capitulo 4 del Doc. 9966 =Capitulo 4 del Doc. 9966
I Desarrolloe img acitn de L - acitn del FRMS Capitulo 3 del Doc. 9966
I Desarrolloe impler i6n de la én del FRMS Capitule & del Doc. 9366
I Desarrolloy entrega de la instruccion del FRMS Capitulo 6 del Doc. 9966
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Figura 20 -1 Secuencia de la implantacion del FRMS

20.3.1.1 Fase I: Planeamiento.- El objetivo de la fase | es que el explotador alcance un plan integral que
demuestre a la DGAC como funcionara el FRMS, como estara integrado con las otras partes de la
organizacion, a quien se le rendira cuentas y quien sera responsable para que su implantacion logre que
esté exitosamente completado. La relacion entre la DGAC y el explotador en el uso del FRMS debe ser
la misma a la referida a las limitaciones de periodos de descanso y de servicio de los reglamentos
prescriptivos establecidos en las RAP 121 y 135.

20.3.1.1.1 Analisis del faltante e implementacion del plan (GAP andlisis).- Muchos de los elementos
necesarios para un FRMS pueden ya estar presentes en la organizacion del explotador. Uno de los
primeros pasos en la implantacion es realizar un analisis de faltantes para:

a) identificar elementos del FRMS que ya estan presentes en los procesos y sistemas actuales;

b) identificar los sistemas y procesos existentes que tendrian que ser modificados para cumplir los
requisitos del FRMS; e

c) identificar donde deben ser desarrollados nuevos sistemas y procesos para el FRMS.

20.3.1.1.2 La informacion de los vuelos programados y realizados y los periodos de servicio deben ser
recolectados bajo el esquema de reglamentacion prescriptiva. Un explotador que desee realizar parte de
sus operaciones bajo FRMS debe agregar una variable a la base de datos existente para identificar las
operaciones que va a cubrir este sistema para su analisis FRMS y también modificar los procedimientos
para que esta informacién sea comunicada al grupo de accion de seguridad operacional de fatiga
(FSAG) y registrada en la documentacién del FRMS.

20.3.1.1.3 Los resultados del analisis del faltante son usados como base para el desarrollo del plan de
implantacion del FRMS del explotador. Esencialmente lo provee de una ruta a seguir que describe como
proceder con cada uno de los procesos del FRMS, con sus plazos.

Al final de la fase I, el explotador tendra:
a) andlisis del faltante completo.

b) declaracion de la politica FRMS firmada por el ejecutivo de rendicién de cuentas. Desarrollo de la
politica al inicio del proceso de implantacion del FRMS que asistira en la definicion del alcance del
FRMS

C) un plan de implantacién del FRMS.

d) un plan de documentacién del FRMS. Este puede evolucionar conforme el FRMS llegue a estar
operativo.

e) un plan de comunicacion FRMS. Este puede evolucionar conforme el FRMS llegue a estar
operativo.

f) disponibilidad de recursos financieros y de personal. El ejecutivo al que se rinde cuentas en el
FRMS necesita tener la autoridad y control para asegurar que esto ocurra.

0) esté establecido un grupo de accién de seguridad operacional de fatiga (o equivalente). La etapa
en la cual este grupo esté establecido variard de acuerdo al tamafio y complejidad de la
organizacion y del FRMS y si hay personal calificado en otras areas de la organizacion disponibles
para comenzar las actividades de la Fase I.

Para poder pasar a la Fase Il, el explotador debera proveer a la DGAC del plan FRMS para
revision. Esta es una oportunidad para que el Estado evalle e identifique aéreas de posibles
problemas potenciales antes de que el explotador invierta tiempo y esfuerzo excesivo
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20.3.1.2 Fase II: Implantacion de procesos reactivos FRM

20.3.1.2.1 La fase Il requiere del explotador la implantacion de los procesos FRM. Esto lo hara reuniendo
y analizando las fuentes actuales de informacién y datos relevantes para las operaciones cubiertas por el
FRMS. Esta informacién disponible puede incluir reportes confidenciales de seguridad operacional,
reportes de incidentes y accidentes, auditorias, y datos histéricos de roles de vuelo (por ejemplo datos de
roles actuales de periodos de servicio y descanso, excedencias, etc.). En efecto las actividades de la
Fase Il consolidan procesos existentes de analisis de gestion de la fatiga y procedimientos en la
organizacion, e introduce controles y mitigaciones para gestionar las deficiencias identificadas en el
sistema existente.

20.3.1.2.2 Alfinal de la Fase I, el explotador debera haber cumplido los siguientes pasos:

a) los procesos FRM basados en identificacion reactiva de peligros son operacionales, incluyendo
analisis del riesgo y desarrollo, implantacion y monitoreo de controles y mitigaciones apropiadas

b) los procesos de documentacion del FRMS estan establecidos para el soporte de la version vigente
del FRMS.

c) las actividades de instruccion y entrenamiento estan establecidas para el soporte de la versién
vigente del FRMS. (El personal de gestion del FRMS necesita entrenamiento para asegurar su
competencia en las funciones a desarrollar asi como en su rol en la implantacion)

d) el proceso de comunicacion FRMS esta establecido para soportar la version vigente del FRMS.

1) el explotador esté listo para emprender analisis coordinados de seguridad operacional de esta
primera version del FRMS, similar al proceso usado en la implantacion del SMS.

20.3.1.3 Fase lIl: Implantacion de procesos proactivos y predictivos FRM.

20.3.1.3.1 La Fase lll agrega procesos proactivos y predictivos de identificacion de peligros de fatiga
dentro de los procesos FRM establecidos en la Fase Il. Al final de la Fase I, el explotador debera haber
realizado los siguientes pasos:

a) los procesos reactivos, proactivos y predictivos FRM basados en el andlisis de identificacion de
peligros son operacionales, incluyendo evaluaciéon del riesgo y el desarrollo e implantacion y
monitoreo de los controles apropiados de mitigacion.

b) los procesos de documentacion del FRMS estan establecidos para el soporte de la version vigente
del FRMS.

c) las actividades de instruccion y entrenamiento estan establecidas para el soporte de la version
vigente del FRMS. (Un programa simple para la implantacion completa del FRMS podria ser mas
eficiente que un entrenamiento en cada fase de la implantacion.)

d) el proceso de comunicacion FRMS esta establecido para soportar la version vigente del FRMS.

e) El explotador esta listo para realizar analisis del riesgo de seguridad operacional de esta version
de FRMS.

20.3.1.4 Fase IV: Implantacion del aseguramiento de los procesos de aseguramiento de la seguridad
operacional FMS

20.3.1.4.1 Fase IV activa los procesos de aseguramiento de la seguridad operacional. Al final de esta
fase, los siguientes pasos deben haber sido realizados:

a) Deben haberse establecido los roles y responsabilidades para asegurar que la performance del
FRMS esté establecida.
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b) Los canales y autoridad de comunicacién estan activos.
c) Los indicadores de performance de la seguridad operacional estan desarrollados y acordados.

d) Los procedimientos y procesos de evaluacion periédica de los indicadores de performance de
seguridad operacional estan establecidos.

e) Se ha establecido la apropiada retroalimentacion entre los procesos FRM y los procesos de
aseguramiento de la seguridad operacional FRMS

f) El proceso de documentacion del FRMS esta completamente implantado.
0) El proceso de instruccién y entrenamiento esta completamente implantado.
h) El proceso de comunicacion estd completamente implantado.

En otras palabras, al final de la Fase 1V, el FRMS debera ser completamente funcional y estar integrado
con el SMS del explotador y si es apropiado con las otras areas de la organizacion. Debera ser
continuamente mejorado y ser capaz de responder a los cambios en la organizacion y en su entorno.

La aprobacién reglamentaria para la totalidad del FRMS sera visto al final de la Fase IV.

20.3.2 Proceso de aprobacion del FRMS.- El proceso progresivo de implantacion del un FRMS requiere
un proceso de aprobacion reglamentaria que monitoree y documente su progresion. Los hitos del
proceso de aprobacién del FRMS estan identificados con las flechas de la figura 20 — 2. Todas necesitan
ser alcanzadas antes de la aprobacion final del FRMS.

La aprobacion final de un FRMS para un explotador grande y complejo podria tomar varios afios, y
suficiente tiempo para permitir la evaluacién de las funciones de aseguramiento de la seguridad
operacional. Sin embargo, la DGAC puede aun permitir al explotador el uso de procesos FRM para
moverse mas alld de las limitaciones de periodos de servicio y de descanso establecidos en los
reglamentos prescritos de fatiga con el sustento de que se desarrollen las funciones de aseguramiento
de la seguridad operacional.

nea de tiempo

Fase lll Implementacién del Fase IV Implementacién del
proceso proactivoy proceso de aseguramiento de
predictiva la seguridad

Fase Il Implementacidn del

Fase | Planeamliento =
proceso proactivo

EAF Andilisis
epoli y documentacidn
sCapitulo 3 del Doc. 9966

sldent S de los riesgos *Monitoreo de la
formance del FRMS
én de los cambios

sis de riesgo

tegias de mitigacidn de

RO ope =

ulo 4 del Doc. 9966 *Muejora continua
=Capitulo 5 del Doc. 9966

I Desarralloe img acian de L doc acin del FRMS Capitulo 3 del Doc. 9966

I Desarrolloe impler i6n de la én del FRMS Capitule & del Doc. 9366

I Desarrolloy entrega de la instruccion del FRMS Capitule 6 del Doc. 9966

Figura 20 - 2 Proceso de aprobacién del FRMS

La documentacion sugerida que debe ser completada por la DGAC durante el desarrollo del proceso de
aprobacion estd mencionada méas adelante. Toda la informacién y evidencia recogida durante este
proceso contribuye a la evaluacion total que garantiza la aprobacion final del FRMS
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20.3.2.1 Hito de aprobacion 1.-Notificacion del explotador.

20.3.2.1.1 A lo largo del proceso progresivo de implantacién de un FRMS debe haber contacto entre el
explotador y la DGAC, desde el momento que se comience el proceso. Esta interaccion inicial ayuda a
establecer una relaciéon de trabajo abierta e informada entre las partes y permite a la DGAC dar
indicaciones claras de sus expectativas y requisitos.

20.3.2.1.2 Una forma de que la DGAC pueda forzar un contacto rapido con un explotador que planea
implantar un FRMS es requerirle una notificacion escrita de intencién. Algunos Estados podrian
simplemente requerir una carta al explotador donde establezca sus intenciones, mientras otros una
aplicacion mas formal tal como una “Nota de propuesta de enmienda.” También se podria escoger el
proponerle una discusion cara a cara sobre sus planes.

20.3.2.1.3 En este punto la DGAC deberia esperar que el explotador haya tomado ya algunas acciones
preparatorias, estas podrian incluir:

a) designacion de un directivo de la organizacion con la autoridad apropiada.

b) asegurar que el personal clave ha obtenido o esta obteniendo el conocimiento adecuado.

c) asignacion de recursos que soporten el desarrollo del FRMS.

20.3.2.1.4 Una vez que el contacto ha sido establecido por el explotador, la DGAC deberéa proveerle
una lista de verificacién detallada de sus requisitos reglamentarios para un FRMS. Mientras mas
detallada sea esta lista, permitira al explotador flexibilidad en la forma de cumplir estos requisitos. El
desarrollo de estas listas toma tiempo y esfuerzo; pero una vez sea terminada sera una herramienta (til
para el explotador y la DGAC. Sera la base para la elaboracién del analisis del faltante, requerido como
parte del desarrollo del plan de implantacion del FRMS. Para la DGAC, forma la primera parte de los
procesos de auditoria siguientes para propositos de aprobacion y vigilancia. Un esquema de los items de
la lista de verificacion para cada uno de los hitos de aprobacion es tratado mas adelante.

20.3.2.2 Hito de aprobacion 2.- Revision del plan FRMS, politicas y documentacion.

20.3.2.2.1 Basado en la lista de verificacion desarrollada con anterioridad, la DGAC puede contar con
una herramienta mas comprensiva para registrar en que procedimiento del explotador se ha
documentado cada componente requerido del FRMS, el método para demostrar cumplimiento y
cualquier comentario de la propuesta del explotador.

Documentacion regulatoria
1. Revision del plan FRMS

La DGAC debera revisar el plan de implantacién del FRMS, incluyendo el andlisis del faltante, las
operaciones donde se aplicaré el FRMS, el personal clave envuelto y los plazos esperados que permitan
una deteccion temprana de cualquier area que necesite mejora en la implantacion del FRMS, antes de
gue se invierta excesivo tiempo y esfuerzo.

Una revision positiva del plan de implantacion del FRMS es el resultado de que el explotador ha
proporcionado a la DGAC las evidencias de que entiende los requisitos solicitados.
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Lista de verificacién del plan de implantacién del FRMS

. Refleja un compromiso de una cultura efectiva de reporte de seguridad operacional;
. Define los objetivos de seguridad operacional del FRMS;
. Define los roles y responsabilidades para todo el personal de direccion en el FRMS incluyendo la
identificacion del ejecutivo responsable.
. Identifica las operaciones especificas a las que aplica el plan;
. Identifica un tiempo total para obtener la aprobacién final
. Plan para el desarrollo de la documentacion
o Hitos
o0 Método
. Plan para el desarrollo de los procesos FRM
0 Hitos
0 Método
. Plan para el desarrollo de los procesos FRMS de aseguramiento de la seguridad operacional
0 Hitos
0 Método
. Plan para el desarrollo del entrenamiento del FRMS
o Hitos
o Método
. Plan para el desarrollo del procedimiento y los procesos de comunicacion FRMS
o Hitos
o0 Método

2. Revision de la politica inicial FRMS y documentacién propuesta.

Usando el formato de evaluacién (propuesto arriba), la DGAC podria conducir una revision inicial de la
politica y la documentacion, para determinar si la politica propuesta y la documentacion presentada por
el explotador direccionan adecuadamente los requisitos regulatorios. Esta evaluacién incluira:

a) la estructura de la organizacion;

b) el proceso de registro de la revision de la base del riesgo que documente la extension y razon para
excedencias significativas de vuelos programados y periodos de descanso, reducciones
significativas de periodos de descanso y numero significativo de usos de la autoridad del capitan
para completar el periodo de vuelo;

C) proceso propuesto de evaluacion del riesgo de fatiga;

d) proceso propuesto de aseguramiento de la seguridad operacional;

e) procesos de integracion con el departamento de seguridad operacional;

f) procesos de auditoria de control de calidad;

9) plan de instruccion inicial, procedimientos (incluyendo reportes de fatiga);

h) términos de referencia para el Grupo de accién de seguridad operacional de fatiga;

i) detalles de las actividades de promocién de seguridad operacional; y

j) método para monitorear y gestionar los cambios del FRMS.

La DGAC podria también requerir conducir algunas entrevistas documentadas del personal envuelto en
el desarrollo de la implantacion del plan para verificar el nivel de conocimiento de la organizacién y su
compromiso.

Una revision positiva de la propuesta del plan de implantacion del FRMS y su documentacion es el
resultado de que el explotador ha proporcionado a la DGAC las evidencias de que tiene un compromiso
de cumplimiento para implantar un FRMS.
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Lista de verificacion de revision de la politica inicial del FRMS y su documentacion

e Se lleva a cabo una politica FRMS.
e La politica del FRMS refleja un compromiso organizacional referido a la gestion de los riesgos de fatiga.
¢ La politica del FRMS incluye una declaracién clara acerca de la prevision de recursos necesarios para su
implantacion.
o Estan identificados los procedimientos de reporte.
e Hay una clara indicacién de que tipos de comportamientos operacionales no son aceptables dentro del
contexto del FRMS.
e Estan claramente identificadas en el FRMS las condiciones bajo las cuales se aplicaran acciones
disciplinarias
¢ La politica es comunicada, con visible aprobacion, en toda la organizacion
o Esté identificado el ejecutivo responsable que tiene la Ultima responsabilidad y delegacion de autoridad,
para la implantacion y mantenimiento del FRMS y el control total de los recursos.
e Entrega de documentacion inicial que incluye:

o Procesos FRM

o Procesos de aseguramiento de la seguridad FRMS

o Entrenamiento FRMS

o Procesos y procedimientos de comunicacion FRMS

20.3.2.3 Hito de aprobacion 3.- Revision de procesos iniciales FRM. Una vez que el plan para el
desarrollo del FRMS y la propuesta de politica y documentacion ha sido positivamente revisada, el
explotador puede comenzar la implantacion del los procesos FRM. Esto incorpora a la Fase 1l y la Il del
proceso de implantacion y podria tomar un tiempo significativo y requerir varias reuniones con el
explotador.

20.3.2.3.1 Para alcanzar el tercer hito del proceso de aprobacion, la DGAC debera realizar:

a) revision del proceso de evaluacion del riesgo del explotador, incluyendo las herramientas usadas,
tales como el registro de peligro de fatiga, como fue desarrollada la matriz y el uso de lo acordado
como severidad, y medidas de probabilidad, la metodologia para el desarrollo de estrategias de
mitigacion, procedimientos de reporte de fatiga, encuestas a los pilotos, minutas de reunion del
grupo de accion de seguridad operacional de fatiga;

b) revision de los procesos de identificacion de los riesgos y peligros, incluyendo la evaluacion de la
lista acordada de métricas de fatiga, cualquier informacion del modelo biomédico, desarrollo de los
indicadores de performance del FRMS y sus objetivos, documentacién cientifica de soporte,
minutas de reunién del grupo de accioén de seguridad operacional de la fatiga, otras mejores
préacticas operacionales, el registro de peligro de fatiga y ademas mitigaciones propuestas para
reducir el riesgo.

c) revision de resultados de todos los procesos de evaluacion de los riesgos (reactivo, proactivo y
predictivo) y acuerdos iniciales de indicadores y objetivos de performance FRMS

d) muestreo directo de algunos de los registros citados en la evaluacion de riesgos y evaluacién de
los procedimientos del explotador contra las evaluaciones de riesgo proporcionadas.

e) conducir una evaluacion final al programa de instruccion y registros de entrenamiento (si es
posible la asistencia a uno de los cursos). La DGAC revisara las propuestas de entrenamiento a
los empleados del explotador para evaluar que se cubre el material genérico de la fatiga y
aspectos especificos de la operaciéon FRMS. La instruccion debe darse por grupos y de una
manera apropiada al personal envuelto en el FRMS. Como parte del programa de entrenamiento,
este personal necesita ser especialmente entrenado en como trabaja el sistema, como usar la
informacion y ademés en qué momento una persona necesitar ser evaluada debido a la tendencia
en sus reportes de fatiga. La DGAC debe escoger atender a una sesion de instruccion mas que en
una revision del material de instruccion o syllabus.
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f) conducir entrevistas documentadas con un grupo seleccionado de empleados de las éareas
envueltas en el FRMS, y

9) involucrar otros expertos o fuentes (internas o externas) como parte de sus revisiones de
informacion;

h) revisar los limites extremos para la operacion propuesta FRMS y ajustarlos adecuadamente si no
hay suficiente evidencia para sustentarlos;

i) elaborar un reporte con los hallazgos y de ser necesario una lista de acciones correctivas.

3.23.2 Si se requiere que el explotador realice acciones correctivas a su plan, la DGAC
acordara un plan de acciéon. Una vez que se hayan tomado las acciones correctivas, la DGAC necesitara
revisar el proceso descrito en el punto relevante y elaborar un informe de cierre.

3.2.3.3 Donde no sean necesarias acciones correctivas, o estas hayan sido completadas, la DGAC
podra permitir, ensayar al explotador, las operaciones propuestas FRMS dentro de los nuevos limites
acordados. Hasta este punto, el FRMS no tiene una aprobacioén final ya que los procedimientos de
aseguramiento de la seguridad todavia no han sido implantados.

Requisitos generales

. Establecimiento del FSAG

o Cita a los miembros del FSAG

o Cita al personal calificado para la gestién y supervisién de las funciones del FSAG

0 Todos los miembros del FSAG cumplen los requisitos y funciones del trabajo.
. Establecimiento de los limites extremos (méaximos valores para periodos de vuelo y/o de servicio y periodos
de servicio y minimos valores para periodos de descanso)
. Mantenimiento de registros de tiempos de vuelo, periodos de servicio, periodos de servicio y periodos de
descanso.

Validacién de procesos iniciales FRM

Existe un reporte efectivo de fatiga

Estan identificadas las operaciones cubiertas por cada juego de procesos FRMS

La informacion y los datos estan siendo colectados.

Los peligros estan identificados.

La evaluacién de los riesgos esté realizada y documentada.

Se ha realizado la mitigacion de los riesgos.

Hay un flujo de informacién demostrable entre el FRMS y otros sistemas (por ejemplo el SMS a través del
grupo de accién de seguridad operacional de fatiga

Validacion de los procesos iniciales de promocion FRMS

. Plan de instruccion implementado para el personal involucrado en el FRMS que demuestre nivel de
conocimiento del suefio y fatiga y sus responsabilidades y procedimientos requeridos referidos al FRMS.

. Mantenimiento de registros de entrenamiento.

. La informacion relativa al FRMS es diseminada oportunamente a todo el personal necesario y de gestién

20.3.2.4 Hito de aprobacion 4.- Aprobacion del FRMS

20.3.2.4.1 Antes de la aprobacion final del FRMS, se requiere evidencias que demuestren que el FRMS
esta entregando los logros esperados de seguridad operacional. El explotador ahora necesita validar el
proceso de aseguramiento de la seguridad operacional y demostrar el funcionamiento completo del
FRMS dentro de los limites extremos acordados, que pueden estar fuera de los limites prescriptivos. La
validacion de los procesos de aseguramiento de la seguridad toma tiempo, y requerira visitas regulares
de la DGAC, revisiones de mesa de datos de muestra, andlisis y documentacion y entrevistas al personal
clave. Todos los componentes de un FMRS, incluyendo los procedimientos de aseguramiento de la
seguridad, necesitan estar funcionando de forma coordinada con el total de procesos del explotador.
Durante este periodo la DGAC necesita monitorear muy cercanamente todas sus actividades.
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20.3.2.4.2 Es importante que la DGAC se fije un limite de tiempo para este periodo de prueba. Mientras
se necesita dar al explotador el tiempo adecuado que le permita demostrar que todos los componentes
del FRMS (incluyendo los procesos de aseguramiento de la seguridad) estén funcionando, no se puede
permitir a un explotador operar fuera de los limites prescriptivos por un periodo indefinido. Los periodos
prolongados de prueba disminuyen el valor de tener un proceso aprobado de FRMS, si un explotador
puede continuar usando un “FRMS en proceso” no estd tratando de conseguir un requisito de
aprobacion.

20.3.2.4.3 El explotador necesita demostrar que sus procesos de aseguramiento de la seguridad FRMS
son usados para revisar la performance de sus indicadores contra sus objetivos acordados y las
acciones necesarias puedan ser identificadas y tomadas para conseguirlos. Donde las amenazas
demuestren que no pueden ser mitigadas o los limites extremos no son los apropiados para conseguir
los objetivos de seguridad, las areas de operacion del FRMS que estén fallando deberan ser revaluadas
a través de los procesos FRM.

20.3.2.4.4 Estos procesos son documentados y forman parte del sistema de revision del grupo de
accion de seguridad operacional de fatiga y son registrados en las minutas. El funcionamiento del FSAG
debe demostrar también la investigacion y gestion de de nuevos peligros de fatiga y su respectiva
evaluacion y gestion. Las funciones de aseguramiento monitorean la efectividad de las mitigaciones y la
idoneidad de los limites extremos del FRMS. El sistema completo también debe ser parte de las
auditorias internas para verificar que los procedimientos estan siendo correctamente aplicados, la
efectividad de las mitigaciones realizadas y los supuestos hechos. Estas auditorias deben ser
documentadas.

20.3.2.4.5 Durante el periodo de ensayo, la DGAC tendra la oportunidad de ganar confianza en la
habilidad del explotador para responder apropiadamente a los datos que estan siendo colectados y con
la evidencia que el explotador esta gestionando apropiadamente su riesgo de fatiga Esto deberia incluir
el monitoreo de la performance de seguridad operacional del explotador después de algin cambio. En
algunos casos, la DGAC puede haber observado que el explotador ha bajado los periodos de vuelo y de
servicio hasta los limites que serian permitidos usando las limitaciones de los reglamentos prescriptivos
de sus procesos FRMS.

20.3.2.4.6 En esta fase final, antes de aprobacion, el explotador tendra que demostrar que ha
adicionado un entrenamiento periédico efectivo en su programa de instruccion. Ademas, la DGAC se
asegurara que la instruccién inicial es la aceptada en el plan de implantacién y ha sido completada antes
de la aprobacion final FRMS.

20.3.2.4.7 Con el formato de evaluacion, la DGAC debe conducir la auditoria final del FRMS del
explotador. Esta evaluacién generara documentos del progreso obtenido por el explotador durante el
proceso de aprobacion. En la auditoria de aprobacioén final, la DGAC examinard evidencias de las
funciones de aseguramiento FRMS del explotador revisando las metas de performance FRMS acordadas
y evaluando algunas amenazas. También se podria verificar que el sistema ha estado sujeto a auditorias
internas de los procesos. La DGAC podria escoger también evaluar algunas de las fuentes primarias de
entrada al sistema (por ejemplo reportes de fatiga). Sin embargo, se debe tener claro la naturaleza
confidencial de algunos de los métodos de reporte examinandos solo para confirmar la evaluacion de las
amenazas del explotador. La integridad de un sistema efectivo de reporte del explotador y el
mantenimiento del reporte confidencial requerido para soportarlo, debe ser una prioridad para la DGAC.
La DGAC debe esperar que el explotador tenga documentada las amenazas y re evaluado los riesgos de
fatiga usando las funciones de evaluacion de los riesgos.
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20.3.2.4.8 La DGAC debe también conducir una revision de la documentacion final del explotador y sus
procedimientos para asegurase que las correcciones o adiciones han sido hechas. Finalmente, deben
revisar el paquete final de entrenamiento incluyendo el programa de entrenamiento periodico.

20.3.2.4.9 Una vez que el criterio, en cada uno de los pasos, ha sido cumplido y todos los procesos
FRMS estan funcionando coherentemente respecto a las operaciones especificas para las cuales van a
ser aplicadas, se puede dar una aprobacion. Esto significa que el explotador no estd mas en un periodo
de prueba y debe usar el FRMS para ajustar las horas de servicio y de vuelo dentro de los limites
extremos para las operaciones particulares identificadas. Cualquier cambio en el alcance del FRMS no
puede ser implantado, sin aprobacion, para aplicacion a nuevas operaciones.

20.3.2.4.10 La siguiente tabla da una lista de los requisitos generales para validar los procesos de
aseguramiento de la seguridad.

Validacién de los procesos de aseguramiento de la seguridad FRMS

. Los indicadores de performance de seguridad operacional estan identificados y son aceptables para la
DGAC
. La performance FRMS de la seguridad operacional es monitoreada a través de de las amenazas en los
indicadores de performance
. Las mitigaciones y controles son cambiados cuando sea necesario en respuesta a los hallazgos.
. Hay un proceso existente para identificar y gestionar los cambios que afecten al FRMS
. Hay un proceso de mejora continua del FRMS
. Revision final de la documentacion incluyendo:
o0 Procesos FRM
o Procesos de aseguramiento de la seguridad FRMS
o Entrenamiento FRMS (incluyendo el programa de entrenamiento periédico)
0 Procesos y procedimientos de comunicacién FRMS

20.3.2.4.11 La parte final del proceso de aprobacion sera para que la DGAC programe los requisitos y el
calendario de las auditorias de seguimiento. Como parte de esto, la DGAC podria requerir que el
explotador le envie actualizaciones mensualmente (u otro periodo designado de tiempo)de amenazas en
todos o algunos de los indicadores acordados de performance FRMS

20.3.2.4.12 Del mismo modo las funciones normales de vigilancia seran registradas, la DGAC necesitara
asegurar que cuando el explotador use un FRMS, tenga un adecuado mantenimiento de registros. Estos
guardaran los resultados, hallazgos y notificaciones de rectificacion de los procesos de aprobacion y
vigilancia en curso.

20.3.2.4.13 Los inspectores utilizaran lista dela—lista—de verificacion;—delfermato— F-DGAC-0-044
Implementacién de un FRMS,

Seccioén 4

/{ Formatted: Highlight

Vigilancia de un FRMS

Una vez que el explotador reciba la aprobacion del FRMS es responsabilidad del Estado continuar
monitoreando la efectividad del FRMS, es decir: cumple con las regulaciones y demuestra un aceptable
nivel de performance. En las organizaciones las condiciones cambian mucho debido a presiones
externas del explotador, temas econémicos y pueden afectar el desempefio total del explotador y tener
consecuencias en la efectividad del FRMS. Por eso, después de la aprobacion final, la vigilancia del
FRMS forma parte del programa de vigilancia periédico del explotador.

20.4.1 Funciones regulatorias de planeamiento

20.4.1.1 A fin de asegurar los niveles apropiados de vigilancia, se requiere la planificacion formal de las
auditorias. Se debe tener consideraciones sobre:
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Capitulo 20 Sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

a) establecer un cronograma de auditoria/inspeccién FRMS como parte del programa de vigilancia._
La DGAC necesita visitar al explotador al menos una vez al afio. Se pueden realizar visitas ad hoc
como parte de la vigilancia, la DGAC podria requerir el envio de mas documentacion.

b) recursos humanos.- los IO necesitan tener conocimientos de la ciencia de la fatiga, experiencia en
regulacién del FRMS, asi como conocimiento practico del explotador.

20.4.2 Requisitos especiales para la vigilancia FRMS

20.4.2.1 Enlavigilancia del FRMS del explotador, la DGAC examinara las evidencias de las funciones
de aseguramiento de la seguridad revisando las metas de performance acordadas y algunas
evaluaciones de amenazas. También se debera verificar que los procesos del sistema han sido
auditados internamente. La DGAC podria escoger también revisar alguna de las fuentes de entrada al
sistema (por ejemplo reportes de fatiga). Se podria necesitar una confirmacion de que el explotador esta
documentando sus amenazas e identificando las potenciales y evaluandolas apropiadamente como parte
de sus funciones del analisis de los riesgos. La DGAC también revisard la documentacion y los
procedimientos para evaluar las correcciones o adiciones hechas después de la aprobacion. También se
revisara el pagquete de entrenamiento vigente, incluido los registros de entrenamiento del personal.

20.4.2.2 Como parte de la vigilancia normal, la DGAC conducira entrevistas con diferentes personas
envueltas en el FRMS y monitorear asi los cambios del personal clave FRMS. Donde haya habido
cambios de alguna persona clave, la DGAC deberd asegurar su inclusion en las entrevistas.
Ocasionalmente un IO podria solicitar su participacién en una reunion del grupo de accion de seguridad
operacional de fatiga para tener una mejor visién de los procesos FMRS; sin embargo no puede ser
parte de sus actividades.

20.4.2.3 La DGAC busca asegurar que todos los procesos FRMS estan funcionando de manera
coherente de acuerdo a la operacion especifica para la cual han aplicado.

Vigilancia de un FRMS

. Revisién de indicadores de performance FRMS y metas
. Muestreo de registros y documentacion
. Entrevistas documentadas
. Reportes continuos
. Asistencia a reuniones y sesiones de instrucciéon
. Evidencia de flujo de informacion entre el SMS y el FRMS
. Grupo de accion de seguridad operacional de fatiga.
o Reuvision de la carta de peligros
0 Revision de las minutas de reunion
. Recoleccién de informacién de fuentes externas, por ejemplo revistas cientificas, experiencia ganada de la
vigilancia a otros explotadores FRMS
. Revisién de los limites extremos
. Revision de los vuelos identificados dentro de las operaciones FRMS
. Evaluacion de la gestion de cambios por ejemplo:
o Las operaciones a las cuales el FRMS aplica
o Personal clave
4.3 Acciones de cumplimiento
4.3.1 La DGAC cuando identifiqguen deficiencias en el FRMS seguira con los procesos de reporte

de las mismas establecido en el capitulo 4 de este manual. Las acciones de cumplimiento deben ser
proporcionales al nivel de riesgo que resulte de la deficiencia. Estas acciones pueden clasificarse desde
cambios en la administracion, cambios operacionales FRMS, hasta la cancelacion de la aprobacion
FRMS

En los parrafos siguientes se discuten varias alternativas de ejecucion en incrementos de severidad:
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Capitulo 20 Sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS)

a)

b)

c)

d)

Noticia al explotador de mejorar sus procesos FRMS.- Cuando la vigilancia de la DGAC genera
hallazgos que el explotador FRMS no cumple los requisitos reglamentarios, se le podra dar
primero una oportunidad para corregir los aspectos especificos de su FRMS y asi cumplir con los
requisitos reglamentarios. Basado en los hallazgos de los procesos de auditoria la DGAC necesita
proveer del aviso al explotador e identificar un plan de accién concertado con las acciones
correctivas.

La DGAC ordena bajar los valores méximos (o incrementar los valores minimos).- Cuando la
vigilancia de la DGAC genera hallazgos donde un elemento FRMS del explotador podria ser
ineficaz, el Estado puede necesitar revisar los valores maximos y minimos del explotador. Estos
limites puestos por la DGAC deberan permanecer vigentes hasta que el explotador pueda dar
evidencia de que sus procesos FRMS son efectivos y la DGAC ha recuperado la confianza en el
explotador.

Cancelacion de la aprobacién FRMS.- Donde haya un hallazgo significativo que no ha sido
direccionado por las alternativas de cumplimiento arriba mencionadas, es obligacion de la DGAC
cancelar la aprobacién FRMS y requerir al explotador operar dentro de los limites prescriptivos de
periodos de vuelo y de servicio. El explotador mientras cumple estos limites puede intentar mejorar
sus procesos FRMS y otros sistemas de seguridad operacional y procesos SMS para restablecer
la confianza de la DGAC y re aplicar para una aprobacién FRMS. La DGAC podria considerar que
el explotador FRMS cumple sus requisitos hasta este punto, el Estado podria aprobar el FRMS
con condiciones restringidas hasta cuando vuelva a confiar en la madurez y efectividad del
sistema.

Junta de Infracciones y sanciones aeronauticas.- Si las discrepancias encontradas durante la
vigilancia de un FRMS no satisface los requisitos de las regulaciones o normativa relacionada a
los FRMS, el explotador sera sometido a la junta de infracciones.

4.3.2 Los inspectores utilizaran la lista de verificacion del formato DGAC-O-040_Evaluacién de las
disposiciones sobre Limitacion de Tiempo de Servicio, Vuelo y Requerimiento de Descanso y FRMS.
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RAP 121- REQUISITOS DE OPERACION: OPERACIONES
NACIONALES E INTERNACIONALES REGULARES Y NO
REGULARES.- Capitulo N “Limitaciones de actividades de
tripulantes aereos para reducir la fatiga”

121.1900 Gestion de la fatiga

El explotador podra establecer un Sistema de Gestion de Fatiga que le permita:

o establecer las limitaciones del tiempo de vuelo, jomada de vuelo y del periodo de servicio

o asi como un plan de descanso que le permita manejar la fatiga de todos los miembros de su
tripulacion de vuelo y de cabina,

o cuando considere que las limitaciones prescriptivas establecidas en el presente capitulo nc
se ajusten al tipo y naturaleza de la operacion que realiza.

o Este sistema debera ser aprobado por la DGAC y para tal efecto el explotador debera
demostrar previamente que dicho sistema ha sido elaborado sobre la base de procesos

cientificos y que al momento de su solicitud, la misma evidencia objetivamente su eficacia
en el control de lafatiga.



RAP 121- Capitulo N “Limitaciones de actividades de
tripulantes aereos para reducir la  fatiga”

SUB CAPITULO N-1: Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de servicio y periodos de descanso
para tripulantes de vuelo.

SUB CAPITULO N-2: Limitaciones complementarias: Tripulantes de vuelo de explotadores aéreos
regulares y no regulares que operan en rutas internacionales.

SUB CAPITULO N-3: Operaciones aéreas suplementarias.- Limitaciones de tiempo de vuelo,
periodos de servicio y periodos de descanso: Tripulantes de vuelo

SUB CAPITULO N-4: Limitaciones de periodos de jornada de vuelo, jornada de servicio y
requerimientos de descanso reglamentario: Tripulantes de cabina.



RAP 121- Capitulo N “Limitaciones de actividades de
tripulantes aereos para reducir la  fatiga”

:Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de
servicio y periodos de descanso para tripulantes de vuelo:
121.1905 Aplicacién
121.1910 Términos y definiciones
121.1915 Limitaciones de tiempo de vuelo y requerimientos de
descanso reglamentario
121.1920 Programacion y vigilancia
121.1925 Limitaciones de tiempo de vuelo: Otras operaciones
comerciales de vuelo
121.1930 Limitaciones de tiempo de vuelo: transporte de traslado.



RAP 121- Capitulo N “Limitaciones de actividades de
tripulantes aereos para reducir la  fatiga”

: Limitaciones complementarias: Tripulantes
de vuelo de explotadores aéreos regulares y no regulares que
operan en rutas internacionales.

121.1935 Aplicacion

121.1936 Terminos y Definiciones

121.1940 Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de
servicio de vuelo y periodos de descanso: Vuelos con
tripulacién reforzada



RAP 121- Capitulo N “Limitaciones de actividades de
tripulantes aereos para reducir la  fatiga”

SUB CAPITULO N-3: Operaciones aéreas suplementarias.-
Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de servicio y periodos
de descanso: Tripulantes de vuelo
121.1945 Aplicacion
121.1950 Definiciones
121.1955 Limitaciones de tiempo de vuelo y periodos de
descanso: Pilotos
121.1960 Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de
descanso y periodos de servicio: Tripulaciones de dos
pilotos



RAP 121- Capitulo N “Limitaciones de actividades de
tripulantes aereos para reducir la fatiga”

SUB CAPITULO N-3: Operaciones aéreas suplementarias.-
Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de servicio y
periodos de descanso: Tripulantes de vuelo (Continua).
121.1965 Limitaciones de periodo de servicio: Tripulacion de
tres pilotos

121.1970 Limitaciones de tiempo de vuelo y periodos de
servicio: Tripulaciones de cuatro pilotos

121.1975 Limitaciones de tiempo de vuelo periodos de
servicio y periodos de descanso: Ingenieros de Vuelo.

121.1980 Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de
servicio y periodos de descanso: Operaciones
internacionales o transoceanicas.



RAP 121- Capitulo N “Limitaciones de actividades de
tripulantes aereos para reducir la  fatiga”

SUB CAPITULO N-3: Operaciones aéreas suplementarias.-
Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de servicio y periodos
de descanso: Tripulantes de vuelo (Continua)

121.1985 Limitaciones de tiempo de vuelo: Todos los tripulantes

121.1990 Limitaciones de tiempo de vuelo: Otros tipos de
operaciones aéreas comerciales

121.1995 Periodos de servicio: Traslado de tripulacion



RAP 121- Capitulo N “Limitaciones de actividades de
tripulantes aereos para reducir la fatiga”

Operaciones aéreas suplementarias.-
Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de servicio y periodos
de descanso: Tripulantes de vuelo (Continua)

121.2000 Limitaciones de tiempo como tripulante a bordo:
Tripulaciones de dos pilotos que requieren un tripulante adicional

121.2001 Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de servicio y
periodos de descanso: Tripulaciones de tres o mas pilotos que
requieren un tripulante adicional.

121.2002 Limitaciones de tiempo de vuelo, periodo de servicio y
periodos de descanso: Pilotos que desempefian mas de una
funciéon a bordo



RAP 121- Capitulo N “Limitaciones de actividades de
tripulantes aereos para reducir la fatiga”

: Limitaciones de periodos de jornada de vuelo,
jornada de servicio y requerimientos de descanso reglamentario:
Tripulantes de cabina.

121.2005 Aplicabilidad

121.2010Definiciones

121.2015 Limitaciones de Jornada de Vuelo, Jornada de Servicio y
requerimientos de descanso



RAP 121- REQUISITOS DE OPERACION: OPERACIONES
NACIONALES E INTERNACIONALES REGULARES Y NO
REGULARES.-

“Calificaciones y limitaciones de tiempo de servicio de
Despachadores de Vuelo”

121.1805 Aplicacion
121.1810 Calificaciones de despachadores de vuelo

121.1815 Limitaciones de tiempo de servicio de despachadores
de vuelo: Operaciones regulares nacionales e internacionales



RAP 135 — REQUISITOS DE OPERACION: OPERACIONES
NACIONALES E INTERNACIONALES, REGULARES Y NO
REGULARES - Capitulo F “Gestion de la Fatiga”

RAP 135.-
135.905 Aplicacién
135.910 Definiciones
135.915 Responsabilidades del explotador

135.920 Responsabilidades de los miembros de la tripulacién
de vuelo

135.925 Requisitos y limitaciones de tiempo de vuelo, jornada de
servicio y periodos de descanso: transporte aéreo no regular

135.930 Requisitos y limitaciones de tiempo de vuelo, jornada de
servicio y periodos de descanso: reglas especiales: helicopteros

135.935 Programacion y vigilancia
135.940 Sistema de gestion de riesgo de fatiga



RAP 135 — REQUISITOS DE OPERACION: OPERACIONES
NACIONALES E INTERNACIONALES, REGULARES Y NO
REGULARES - Capitulo F “Gestion de la Fatiga”

Manual del Inspector de Operaciones (MIO).-

Capitulo 20 “Sistema de Gestion de Riesgos Asociados a la
Fatiga (FRMS).

Seccion 1

20.1 Generalidades:
20.1.1 Antecedente
20.1.2 Objetivo
20.1.3 Referencia Normativa

Seccion 2

20.2 Requisitos del sistema de gestion de riesgos asociados a la

fatiga
20.2.1 Politica y documentacion sobre el FRMS
20.2.2 Procesos de gestion de los riesgos asociados a la fatiga
20.2.3 Procesos de garantia de la seguridad operacional del FRMS
20.2.4 Procesos de promocion del FRMS



RAP 135 — REQUISITOS DE OPERACION: OPERACIONES
NACIONALES E INTERNACIONALES, REGULARES Y NO
REGULARES - Capitulo F “Gestion de la Fatiga”

Manual del Inspector de Operaciones (MIO).-

Seccién 3
20.3 Proceso de aprobaciéon del FRMS
20.3.1 fases para la implantacion del FRMS

Seccion 4
20.4 Vigilancia de un FRMS
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SUB CAPITULO N-3
Operaciones aéreas suplementarias

Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos
de servicio y periodos de descanso:

Tripulantes de vuelo

121.1945 Aplicacién

() Este Sub Capitulo prescribe las
limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de
servicio y periodos de descanso aplicables a
los tripulantes de wvuelo que realizan
operaciones no regulares internacionales,
transoceanicas; con aviones que tienen una
configuracion de mas de treinta (30) asientos
de pasajeros, sin incluir los asientos de la
tripulacion, o una capacidad de carga paga de
mas de siete mil quinientas (7,500) libras.

121.1950 Definiciones

(@) En adicion a los términos y definiciones
aplicables establecidos en el Sub Capitulo N-1,
los siguientes términos y definiciones son de
aplicacién en el presente Sub capitulo:

(1) Operaciones aéreas suplementarias.-
operaciones no regulares
internacionales, con aviones que tienen
una configuracion de mas de treinta (30)
asientos de pasajeros, sin incluir los
asientos de la tripulacién, o una
capacidad de carga paga de mas de
siete mil quinientas (7,500) libras, que
tienen caracteristicas especiales tales
como vuelos extensos, generalmente
transoceanicos y que exceden los
tiempos limites establecidos para los
tripulantes en operaciones regulares,
tanto en tiempo de vuelo como en
periodos de servicio.

(2) Tripulante a bordo (to be aloft).- Es el
tripulante que se encuentra a bordo de
una aeronave desempefiando, a la
espera de desempefar, o después de
haber desempefiado funciones en la
cabina de pilotaje.

(3) Tripulante volando (flight deck duty).-
Es el tripulante que se encuentra
desempefiando funciones en la cabina
de pilotaje.

121.1955 Limitaciones de tiempo de vuelo y
periodos de descanso: Pilotos

(@) Un explotador aéreo conduciendo
operaciones aéreas suplementarias, puede
programar a un piloto para que vuele una
aeronave durante ocho (8) horas o menos,
durante un periodo de veinticuatro (24) horas
consecutivas, sin un periodo de descanso
durante esas (8) ocho horas.

(b) Cuando un piloto ha volado méas de
ocho horas durante un periodo de veinticuatro
(24) horas consecutivas, se le debe otorgar un
periodo de descanso de por lo menos dieciséis
(16) horas antes que el explotador le asigne
cualquier otra obligacion.

(c) Todo explotador que realice una
operacion suplementaria debe relevar a los
tripulantes, de todo servicio, por lo menos
veinticuatro (24) horas consecutivas en un
periodo de siete (7) dias consecutivos de
servicios.

(d) Ningln piloto debe realizar mas de cien
(100) horas de vuelo en un mes calendario.

(e) Ningin piloto debe efectuar mas de mil
(1,000) horas de vuelo en un afio calendario.

0] Cuando el explotador requiera realizar
un vuelo transoceanico sin escalas, podra
programar a un tripulante por mas de ocho (8)
horas, pero no mas de diez (10) horas, de
labores continuas o acumuladas a bordo, sin
intercalar un periodo de descanso, si:

(1) El vuelo se realiza en una aeronave
presurizada;

(2) La tripulacion consta de dos (2) pilotos y
un (1) ingeniero de vuelo; y

(3) El explotador hace uso en su operacion
de un servicio de comunicacion
aireftierra que es independiente del
utilizado por los servicios de transito
aéreo (ATS) y de una entidad de
despacho, ambos deben estar aprobados
por la DGAC como adecuados para atender
los puntos terminales del caso.

121.1960 Limitaciones de tiempo de
vuelo, periodos de descanso y periodos de
servicio: Tripulaciones de dos pilotos

@) Si un explotador aéreo conduciendo
una operacion suplementaria programa a un
piloto para volar por mas de ocho (8) horas
durante un periodo de veinticuatro (24) horas



consecutivas, le concedera un periodo de
descanso durante, o antes, de finalizar las ocho
(8) horas de vuelo programadas. Este periodo
de descanso debe ser por lo menos dos (2)
veces el numero de horas voladas contadas
desde el periodo de descanso anterior pero no
menor a ocho (8) horas. El explotador aéreo
conduciendo operaciones aéreas
suplementarias relevara al piloto de toda
actividad laboral durante su periodo de
descanso.

(b) Ningun piloto de un avién que tiene una
tripulacion de dos (2) pilotos puede tener un
periodo de servicio superior a dieciséis (16)
horas durante un periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas.

121.1965 Limitaciones de periodo de
servicio: Tripulacién de tres pilotos

@) Ningun explotador aéreo que realice
una operacién suplementaria en una aeronave
gue tenga una tripulacién de tres (3) pilotos,
puede programar a un piloto para:

(1) Desempeniar funciones en la cabina de
mando por mas de ocho (8) horas en
veinticuatro (24) horas consecutivas; o

(2) Estar a bordo de una aeronave por mas
de doce (12) horas en un periodo de
veinticuatro (24) horas consecutivas.

(b) Ningln piloto de un avién con una
tripulacion de tres (3) pilotos puede tener un
periodo de servicio de mas de dieciocho (18)
horas en cualquier periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas.

121.1970 Limitaciones de tiempo de vuelo y
periodos de servicio: Tripulaciones de
cuatro pilotos

@) Ningun explotador conduciendo
operaciones suplementarias en una aeronave
que tenga una tripulacion de cuatro (4) pilotos,
puede programar a un piloto:

(1) Para desempefiar funciones en la
cabina de mando, por mas de ocho (8)
horas en un periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas; o

(2) Como piloto a bordo de una aeronave
por mas de dieciséis (16) horas en un
periodo de veinticuatro (24) horas
consecutivas.

(b) Ninglin piloto de un avién con una
tripulacion de cuatro (4) pilotos puede ser
programado para realizar un periodo de
servicio por mas de veinte (20) horas en

cualquier periodo de veinticuatro (24) horas
consecutivas.

121.1975 Limitaciones de tiempo de vuelo,
periodos de servicio y periodos de
descanso: Ingenieros de Vuelo

€) Las limitaciones establecidas en las
secciones 121.1955 y 121.1960 para los
pilotos, son aplicables a un ingeniero de vuelo
en toda operacién en la que éste participe.

(b) En cualquier operacién en la que haya
mas de un ingeniero de vuelo y la tripulacion de
vuelo incluya a mas de dos (2) pilotos, se
aplicara las limitaciones de tiempo de vuelo
establecidas en la seccion 121.1970.

121.1980 Limitaciones de tiempo de vuelo,
periodos de servicio y periodos de
descanso: Operaciones internacionales o
transoceanicas

(@) En lugar de las limitaciones de tiempo
de vuelo, periodos de servicio y periodos de
descanso, establecidas en las Secciones
121.1955 hasta 121.1975, un explotador
conduciendo  operaciones  suplementarias,
puede elegir cumplir con las limitaciones
establecidas en las secciones 121.1985 vy
121.1995 hasta la 121.2005, para operaciones
que se realicen desde cualquier aeropuerto de
la Replblica del Perd hasta un aeropuerto
situado fuera de ella, o entre dos aeropuertos
situados fuera del Peru; siempre que:

(1) Elvuelo sea considerado internacional o
transoceanico; y

(2) El vuelo incluya como maximo dos (2)
escalas internacionales.

121.1985Limitaciones de tiempo de vuelo:
Todos los tripulantes

Ningln tripulante puede desempefiarse como
miembro de una tripulacion de vuelo por mas
de mil (1,000) horas de vuelo durante cualquier
periodo de doce (12) meses calendario.

121.1990 Limitaciones de tiempo de vuelo:
Otros tipos de operaciones aéreas
comerciales

Ningun tripulante que labora con un explotador
conduciendo  operaciones  suplementarias,
puede efectuar otro tipo de operaciones aéreas
comerciales, si el tiempo de vuelo acumulado,



excede cualquier limitacion en el tiempo de
vuelo establecido en este Subcapitulo.

121.1995 Periodos de servicio: Traslado de
tripulacién

El tiempo empleado por un tripulante en el
traslado a, o desde, un destino asignado, sera
considerado como periodo de servicio y no
como parte de su periodo de descanso
reglamentario.

121.2000 Limitaciones de tiempo como
tripulante a bordo: Tripulaciones de dos
pilotos que requieren un tripulanteadicional

(@) Ninguln explotador conduciendo
operaciones suplementarias programara a un
tripulante para estar a bordo como miembro de
una tripulacién de vuelo, en un avién que tiene
una tripulaciéon de dos (2) pilotos y de por lo
menos un (1) tripulante adicional, por mas de
doce (12) horas durante cualquier periodo de
veinticuatro (24) horas consecutivas.

(b) Si un tripulante estuvo a bordo como
miembro de una tripulacion durante veinte (20)
horas o mas, durante un periodo de cuarenta y
ocho (48) horas consecutivas o veinticuatro
(24) horas o mas durante un periodo de
setenta y dos (72) horas consecutivas, se le
debe dar por lo menos dieciocho (18) horas de
descanso antes de que se le asigne cualquier
otro servicio con el explotador aéreo.

En cualquier caso, debera ser liberado de toda
obligacion al menos por veinticuatro (24) horas
consecutivas en un periodo de siete (7) dias
consecutivos.

(c) Ningun tripulante debe estar a bordo
como tripulante de vuelo por mas de:

(1) Ciento veinte (120) horas durante treinta
(30) dias consecutivos; o

(2) Trescientas (300) horas durante un
periodo de noventa (90) dias
consecutivos.

121.2001 Limitaciones de tiempo de vuelo,
periodos de servicio y periodos de
descanso: Tripulaciones de tres o mas
pilotos que requieren un tripulanteadicional

(@) Ningun explotador conduciendo
operaciones suplementarias, debe programar
a un tripulante para desempefiarse como
ingeniero de vuelo o0 navegante, en una
tripulacion de tres (3) 6 mas pilotos y un (1)
tripulante adicional, por mas de doce (12)
horas, durante un periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas.

(b) Todo explotador conduciendo
operaciones suplementarias, debera programar
los periodos de servicio a los tripulantes de
vuelo, asignando periodos de descanso
adecuados, para cada tripulante que se
encuentre fuera de su base principal de
operaciones.

(c) Siempre que un fripulante esté
programado para un vuelo de mas de doce (12)
horas, durante un periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas; debera suministrarsele un
recinto adecuado para dormir en el avion.

(d) Ningan explotador conduciendo
operaciones suplementarias debera programar
a un tripulante para un periodo de servicio
superior a las treinta (30) horas continuas. Se
considera que un tripulante se encuentra en un
periodo de servicio continuo desde el momento
en gue se presenta en el lugar de trabajo hasta
el momento en que es liberado de su periodo
de servicio e inicia un periodo de descanso de
por lo menos dieciséis (16) horas en tierra.

(e) Si un tripulante se encuentra en un
periodo de servicio continuo de mas de
veinticuatro (24) horas, se le concedera un
periodo de descanso de diez (10) horas en
tierra, luego de completar el ultimo vuelo
programado para dicho periodo de servicio,
antes de que se le asigne un servicio adicional.

() Si se programa a un tripulante para que
realice un traslado de lugar que dure mas de
cuatro (4) horas, antes de que inicie sus
funciones de vuelo, la mitad del tiempo
empleado en el transporte, se considerara
como periodo de servicio, para cumplir con las
limitaciones de periodo de servicio; a menos
que se le den por lo menos diez (10) horas de
descanso en tierra, antes de que se le asignen
funciones en vuelo.

(9) Todo explotador conduciendo
operaciones suplementarias debera otorgar a
cada tripulante, cuando retorne a su base
principal de operaciones, después de haber
realizado un vuelo o una serie de vuelos, un
periodo de descanso que sea por lo menos dos
(2) veces el numero total de horas que efectué
durante el periodo de servicio como tripulante,
desde el Udltimo periodo de descanso en su
base, antes de asignarle cualquier servicio
adicional. Si el periodo de descanso requerido
es superior a siete (7) dias, la diferencia de
dias superior a los siete (7) dias se puede
otorgar en cualquier momento antes de que el
tripulante sea programado nuevamente avolar.

(h) Ningdn tripulante  podra ser
programado para estar a bordo por mas de



trescientos cincuenta (350) horas en un
periodo de noventa (90) dias
consecutivos.

121.2002 Limitaciones de
tiempo de vuelo, periodo de servicio y
periodos de descanso: Pilotos que
desempefian mas de una funcion a
bordo

(@) Esta Seccion es aplicable a todo
piloto que sea asignado durante un
periodo de treinta

(30) dias consecutivos en mas de una (1)
funcion a bordo como tripulante, las
funciones no se realizaran
simultdneamente.

(b) Las limitaciones de tiempo de
vuelo, periodos de servicio y periodos de
descanso, para un piloto que esté
programado para desempefar funciones
a bordo por méas de veinte (20) horas en
tripulaciones de dos (2) pilotos durante un
periodo de treinta (30) dias consecutivos,
0 cuya asignacion en dicha funcién a
bordo sea interrumpida mas de una

(1) vez en un periodo de treinta (30) dias
consecutivos por asignacibn a una
tripulacion de dos (2) pilotos 0 mas y un
(1) tripulante adicional, son las que se
enumeran en las Secciones 121.1955
hasta la 121.1970, como sea apropiado.

() Con excepcion de los pilotos que
son regidos por el parrafo (b) de esta
seccion, las limitaciones de un piloto
programado para desempeifiar funciones
a bordo por mas de veinte (20) horas en
tripulaciones de dos (2) pilotos y un (1)
tripulante adicional, en periodos de
treinta (30) dias consecutivos, cuya
programacion de tripulante se ve
interrumpida mas de una vez, en dicho
periodo, al ser asignado a una tripulacién
de tres (3) pilotos y un (1) tripulante
adicional; son las que se indican en la
seccién 121.2000.

(d) Las limitaciones de tiempo de
vuelo, periodos de servicio y periodos de
descanso para un piloto a quien los
parrafos (b) y (c) de esta Seccion no son
aplicables, y que esta programado para
desempenfar funciones a bordo, por un

total de no méas de veinte (20) horas,
dentro de un periodo de treinta (30) dias
consecutivos, en tripulaciones de dos
pilotos (con o sin tripulante adicional),
son las que se indican en la seccion
121.2001.

(e) Las limitaciones de tiempo de
vuelo, periodos de servicio y periodos de
descanso para un piloto asignado a
tripulaciones de dos

(2) pilotos, dos (2) pilotos y un (1)
tripulante adicional y tres (3) pilotos y
un (1) tripulante adicional en un periodo
de treinta (30) dias consecutivos, y que
no esta regido por los parrafos (b), (c) o
(d) de esta seccion, se encuentran
listadas en la Seccion 121.2001.



SUB CAPITULO N-4:

Limitaciones de periodos de jornada de
vuelo, jornada de servicio y requerimientos
de descanso reglamentario:

Tripulantes de cabina.

121.2005 Aplicabilidad

Este Sub Capitulo prescribe las limitaciones de
los periodos de jornada de vuelo, jornada de
servicio 'y requerimientos de descanso
reglamentario para tripulantes de cabina de los
poseedores de certificados con operaciones
nacionales e internacionales segun la RAP
121, con la Unica finalidad de minimizar la
fatiga de los miembros de la tripulaciéon de
cabina.

121.2010Definiciones

Para el propésito de este Sub Capitulo, se

tendrd& en consideracion las siguientes
definiciones:
(1) Alojamiento adecuado: Dormitorio

adecuado que permita un descanso
ininterrumpido.

(2) Base domiciliaria: Lugar de residencia
permanente del tripulante.

(3) Gira de Trabajo: Se entendera como
gira de trabajo a la jornada de servicio
programada por el explotador fuera de
la base domiciliaria del tripulante de
cabina por un periodo determinado.

(4) Huso Horario (Time Zone):. Se
denomina asi a cada una de las 24
areas equivalente a 15° de longitud. Los
husos horarios se definen en relacion al
tiempo universal coordinado (UTC), con
respecto al meridiano de Greenwich.
Cada huso horario (15°) equivale a una
(1) hora.

(5) Jornada de Vuelo (“Flight Duty
Period”)(JV): Periodo donde un
tripulante de cabina realiza funciones
dentro de un tiempo de vuelo. Este
periodo podra incluir uno o varios
sectores de vuelo.

(6) Jornada de servicio (“ Duty
Time”)(JS): Es la asignacion de
cualquier servicio a un tripulante de
cabina dentro de un periodo de
veinticuatro (24) horas consecutivas,

(")

(8)

©)

tales como: jornada de vuelo, funcién
administrativa, entrenamientos
periodicos en avion y practicas
periodicas de evacuacion en tierra 0 en
el mar (ditching), instrucciéon en aula,
reserva operativa, asi como la espera
de alguna demora de un vuelo, siempre
gue esta Ultima se efectue fuera del
lugar de descanso reglamentario.

La jornada de servicio se contara
desde una (1) hora antes de la hora
inicial programada para la salida del
vuelo asignado, hasta media (1/2) hora
posterior a la puesta de calzas del
ultimo sector del vuelo.

Periodo de descanso: Periodo de
descanso definido y regulado, otorgado
por el explotador aéreo en forma
ininterrumpida al tripulante de cabina
después de una jornada de servicio,
libre de todo servicio, con la finalidad de
que el tripulante se pueda recuperar
después de realizar sus funciones y asi
minimizar los efectos de la fatiga.

Periodo Libre: Descanso otorgado por
el explotador aéreo al tripulante de
cabina dentro de un periodo
semanal/bisemanal (siete (7) o catorce
(14) dias consecutivos.

Periodo de comienzo temprano/final
tardio (CT entre 04:00 y 06:00/ FT
entre 01:00 y 03:59 horas “hora
local”): Este periodo esta relacionado
con la Ventana del Ciclo Circadiano
Bajo (VCCB), periodo durante el cual el
rendimiento de la persona se deteriora
por encontrarse las funciones
fisiologicas, sicologicas y de
comportamiento en sus niveles mas
bajos, que suelen estar asociados con
un cambio ambiental ritmico en
intervalos regulares de tiempo.

(10)Periodo Semanal/Bisemanal: Periodo

de siete
consecutivos.

(7)/catorce  (14) dias

(11)Programacién de Vuelo: Instrumento

de planificacion de vuelos donde se
establece y registra los
correspondientes periodos de jornada
de vuelo, jornada de servicio vy
requerimiento de descanso de las
tripulaciones de cabina.

(12)Reposo en vuelo: Es el tiempo

durante el desarrollo del vuelo en el cual



el tripulante de cabina es relevado de
sus funciones, con el objeto de
someterse a un reposo a bordo de la
aeronave en condiciones confortables.
Este reposo debe ser ininterrumpido,
salvo en caso de emergencia y no sera

cumplan las limitaciones de jornada de vuelo,
jornada de servicio y requerimientos de
descanso prescritos en esta Seccion.

(a) Limites de Jornada de Vuelo y Jornada
de Servicio

contado como descanso reglamentario.

(13)Sector:  Periodo del vuelo que
comprende un (1) despegue y un (1)
aterrizaje y la aeronave se estaciona en
su lugar de parqueo en el destino final
programado.

(14)Reserva: Periodo en el cual el
tripulante de cabina se encuentra
disponible ante el explotador para
cumplir cualquier jornada de servicio.

(15)Tiempo de vuelo (“Block Time"):
Periodo comprendido desde que una
aeronave comienza a moverse bajo su
propio impulso, hasta el momento en
gue se detiene para dar por terminada
la operacion del vuelo.

(16)Tripulacion minima: Se denomina asi
a la cantidad de tripulantes de cabina
con la que el explotador certifico la
operacion de dicha aeronave ante la
DGAC especificado en las OPSPECS
del explotador aéreo.

(17)Tripulacion reforzada:  Tripulacion
compuesta de mas tripulantes de cabina
que el minimo requerido para la
operacion de una aeronave,
especificado en las OPSPECS.

(18)Vuelo de traslado (Dead Head): Vuelo
mediante el cual el explotador traslada a
sus tripulantes de cabina bajo cualquier
modalidad (como pasajeros,
tripulantes), sin desempefiar funcion
alguna a bordo, desde/hacia el lugar
donde éstos han de realizar funciones
programadas. Para contar las horas de
la jornada de vuelo se considerara el
50% del tiempo de vuelo empleado en
el vuelo de traslado.

121.2015 Limitaciones de Jornada de Vuelo,
Jornada de Servicio y requerimientos de
descanso

El poseedor de un certificado que efectla
operaciones nacionales y/o internacionales,
puede asignar una funcién en vuelo a un
tripulante de cabina, solamente cuando se

(1) El poseedor de un certificado no debera
asignar a un tripulante de cabina que
compone una tripulacion de cabina
minima y un tripulante de cabina que
compone una tripulacion de cabina
minima no aceptara la asignacién de
jornadas de vuelo mayores de ocho (8)
horas continuas o acumuladas en
veinticuatro (24) horas consecutivas en
vuelos que incluyan varios sectores.

(2) Excepto lo previsto en el parrafo (a)(1)
de esta Seccién, un tripulante de
cabina, solo debera ser programado y
éste aceptara la programacion de un
vuelo internacional sin escalas (un solo
sector) con una duracién mayor de ocho
(8) horas hasta 16 horas por sector de
vuelo, en un periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas si la tripulacién de
cabina minima es reforzada.

(3) Con relacion al parrafo (a)(2) de esta
Seccion, los ftripulantes de cabina no
excederan de diez (10) horas de
jornada de vuelo en forma continua o
acumulada en veinticuatro (24) horas
consecutivas; y el Jefe de Cabina
vigilard que los tripulantes de cabina
gocen en forma rotativa de un reposo
en vuelo que les corresponda de
acuerdo a la distribucion de tiempo de
reposo que se establezca antes de
iniciar el vuelo. En este caso se
respetara que durante el vuelo de
crucero permanezca alerta al menos un
tripulante de cabina por cada area
delantera y posterior que cuente con un
galley y otro para realizar chequeos
preventivos periodicos en cada cabina
de pasajeros. Asi mismo, durante las
fases criticas del vuelo el nimero de
tripulacion de cabina minima estara en
funciones.

(4) Ningun poseedor de un certificado
debera programar a un tripulante de
cabina y ningudn tripulante de cabina
aceptara ser programado para realizar
alguna jornada de vuelo que exceda
cualquiera de las limitaciones
establecidas en la siguiente tabla:



24 horas
consecutiva

5 dias
consecutivo
10 dias
consecutivos
Mes
calendario
Trimestre
1 afio
calendario

Tabla 121.2015 (a) (4) Tripulacién minima/JV

34 900

68 | 100 270

Jornada de Servicio (JS) hasta 13 horas en 24 horas

consecutivas

Tabla 121.2015 (a) (4) Tripulacién Reforzada/JV

Tripulacion reforzada + de 8 horas x 1 sector de vuelo hasta16

horas x sector/JV

10

‘ 45 ‘ 72 | 120 ‘ 300 ‘ 1,000

Jornada de Servicio (JS) hasta 18 horas en 24 horas consecutivas

Tabla 121.2015 (a) (4)

()

(6)

(7)

(8)

No se asignara a ningun tripulante de
cabina que compone una tripulacion de
cabina minima y ningln tripulante de
cabina que compone una tripulacion de
cabina minima aceptara la asignacion
de mas de trece (13) horas de tiempo
continuo o acumulado de jornada de
servicio, en cualquier periodo de
veinticuatro (24) horas consecutivas.

Con respecto al parrafo anterior, si
durante la jornada de servicio se
presentara una contingencia (tal como
condiciones adversas de tiempo,
esperas prolongadas para la
aproximacioén o desviaciones al alterno),
ésta no interrumpira la continuidad de la
jornada de servicio y no debera
contarse como periodo de descanso
reglamentario.

No se asignara a ningun tripulante de
cabina que compone una tripulaciéon de
cabina reforzada y ningan tripulante de
cabina que compone una tripulacion de
cabina reforzada aceptara la asignacion
de mas de dieciocho (18) horas de
tiempo continuo o acumulado de
jornada de servicio, en cualquier
periodo de veinticuatro (24) horas
consecutivas.

La tripulacion de cabina no interrumpira
una jornada de vuelo, por vencimiento
de la jornada de servicio (13 horas
tripulacion minima o 18 horas
reforzada), ocasionada por alguna
circunstancia excepcional que se pueda

)

(10)Ningun

presentar durante el Ultimo trayecto del
vuelo que escapen del control del
explotador aéreo (tales como
condiciones adversas de tiempo,
esperas prolongadas para la
aproximacion o desviaciones al alterno).
En caso de que los tripulantes de
cabina alcancen el limite de jornada de
servicio o de vuelo, durante el vuelo o
en un aeropuerto que no sea el destino
final, estaran obligados a terminarlo
siempre y cuando esta operacion no
requiera mas de tres (3) horas. Si se
requiere mas tiempo, se procedera a
relevarlos o se cancelara la operacion
en el aeropuerto mas proximo del
trayecto.

Con respecto al parrafo anterior el
descanso reglamentario otorgado al
tripulante de cabina debera ser
extendido en tres (3) horas adicionales
a las establecidas en la tabla (b)(1).

explotador aéreo  podra
programar a ningun ftripulante de
cabina, y ningln tripulante de cabina
aceptara la programacion de mas de
tres (3) jornadas consecutivas de vuelo
0 reservas (operativas) que abarquen
toda o una parte de un periodo de
comienzo temprano (CT) o de un
periodo final tardio (FT), ni tampoco
mas de cuatro (4) jornadas de estos
tipos, en un periodo semanal (siete (7)
dias consecutivos).

(11)EIl tiempo usado en el vuelo de traslado

(“Deadhead”), bajo cualquier modalidad,
desde/hacia el punto de asignacion de
itinerario, no es considerado parte de un
periodo de descanso reglamentario
pero si como parte de la jornada de
vuelo (considerando solo el 50% del
tiempo de vuelo empleado en el vuelo
de traslado como jornada de vuelo).

(12)El explotador podra establecer turnos

de reserva, por el cual el tripulante de
cabina debera encontrarse disponible
para una jornada de vuelo en caso de
que deba reemplazar a otro tripulante
de cabina o se presente alguna otra
contingencia. Dicho periodo debera ser
contado como jornada de servicio
(operativa) y no debera establecerse
dentro del descanso reglamentario o
periodo libre (operativa y domiciliaria).



(13)Asimismo, el

explotador debera
registrar la hora de inicio y término de
dicha reserva.

(14)La jornada de vuelo se reducira en

media hora por cada aterrizaje superior
a cinco (5) en veinticuatro (24) horas
consecutivas. Este  parrafo  sera
aplicable solamente a los vuelos con
tripulaciones de cabina minima vy
operaciones en campos de altura.

(b) Descanso reglamentario y periodos

libres

1)

Ningln poseedor certificado asignara un
vuelo a un tripulante de cabina y ningun
tripulante de cabina aceptara una
asignacion de vuelo que a partir del
término de la jornada de servicio
anterior, no haya cumplido con un
periodo de descanso reglamentario
considerando la Gltima jornada de vuelo
efectuada de acuerdo a la siguiente
tabla:

Jornada de Vuelo

Descanso
Reglamentario
(horas consecutivas)

hasta 8 horas

El doble de lo volado no
menor a 09 horas

+ de 8 horas

El doble de lo volado no
menor a 18 horas

Tabla 121.2015 (b)(1)

()

3)

Si una gira de trabajo tuviera una
duracion de mas de diez (10) dias fuera
de la base domiciliaria del tripulante de
cabina, el periodo de descanso libre de
todo servicio garantizado al tripulante de
cabina al culminar esta gira, debera ser
no menor a la mitad de los dias
calendarios continuos fuera de su base.
Este descanso podra coincidir con un
periodo de descanso reglamentario.
Adicionalmente, no se  considerara
como gira de trabajo las estadias fuera
de la base domiciliaria del tripulante de
cabina por instruccién o demora por
mantenimiento de la aeronave.

Ningun poseedor de certificado debe
asignar a un tripulante de cabina y
ningan tripulante de cabina aceptara la
asignacion de cualquier servicio
(jornada de vuelo o servicio) durante
cualquier periodo de  descanso
reglamentario o periodo libre. Asimismo,

(4)

()

(6)

(7)

no se asignara ningun tipo de
instruccion al inicio o al término de una
jornada de servicio o jornada de vuelo al
tripulante de cabina.

El explotador garantizara que, el tiempo
total empleado en el transporte terrestre
de sus tripulantes en ambos sentidos
(entre el lugar de servicio y el lugar de
descanso) no afecte ningln periodo de
descanso reglamentario.

Los tripulantes de cabina deberan
contar con un periodo libre de descanso
en su base domiciliaria de dos (2) dias
calendario  consecutivos cuando
realicen cinco (5) dias de jornadas de
servicios continuas en un periodo
semanal (siete (7) dias consecutivos)
(5x2) o de cuatro (4) dias calendario
consecutivos cuando realicen diez (10)
dias consecutivos de jornada de
servicio en un periodo bisemanal
catorce (14) dias consecutivos (10x4),
sin  exceder las limitaciones
establecidas en la tabla 121.2015(a)(4).
Aleatoriamente, estos periodos de
descanso continuo deberan incluir
combinaciones de Viernes-Sabado,
Sabado-Domingo, y Domingo-Lunes,
por lo menos una vez cada dos (2)
meses. El descanso reglamentario
correspondiente a la Ultima jornada de
vuelos ya estara incluido en estos
periodos libres.

Al respecto, ningln explotador aéreo
debera programar a un tripulante de
cabina y ningln tripulante de cabina
aceptara la programacion de jornadas
de servicio por mas de diez (10) dias
consecutivos.

Si en una jornada de vuelo un tripulante
de cabina ha cruzado tres husos
horarios (45°) o mas, el descanso
minimo de acuerdo a la tabla (b)(1) sera
incrementado en dos (2) horas. Asi
mismo, en forma progresiva se
continuara incrementando este
descanso en media (1/2) hora por cada
huso horario (15°).

Para vuelos con tripulacion de cabina
reforzada el explotador debera disponer
de instalaciones a bordo de la aeronave
gque sean de tal naturaleza que los
tripulantes de cabina puedan obtener un
descanso adecuado durante el reposo
en vuelo; estas instalaciones podrian
ser un asiento reclinable confortable o



(8)

(9)

(10)Los

una litera, separadas y ocultas de la
vista de los pasajeros, y
razonablemente libres de
perturbaciones.

El poseedor  del certificado
proporcionara al tripulante de cabina un
alojamiento adecuado cuando se
requieran descansos fuera de la base
domiciliaria.

Anualmente los tripulantes de cabina
disfrutardn de treinta (30) dias de
vacaciones, no acumulables, con goce
de sueldo integro. De este beneficio
podran disfrutar semestralmente en
forma proporcional y se aumentara un

(1) dia por cada afio de servicio
prestado en forma consecutiva a un
mismo explotador aéreo a partir del
quinto (5°) afio, sin que exceda de

cuarenticinco (45) dias del calendario
de un afo de servicios.
tripulantes de cabina cuyos

servicios se realicen en un 40% o més
dentro de rutas con tripulacion no
reforzada, se regiran de acuerdo a
Tabla 121.2015 (a) (4) Tripulacion
Minima).

(©

1)

)

©)

Programacion y vigilancia

Cada poseedor de certificado debera
mantener un sistema de programacion y
vigilancia respecto a los periodos de
jornada de vuelo, jornada de servicios,
los periodos de descanso y periodos
libres  correspondientes a cada
tripulante de cabina. Las
programaciones deberan ser publicadas
con una anticipacién no menor a cinco
(5) dias calendarios antes de iniciar el
servicio programado.

Cada explotador debera informar
detalladamente a la DGAC, dentro de
los treinta (30) dias Utiles posteriores a
la ocurrencia, de todo exceso
involuntario metido respecto a los
limites de tiempo de vuelo o periodo de
servicio; incluyendo el informe del
tripulante involucrado.

En todos los casos anteriores, el
explotador deberd mantener hasta por
un (1) afio, un registro disponible para la
DGAC, donde se consigne todo exceso
del periodo de servicio de vuelo de los
tripulantes de cabina con su respectiva
justificacion.



RAP 121 — Capitulo M

Calificaciones y limitaciones de tiempo de servicio
de despachadores de vuelo

CAPITULO M: CALIFICACIONES Y LIMITA-
CIONES DE TIEMPO DE
SERVICIO DE DESPACHA-
DORES DE VUELO

121.1805 Aplicacién

Este capitulo establece las calificaciones y
limitaciones de tiempo de servicio de los
despachadores de vuelo (DV) para
explotadores que realizan operaciones
regulares nacionales e internacionales.

121. 1810 Calificaciones de

despachadores de vuelo

(@ Al DV no se le asignara funciones a
menos que haya completado
satisfactoriamente con relacion a  un
avion, lo siguiente:

(1) instruccion inicial de DV, excepto que
el DV haya completado dicha
instruccion en otro tipo de avion del
mismo grupo, en cuyo caso sélo
deberd completar la instruccién de
transicion.

(2) un vuelo de capacitacion, desde la
cabina de pilotaje sobre el area en
gue esté autorizado a ejercer la
supervision de vuelo. Dicho vuelo
deberia realizarse sobre una ruta
que permita aterrizar en el mayor
namero posible de aerédromos.

(b) Al DV no se le asignara funciones a
menos que haya completado
satisfactoriamente la instruccion de
diferencias, si es aplicable.

() Ningun explotador que realice
operaciones regulares nacionales e
internacionales, puede utilizar a un DV
segun esta regulaciéon, a menos que en
los doce (12) meses precedentes haya
completado satisfactoriamente:

Q) el entrenamiento
correspondiente;

periddico

(2) un vuelo de capacitacion en uno de
los tipos de avién en cada grupo de
aviones en que el DV va a
despachar, segun lo establecido en
el Parrafo (a) (2) de esta seccion; y

(3) una verificacion de la competencia
conducida por un Inspector del
explotador o por un inspector de la
DGAC.

(d) Ningun explotador que realice
operaciones regulares nacionales e
internacionales puede utilizar a un DV
segun esta regulacién, a menos que haya

(e)

determinado que dicho DV esta
familiarizado con todos los procedimientos
operacionales  esenciales para el
segmento de operacion sobre el cual
ejercitara jurisdiccion de despacho.

Para los propdsitos de esta seccién, son
de aplicacién los grupos de aviones y los
términos y definiciones de las Secciones
121.1510y 121.1515.

121.1815 Limitaciones de tiempo de

@)

(b)

(©)

servicio de despachadores de
vuelo: Operaciones regulares
nacionales e internacionales

Cada explotador que conduce
operaciones regulares nacionales o
internacionales establecera el periodo de
servicio de sus DV, de manera que dicho
periodo se inicie a una hora tal que les
permita familiarizarse completamente con
las condiciones meteorolégicas existentes
y anticipadas a lo largo de la ruta de
vuelo, antes de despachar cualquier
avion. Un DV permanecera de servicio
hasta que:

(1) cada avion despachado ha
completado su vuelo;

(2) el avién ha salido de su jurisdiccion;
y
(3) sea relevado por otro DV calificado.

Salvo los casos en que circunstancias no
previstas o0 condiciones de emergencia
mas allda del control del explotador
requieran de otra accioén:

(1) ningln explotador que conduce
operaciones regulares nacionales o
internacionales, puede programar a
un DV por mas de diez (10) horas
consecutivas de servicio.

(2) siun DV es programado por mas de
diez (10) horas de servicio en veinte
y cuatro (24) horas consecutivas, el
explotador le proveera un periodo de
descanso de al menos once (11)
horas al finalizar el servicio.

(3) cada DV debe ser relevado de todo
servicio por al menos veinte y cuatro
(24) horas consecutivas durante un
periodo de siete (7) dias calendario.

Los Parrafos (a) y (b) de esta seccién se
aplicaran de conformidad con la
legislacion laboral vigente del Perq,
estableciendo como limites maximos, lo
prescrito en (b) (1), (2) y (3) precedentes.
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CAPITULO M: CALIFICACIONES Y LIMITA-
CIONES DE TIEMPO DE
SERVICIO DE DESPACHA-
DORES DE VUELO

121.1805 Aplicacion

Este capitulo establece las calificaciones y
limitaciones de tiempo de servicio de los
despachadores de wvuelo (DV) para
explotadores  que realizan  operaciones
regulares nacionales e internacionales.

121. 1810 Calificaciones de

despachadores de vuelo

(@ Al DV no se le asignara funciones a
menos que haya completado
satisfactoriamente con relacion a un
avion, lo siguiente:

(1) instruccion inicial de DV, excepto que
el DV haya completado dicha
instrucciéon en otro tipo de avion del
mismo grupo, en cuyo caso sOlo
deberd completar la instrucciéon de
transicion.

(2) un vuelo de capacitacion, desde la
cabina de pilotaje sobre el area en
que esté autorizado a ejercer la
supervisién de vuelo. Dicho vuelo
deberia realizarse sobre una ruta
gue permita aterrizar en el mayor
ndmero posible de aerédromos.

(b) Al DV no se le asignara funciones a
menos que haya completado
satisfactoriamente  la  instruccion de
diferencias, si es aplicable.

(c) Ningun explotador que realice
operaciones regulares nacionales e
internacionales, puede utilizar a un DV
segln esta regulacion, a menos que en
los doce (12) meses precedentes haya
completado satisfactoriamente:

Q) el entrenamiento
correspondiente;

periddico

(2) un vuelo de capacitacion en uno de
los tipos de avién en cada grupo de
aviones en que el DV va a
despachar, segun lo establecido en
el Parrafo (a) (2) de esta seccion; y

(3) una verificacién de la competencia
conducida por un Inspector del
explotador o por un inspector de la
DGAC.

(d) Ningun explotador que realice
operaciones regulares nacionales e
internacionales puede utlizar a un DV
segun esta regulacion, a menos que haya

(€)

determinado  que dicho DV esta
familiarizado con todos los procedimientos
operacionales esenciales para el
segmento de operacion sobre el cual
ejercitara jurisdiccion de despacho.

Para los propositos de esta seccion, son
de aplicacion los grupos de aviones y los
términos y definiciones de las Secciones
121.1510y 121.1515.

121.1815 Limitaciones de tiempo de
servicio de despachadores de
vuelo: Operaciones regulares
nacionales e internacionales

(@) Cada explotador que conduce

(b)

(©)

operaciones regulares nacionales o
internacionales establecera el periodo de
servicio de sus DV, de manera que dicho
periodo se inicie a una hora tal que les
permita familiarizarse completamente con
las condiciones meteorologicas existentes
y anticipadas a lo largo de la ruta de
vuelo, antes de despachar cualquier
avion. Un DV permanecerd de servicio
hasta que:

(1) cada avién despachado ha
completado su vuelo;

(2) el avién ha salido de su jurisdiccion;
y
(3) searelevado por otro DV calificado.

Salvo los casos en que circunstancias no
previstas o condiciones de emergencia

mas alld del control del explotador
requieran de otra accion:
(1) ningan explotador que conduce

operaciones regulares nacionales o
internacionales, puede programar a
un DV por més de diez (10) horas
consecutivas de servicio.

(2) si un DV es programado por mas de
diez (10) horas de servicio en veinte
y cuatro (24) horas consecutivas, el
explotador le proveera un periodo de
descanso de al menos once (11)
horas al finalizar el servicio.

(83) cada DV debe ser relevado de todo
servicio por al menos veinte y cuatro
(24) horas consecutivas durante un
periodo de siete (7) dias calendario.

Los Parrafos (a) y (b) de esta seccion se
aplicaran de conformidad con la
legislacion laboral vigente del Perq,
estableciendo como limites méximos, lo
prescrito en (b) (1), (2) y (3) precedentes.
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CAPITULO M: CALIFICACIONES Y LIMITA-
CIONES DE TIEMPO DE
SERVICIO DE DESPACHA-
DORES DE VUELO

121.1805 Aplicacién

Este capitulo establece las calificaciones y
limitaciones de tiempo de servicio de los
despachadores de vuelo (DV) para
explotadores que realizan operaciones
regulares nacionales e internacionales.

121. 1810 Calificaciones de

despachadores de vuelo

(@ Al DV no se le asignara funciones a
menos que haya completado
satisfactoriamente con relacion a  un
avion, lo siguiente:

(1) instruccion inicial de DV, excepto que
el DV haya completado dicha
instruccion en otro tipo de avion del
mismo grupo, en cuyo caso sélo
deberd completar la instruccién de
transicion.

(2) un vuelo de capacitacion, desde la
cabina de pilotaje sobre el area en
gue esté autorizado a ejercer la
supervision de vuelo. Dicho vuelo
deberia realizarse sobre una ruta
que permita aterrizar en el mayor
namero posible de aerédromos.

(b) Al DV no se le asignara funciones a
menos que haya completado
satisfactoriamente la instruccion de
diferencias, si es aplicable.

() Ningun explotador que realice
operaciones regulares nacionales e
internacionales, puede utilizar a un DV
segun esta regulaciéon, a menos que en
los doce (12) meses precedentes haya
completado satisfactoriamente:

Q) el entrenamiento
correspondiente;

periddico

(2) un vuelo de capacitacion en uno de
los tipos de avién en cada grupo de
aviones en que el DV va a
despachar, segun lo establecido en
el Parrafo (a) (2) de esta seccion; y

(3) una verificacion de la competencia
conducida por un Inspector del
explotador o por un inspector de la
DGAC.

(d) Ningun explotador que realice
operaciones regulares nacionales e
internacionales puede utilizar a un DV
segun esta regulacién, a menos que haya

(e)

determinado que dicho DV esta
familiarizado con todos los procedimientos
operacionales  esenciales para el
segmento de operacion sobre el cual
ejercitara jurisdiccion de despacho.

Para los propdsitos de esta seccién, son
de aplicacién los grupos de aviones y los
términos y definiciones de las Secciones
121.1510y 121.1515.

121.1815 Limitaciones de tiempo de

@)

(b)

(©)

servicio de despachadores de
vuelo: Operaciones regulares
nacionales e internacionales

Cada explotador que conduce
operaciones regulares nacionales o
internacionales establecera el periodo de
servicio de sus DV, de manera que dicho
periodo se inicie a una hora tal que les
permita familiarizarse completamente con
las condiciones meteorolégicas existentes
y anticipadas a lo largo de la ruta de
vuelo, antes de despachar cualquier
avion. Un DV permanecera de servicio
hasta que:

(1) cada avion despachado ha
completado su vuelo;

(2) el avién ha salido de su jurisdiccion;
y
(3) sea relevado por otro DV calificado.

Salvo los casos en que circunstancias no
previstas o0 condiciones de emergencia
mas allda del control del explotador
requieran de otra accioén:

(1) ningln explotador que conduce
operaciones regulares nacionales o
internacionales, puede programar a
un DV por mas de diez (10) horas
consecutivas de servicio.

(2) siun DV es programado por mas de
diez (10) horas de servicio en veinte
y cuatro (24) horas consecutivas, el
explotador le proveera un periodo de
descanso de al menos once (11)
horas al finalizar el servicio.

(3) cada DV debe ser relevado de todo
servicio por al menos veinte y cuatro
(24) horas consecutivas durante un
periodo de siete (7) dias calendario.

Los Parrafos (a) y (b) de esta seccién se
aplicaran de conformidad con la
legislacion laboral vigente del Perq,
estableciendo como limites maximos, lo
prescrito en (b) (1), (2) y (3) precedentes.
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RAP 135 Capitulo F

Gestién de Fatiga

Capitulo F: Gestién de lafatiga

135.905 Aplicacion

(a) Este capitulo prescribe los requisitos y
limitaciones de tiempo de vuelo,
jornadas de servicio y periodos de
descanso para los tripulantes que
conducen operaciones no regulares y
transporte aéreo especial certificados
segun esta regulacién. Los requisitos y
limitaciones de tiempo de vuelo,
jornadas de servicio y periodos de
descanso para tripulantes y
despachadores de aeronaves que
conducen operaciones regulares, segun
esta regulacién, son las estipuladas en
el Capitulo “N” de la RAP 121.

(b) EI objetivo de cualquier limitacion
prescriptiva de esta regulacién sobre
gestién de la fatiga es garantizar que los
miembros de las tripulaciones de vuelo y
de cabina se mantengan
suficientemente alertas para realizar sus
operaciones con un grado satisfactorio
de desempefio y seguridad operacional
en todas las circunstancias. El principio
fundamental es disponer lo necesario
para que cada miembro de la tripulacién
de vuelo y de cabina esté
adecuadamente descansando cuando
inicie un periodo de servicio de vuelo v,
durante el vuelo, esté suficientemente
alerta para realizar sus funciones con un
grado satisfactorio de desempefio y
seguridad operacional en todas las
situaciones normales y anormales.

(c) Las limitaciones del tiempo de vuelo y
de los periodos de servicio de vuelo y de
servicio y los requisitos de descanso, se
establecen con la Unica finalidad de
asegurar que las tripulaciones de vuelo
se desemperfien con un nivel apropiado
de estado de alerta para realizar
operaciones de vuelo seguras.

(d) Afin de lograr esto, deberian tenerse en
cuenta dos clases de fatiga, es decir, la
transitoria y la acumulativa. La fatiga
transitoria puede describirse como la
fatiga que desaparece tras un suficiente
periodo de descanso o de suefio. La
fatiga acumulativa se produce después
de una recuperacién incompleta de la
fatiga transitoria durante un cierto
periodo de tiempo.

(e) Las limitaciones basadas en las
disposiciones de este Capitulo pro-

porcionaran proteccion contra ambas
clases de fatiga, porque reconocen:

(1) la necesidad de limitar los periodos
de vuelo con la intencién de evitar
ambas clases de fatiga;

(2) la necesidad de limitar el periodo de
servicio cuando se realicen otras
tareas inmediatamente antes del
vuelo o en puntos intermedios
durante una serie de vuelos, de
manera que se evite la fatiga
transitoria;

(3) la necesidad de limitar el tiempo
total de vuelo y los periodos de
servicio durante espacios de tiempo
especificos, a fin de evitar la fatiga
acumulativa;

(4) la necesidad de dar a los miembros
de la tripulacién una oportunidad
adecuada de descanso para recu-
perarse de la fatiga antes de
comenzar el siguiente periodo de
servicio de vuelo; y

(5) la necesidad de que se tengan en
cuenta otras tareas conexas que
puedan tener que desempefiar los
miembros de la tripulacién, a fin de
evitar especialmente la fatiga
acumulativa.

135.910 Definiciones

Alojamiento conveniente. Un dormitorio
amueblado que ofrece la oportunidad de
descansar en forma adecuada.

Base de domicilio. El lugar designado por
el explotador al miembro de la tripulacién
desde el cual ese miembro normalmente
inicia y termina un periodo de servicio o una
serie de periodos de servicio.

Circunstancia operacional imprevista. Un
suceso no planificado, como condiciones
meteorolégicas no pronosticadas, mal
funcionamiento del equipo o demora de
transito aéreo que esta fuera del control del
explotador.

Dia calendario.- Significa el lapso
transcurrido, usando la hora local en la base
del tripulante, que empieza a la media noche
y termina veinticuatro (24) horas después,
en la siguiente medianoche.

Espera. Periodo determinado de tiempo
durante el cual el explotador exige que el
miembro de la tripulacion de vuelo o de
cabina esté disponible para que se le asigne
un servicio especifico sin periodo de
descanso intermedio.
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RAP 135 Capitulo F

Gestién de Fatiga

Explotador. Persona, organismo 0 empresa
gue se dedica, o propone dedicarse, a la
explotacion de aeronaves.

Fatiga. Estado fisioldgico que se caracteriza
por una reduccién de la capacidad de
desempefio mental o fisico debido a la falta
de suefio o a periodos prolongados de vigilia
y/o actividad fisica y que puede menoscabar
el estado de alerta de un miembro de la
tripulacion y su habilidad para operar con
seguridad una aeronave o0 realizar sus
funciones relacionadas con la seguridad
operacional.

Hora de presentacion. La hora a la que el
explotador exige que los miembros de la
tripulacion se presenten para prestar sus
Servicios.

Horario de trabajo. Una lista proporcionada
por el explotador de las horas a las que se
requiere que un miembro de la tripulacion
desemperfie funciones.

Mes calendario. Tiempo que abarca desde
las 00:00 del primer dia del mes hasta las
24:00 del dltimo dia del mes.

Miembro de la tripulacion. Persona a
quien el explotador asigna obligaciones que
ha de cumplir a bordo de una aeronave
durante un periodo de servicio de vuelo

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

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

Periodo de servicio. Periodo que se inicia
cuando el explotador exige a los miembros
de la tripulacion de vuelo o de cabina se
presenten 0 comiencen un servicio y que
termina cuando la persona queda libre de
todo servicio. La definicion de periodo de
descanso exige que se libere a los
miembros de que la tripulacion de vuelo de
todas sus obligaciones para que se recupere
de la fatiga. La forma en que se consiga esa
recuperacién incumbe al miembro de la
tripulacion. Debe concederse periodos
prolongados de descanso en forma regular.
Los periodos de descanso no deben incluir
la espera si las condiciones de ésta no
permiten a los miembros de la tripulaciéon de
vuelo o de cabina recuperarse de la  fatiga.

Se requiere proporcionar alojamiento
apropiado en tierra en los lugares donde se
toman los periodos de descanso para
permitir una recuperacion efectiva

Periodo de servicio de vuelo. Periodo que
comienza cuando se requiere que un
miembro de la tripulacion de vuelo o de
cabina se presente al servicio, en un vuelo o
en una serie de vuelos, y termina cuando el
avion se detiene completamente y los
motores se paran al finalizar el Gltimo vuelo
del cual forma parte como miembro de la
tripulacion. Un periodo de servicio de vuelo
no incluye el periodo de tiempo para
trasladarse desde la casa hasta el punto
donde debe presentarse a trabajar. Es
responsabilidad del miembro de la
tripulacion de vuelo presentarse a trabajar
después de haber descansado en forma
adecuada.

Servicio. Cualquier tarea que el explotador
exige realizar a los miembros de la
tripulacion de vuelo o de cabina, incluido,
por ejemplo, el servicio de vuelo, el trabajo
administrativo, la instruccién, el viaje para
incorporarse a su puesto y el estar de
reserva, cuando es probable que dicha tarea
induzca a fatiga.

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

Tiempo de vuelo — helicopteros. Tiempo
total transcurrido desde que las palas del
rotor comienzan a girar, hasta que el
helicoptero se detiene completamente al
finalizar el vuelo y se paran las palas del
rotor.

Viaje para incorporarse al puesto. La
transferencia de un miembro de la
tripulaciéon que no esta en funciones desde
un lugar a otro, a solicitud del explotador. El
tiempo que, a instancias del explotador, se
invierte en el viaje para incorporarse al
puesto de trabajo, forma parte del periodo
de servicio de vuelo cuando este tiempo
precede inmediatamente (es decir, sin que
medie un periodo de descanso) a un
periodo de servicio de vuelo en el que la
persona en cuestion participa como
miembro de la tripulacion de vuelo.

Nota.— “Viaje para incorporarse al puesto”,
como aqui se define, es sinénimo de
“traslado”.
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135.915 Responsabilidades del
explotador
(&) Los explotadores deben tener en cuenta

(b)

()

(d)

(€)

(f)

135.920

en sus manuales de operaciones todos
los elementos de este Capitulo que
resulten adecuados para las
operaciones que realicen.

Deben prepararse los horarios de
trabajo y publicarse con suficiente
antelacion para que los miembros de la
tripulacion de vuelo tengan la
oportunidad de planificar un descanso
adecuado. Debe prestarse la debida
atencion a los efectos acumulados de
horas prolongadas de servicio
intercaladas con un descanso minimo y
evitar horarios de trabajo que trastornen
gravemente el esquema de suefio y de
trabajo establecido. Los horarios de
trabajo deberian cubrir por lo menos un
periodo de 15 dias.

Los vuelos deben planificarse para
completarse dentro del periodo de
servicio de vuelo permisible, tomando en
cuenta el tiempo necesario para el
servicio previo al vuelo, los tiempos de
vuelo y de rotacion y la naturaleza de la
operacion. Los periodos minimos de
descanso que se necesitan para
proporcionar un reposo adecuado
deberan basarse en la operacion real.

Para evitar cualquier dificultad en el
desempefio del miembro de Ila
tripulacion de vuelo o de cabina, debe
darse a éste la oportunidad de comer
cuando el periodo de servicio de vuelo
sea de mas de 5 horas.

El explotador debe designar una base
de domicilio para cada miembro de la
tripulacion de vuelo, desde la cual éste
iniciard y terminara normalmente un
periodo de servicio o una serie de
periodos de servicio. La base de
domicilio debe asignarse con un cierto
grado de permanencia.

El explotador no debe exigir a un
miembro de la tripulacion de vuelo que
realice operaciones en un avién si se
sabe o se sospecha que ese miembro
de la tripulacién de vuelo esta fatigado
hasta tal punto que pueda verse
comprometida la seguridad operacional
del vuelo.

Responsabilidades de los
miembros de la tripulacién
de vuelo

(@)

(b)

135.925

(@)

(b)

Ningdn miembro de la tripulacién de
vuelo debe realizar operaciones en un
avién cuando sepa que esta fatigado o
se sienta incapacitado hasta tal punto
que pueda verse comprometida la
seguridad operacional del vuelo.

Los miembros de la tripulacion de vuelo
deben hacer el mejor uso posible de las
instalaciones y oportunidades que se
proporcionan para descanso y comidas
y deben planificar y utilizar sus periodos
de descanso para garantizar su pleno
restablecimiento.

Requisitos y limitaciones de
tiempo de vuelo, jornada de
servicio y periodos de
descanso: transporte aéreo
no regular

Gestion de la fatiga. ElI explotador
establecera las limitaciones del tiempo
de vuelo y de los periodos de servicio y
un sistema de gestion de riesgo de
fatiga que le permita manejar la fatiga de
todos los miembros de su tripulacién de
vuelo. Este sistema cumplird con esta
regulacion, incorporado en el Manual de
Operaciones dentro de los aspectos
cubiertos por el SMS del explotador.

Ningin explotador programara a un
tripulante de vuelo, ni ningan tripulante
aceptara ser programado como miembro
de la tripulacion de vuelo en una
aeronave, si el tiempo total de vuelo
durante la operacion comercial realizada
excede:

(1) En un afio calendario: 900 horas.

(2) En trescientos sesenta y cinco (365)
dias consecutivos:

(i) Cabina presurizada:
1,000 horas.
(iiy Cabina no presurizada:
900 horas.
(3) En un mes calendario: 90 horas.
(4) En treinta (30) dias consecutivos:
100 horas.
(5) En seis (6) dias consecutivos:
34 horas.

(6) En veinticuatro (24) horas
consecutivas: 8 horas.

(7) En un cuarto de afio (empezando
desde enero, tres meses calendario
consecutivos):
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(©

(d)

(e)

()

(@)

(i) Cabina presurizada: 250 horas

(i) Cabina no presurizada: 225
horas

No se asignara a los tripulantes mas de
trece (13) horas de tiempo continuo o
acumulado de jornada de servicio, en
cualquier periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas.

(1) Las horas de servicio no pueden
exceder de:

(i) 78 horas en 7 dias consecu-
tivos; y

(i) 338 horas en un mes calen-
dario.

Ningun poseedor de Certificado asigna-
ra algun tipo de instruccién al inicio o al
término de una jornada de servicio

La asignacion contemplada en el
numeral (b)(6) de esta Seccion debe
proveer al menos diez (10) horas
consecutivas de descanso durante el
periodo de veinticuatro (24) horas que
precede el cumplimiento del tiempo
planeado de la asignacion.

Cuando un tripulante ha excedido las
limitaciones de tiempo diarias estable-
cidas en este Capitulo, a causa de
circunstancias fuera del control del
explotador o del tripulante (tal como
condiciones meteoroldégicas adversas),
ese tripulante debe tener un periodo de
descanso de no menos de dieciséis (16)
horas consecutivas, antes de ser
asignado.

El explotador debe proporcionar a cada
tripulante, dentro de cada periodo de
servicio, no menos de:

(1) Cinco (5) periodos de descanso, de
no menos de veinticuatro (24) horas
consecutivas cada uno, en treinta
(30) dias consecutivos; o

(2) Un (1) periodo de descanso, de no
menos de veinticuatro (24) horas
consecutivas cada uno, en siete (7)
dias consecutivos. Si el periodo de
servicio tuviera una duracién mayor
a seis (6) dias, el periodo de
descanso libre de todo servicio
después de culminar este periodo,
no debe ser menor de la mitad de
los dias calendario continuos en
servicio.

El poseedor de Certificado debe
proporcionar a cada tripulante quince

(h)

@)

135.930

(@)

(b)

(15) periodos de descanso, de no
menos de veinticuatro (24) horas
consecutivas cada uno, en tres (3)
meses consecutivos.

Anualmente los tripulantes disfrutaran
de treinta (30) dias de vacaciones, no
acumulables, con goce de sueldo
integro.

Del beneficio establecido en el parrafo
(g) de esta Seccion podran disfrutar
semestralmente en forma proporcional y
se aumentara un (1) dia por cada afio
de servicio prestado en forma
consecutiva a un mismo empleador a
partir del quinto (5°) afio, sin que exceda
de cuarenta y cinco (45) dias calendario
en un (1) afio de servicios.

Requisitos y limitaciones de
tiempo de vuelo, jornada de
servicio y periodos de
descanso: reglas
especiales: helicopteros

Ningdn  poseedor de Certificado
programara a un tripulante, ni ningun
tripulante aceptara ser programado
como miembro de la tripulacién en un
helicoptero, si el tiempo total de vuelo
durante la operacion realizada excede:

(1) Enun (1) afio calendario:
900 horas.

(2) En treinta (30) dias calendario:
90 horas.

(3) En veinte (20) veinte dias
consecutivos:

90 horas.
(4) En seis (6) dias consecutivos:
34 horas.

(5) En veinticuatro (24) horas
consecutivas:

8 horas.

Para vuelos con carga externa de linea
larga en helicoptero, ningin poseedor
de Certificado programara a un
tripulante de vuelo, ni ningan tripulante
aceptara ser programado como miembro
de la tripulacién de vuelo, si el tiempo
total de vuelo durante la operacion
realizada excede:

(1) En veinticuatro (24) horas consecu-
tivas:

(i) Solo carga externa (linea larga):
5 horas
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(i) Vuelos combinados de transpor-
te aéreo y carga externa (linea
larga): 6 horas.

En é&reas remotas, el periodo de
descanso reglamentario programado
para los tripulantes de helicoptero sera
considerado de la siguiente manera:

(1) Por cada quince (15) dias de
servicio, se asignara diez (10) dias
de descanso. Los dias que el
explotador requiera del tripulante
para realizar tareas como:
instruccion, conferencias, reuniones,
trabajo administrativo u operativo,
etc., seran considerados como
periodo de servicio.

(2) En casos excepcionales, el periodo
de servicio se podra extender por
dos (2) dias mas, debiendo
otorgarse un (1) dia de descanso
adicional por cada dia en exceso,
comunicando el motivo de acuerdo
a lo establecido en 135.930 (b) y (c)

).

135.935 Programacion y vigilancia

(@)

(b)

()

Todo poseedor de Certificado, operando
segln los requerimientos de este
Capitulo debera mantener en forma
aceptable para la DGAC, un sistema
adecuado de programacion y vigilancia y
exhibird un cuadro grafico de control y
seguimiento actualizado en lugar visible
y de facil acceso, con respecto al tiempo
de vuelo, jornadas de servicio y periodos
de descanso reglamentario de cada
tripulante a su servicio, en forma
mensual, trimestral, semestral y anual.

Cada poseedor de Certificado operando
segun los requerimientos de esta
regulacion debera informar detalla-
damente a la DGAC, dentro de los
quince (15) dias utiles posteriores a la
ocurrencia, de todo exceso involuntario
cometido respecto a los limites de
tiempo de vuelo, jornada de servicio o
periodos de descanso reglamentarios.

Cada ftripulante operando segin los
requerimientos de esta regulacion,

debera informar detalladamente a su
explotador con copia a la DGAC, dentro
de los diez (10) utiles posteriores a la
ocurrencia, de todo exceso involuntario
cometido respecto a los limites de
tiempo de vuelo, jornada de servicio o
periodos de descanso reglamentarios.

135.940 Sistema de gestién de

riesgo de fatiga

(@) El sistema requerido por la seccion

135.925 (a) debe contar con un
documento que estipule lo siguiente:

(1) Introduccién
(i) Control de documento
(iiy Definiciones y abreviaturas

(iii) Publicaciones
relevantes

operacionales

(2) Manual de la organizacién y control
(i) Operaciones de la empresa

(i) Esquema de la estructura
organizacional

(iif) Responsabilidades del personal
de la empresa

(3) Sistema de gestion de riesgo de
fatiga

(i) Politica del sistema de gestion
de riesgo de fatiga

(i) Horas de servicio y programa-
cién

(iii) Verificacion de las horas de
suefio actuales.

(iv) Sintomas relacionados con la
fatiga.

(v) Estrategias para detectar vy
tratar la fatiga.

(vi) Procedimientos de reporte de lo
relacionado a la fatiga.

(4) Entrenamiento y sensibilizacion.

(5) Revision y proceso de mejora
continua.
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Capitulo F: Gestion de la fatiga
135.905 Aplicacién

(a) Este capitulo prescribe los requisitos y
limitaciones de tiempo de vuelo,
jornadas de servicio y periodos de
descanso para los tripulantes que
conducen operaciones no regulares y
transporte aéreo especial certificados
segln esta regulacion. Los requisitos y
limitaciones de tiempo de vuelo,
jornadas de servicio y periodos de
descanso para tripulantes y
despachadores de aeronaves que
conducen operaciones regulares, segun
esta regulacion, son las estipuladas en
los Capitulos “P" y “Q” del RAP 121.

(b) El objetivo de cualquier limitacion
prescriptiva de esta regulacion sobre
gestion de la fatiga es garantizar que los
miembros de las tripulaciones de vuelo y
de cabina se mantengan
suficientemente alertas para realizar sus
operaciones con un grado satisfactorio
de desempefio y seguridad operacional
en todas las circunstancias. El principio
fundamental es disponer lo necesario
para que cada miembro de la tripulacion
de wvuelo y de cabina esté
adecuadamente descansando cuando
inicie un periodo de servicio de vuelo v,
durante el vuelo, esté suficientemente
alerta para realizar sus funciones con un
grado satisfactorio de desempefio y
seguridad operacional en todas las
situaciones normales y anormales.

(c) Las limitaciones del tiempo de vuelo y
de los periodos de servicio de vuelo y de
servicio y los requisitos de descanso, se
establecen con la Unica finalidad de
asegurar que las tripulaciones de vuelo
se desempefien con un nivel apropiado
de estado de alerta para realizar
operaciones de vuelo seguras.

(d) A fin de lograr esto, deberian tenerse en
cuenta dos clases de fatiga, es decir, la
transitoria y la acumulativa. La fatiga
transitoria puede describirse como la
fatiga que desaparece tras un suficiente
periodo de descanso o de suefio. La
fatiga acumulativa se produce después
de una recuperacién incompleta de la
fatiga transitoria durante un cierto
periodo de tiempo.

(e) Las limitaciones basadas en las
disposiciones de este Capitulo pro-

porcionaran proteccion contra ambas
clases de fatiga, porque reconocen:

(1) la necesidad de limitar los periodos
de vuelo con la intencién de evitar
ambas clases de fatiga;

(2) la necesidad de limitar el periodo de
servicio cuando se realicen otras
tareas inmediatamente antes del
vuelo 0 en puntos intermedios
durante una serie de vuelos, de
manera que se evite la fatiga
transitoria;

(3) la necesidad de limitar el tiempo
total de vuelo y los periodos de
servicio durante espacios de tiempo
especificos, a fin de evitar la fatiga
acumulativa;

(4) la necesidad de dar a los miembros
de la tripulacién una oportunidad
adecuada de descanso para recu-
perarse de la fatiga antes de
comenzar el siguiente periodo de
servicio de vuelo; y

(5) la necesidad de que se tengan en
cuenta otras tareas conexas que
puedan tener que desempefiar los

miembros de la tripulacién, a fin de
evitar especialmente la fatiga

acumulativa.
135.910 Definiciones

Alojamiento conveniente. Un dormitorio
amueblado que ofrece la oportunidad de
descansar en forma adecuada.

Base de domicilio. El lugar designado por
el explotador al miembro de la tripulacion
desde el cual ese miembro normalmente
inicia y termina un periodo de servicio 0 una
serie de periodos de servicio.

Circunstancia operacional imprevista. Un

suceso no planificado, como condiciones
meteorolégicas no pronosticadas, mal

funcionamiento del equipo o demora de
transito aéreo que esta fuera del control del
explotador.

Dia calendario.- Significa el lapso
transcurrido, usando la hora local en la base
del tripulante, que empieza a la media noche
y termina veinticuatro (24) horas después,
en la siguiente medianoche.

Espera. Periodo determinado de tiempo
durante el cual el explotador exige que el
miembro de la tripulacion de vuelo o de
cabina esté disponible para que se le asigne
un servicio especifico sin periodo de
descanso intermedio.
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Explotador. Persona, organismo o empresa
que se dedica, o propone dedicarse, a la
explotacién de aeronaves.

Fatiga. Estado fisioldgico que se caracteriza
por una reduccion de la capacidad de
desempefio mental o fisico debido a la falta
de suefio o a periodos prolongados de vigilia
y/o actividad fisica y que puede menoscabar
el estado de alerta de un miembro de la
tripulacién y su habilidad para operar con
seguridad una aeronave o realizar sus
funciones relacionadas con la seguridad
operacional.

Hora de presentacién. La hora a la que el
explotador exige que los miembros de la
tripulacién se presenten para prestar sus
servicios.

Horario de trabajo. Una lista proporcionada
por el explotador de las horas a las que se
requiere que un miembro de la tripulacién
desempefie funciones.

Mes calendario. Tiempo que abarca desde
las 00:00 del primer dia del mes hasta las
24:00 del ultimo dia del mes.

Miembro de la tripulacion. Persona a
quien el explotador asigna obligaciones que
ha de cumplir a bordo de una aeronave
durante un periodo de servicio de vuelo

Miembro de la tripulaciéon de vuelo.
Miembro de la ftripulacion, titular de la
correspondiente licencia, a quien se asignan
obligaciones esenciales para la operacion
de una aeronave durante un periodo de
servicio de vuelo.

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

Periodo de servicio. Periodo que se inicia
cuando el explotador exige a los miembros
de la tripulacién de vuelo o de cabina se
presenten o comiencen un servicio y que
termina cuando la persona queda libre de
todo servicio. La definicion de periodo de
descanso exige que se libere a los
miembros de que la tripulacién de vuelo de
todas sus obligaciones para que se recupere
de la fatiga. La forma en que se consiga esa

recuperacion incumbe al miembro de la
tripulacion. Debe concederse periodos

prolongados de descanso en forma regular.
Los periodos de descanso no deben incluir
la espera si las condiciones de ésta no
permiten a los miembros de la tripulacion de
vuelo o de cabina recuperarse de la fatiga.

Se requiere  proporcionar  alojamiento
apropiado en tierra en los lugares donde se
toman los periodos de descanso para
permitir una recuperacion efectiva

Periodo de servicio de vuelo. Periodo que
comienza cuando se requiere que un
miembro de la tripulacion de vuelo o de
cabina se presente al servicio, en un vuelo o
en una serie de vuelos, y termina cuando el
avibn se detiene completamente y los
motores se paran al finalizar el dltimo vuelo
del cual forma parte como miembro de la
tripulacién. Un periodo de servicio de vuelo
no incluye el periodo de tiempo para
trasladarse desde la casa hasta el punto
donde debe presentarse a trabajar. Es
responsabilidad del miembro de Ila
tripulacion de vuelo presentarse a trabajar
después de haber descansado en forma
adecuada.

Servicio. Cualquier tarea que el explotador
exige realizar a los miembros de Ila
tripulacién de vuelo o de cabina, incluido,
por ejemplo, el servicio de vuelo, el trabajo
administrativo, la instruccién, el viaje para
incorporarse a su puesto y el estar de
reserva, cuando es probable que dicha tarea
induzca a fatiga.

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

Tiempo de vuelo — helicpteros. Tiempo
total transcurrido desde que las palas del
rotor comienzan a girar, hasta que el
helicoptero se detiene completamente al
finalizar el vuelo y se paran las palas del
rotor.

Viaje para incorporarse al puesto. La
transferencia de un miembro de Ila

tripulacién que no estad en funciones desde
un lugar a otro, a solicitud del explotador. El
tiempo que, a instancias del explotador, se
invierte en el viaje para incorporarse al
puesto de trabajo, forma parte del periodo
de servicio de vuelo cuando este tiempo
precede inmediatamente (es decir, sin que
medie un periodo de descanso) a un
periodo de servicio de vuelo en el que la
persona en cuestibn participa como
miembro de la tripulacion de vuelo.

Nota.— “Viaje para incorporarse al puesto”,
como aqui se define, es sinénimo de
“traslado”.
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135.915 Responsabilidades del
explotador
(@) Los explotadores deben tener en cuenta

(b)

(©)

(d)

(e)

()

135.920

en sus manuales de operaciones todos
los elementos de este Capitulo que
resulten adecuados para las
operaciones que realicen.

Deben prepararse los horarios de
trabajo y publicarse con suficiente
antelacion para que los miembros de la
tripulacion de vuelo tengan la
oportunidad de planificar un descanso
adecuado. Debe prestarse la debida
atencion a los efectos acumulados de
horas prolongadas de servicio
intercaladas con un descanso minimo y
evitar horarios de trabajo que trastornen
gravemente el esquema de suefio y de
trabajo establecido. Los horarios de
trabajo deberian cubrir por lo menos un
periodo de 15 dias.

Los vuelos deben planificarse para
completarse dentro del periodo de
servicio de vuelo permisible, tomando en
cuenta el tiempo necesario para el
servicio previo al vuelo, los tiempos de
vuelo y de rotacion y la naturaleza de la
operacion. Los periodos minimos de
descanso que se necesitan para
proporcionar un reposo adecuado
deberan basarse en la operacion real.

Para evitar cualquier dificultad en el
desempefio del miembro de la
tripulacién de vuelo o de cabina, debe
darse a éste la oportunidad de comer
cuando el periodo de servicio de vuelo
sea de més de 5 horas.

El explotador debe designar una base
de domicilio para cada miembro de la

tripulacion de vuelo, desde la cual éste
iniciara y terminard normalmente un

periodo de servicio o una serie de
periodos de servicio. La base de
domicilio debe asignarse con un cierto
grado de permanencia.

El explotador no debe exigir a un
miembro de la tripulacion de vuelo que
realice operaciones en un avion si se
sabe 0 se sospecha que ese miembro
de la tripulacién de vuelo esta fatigado
hasta tal punto que pueda verse
comprometida la seguridad operacional
del vuelo.

Responsabilidades de los
miembros de la tripulacién
de vuelo

(@)

(b)

135.925

(@)

(b)

Ningin miembro de la tripulacion de
vuelo debe realizar operaciones en un
avién cuando sepa que esta fatigado o
se sienta incapacitado hasta tal punto
gue pueda verse comprometida la
seguridad operacional del vuelo.

Los miembros de la tripulacion de vuelo
deben hacer el mejor uso posible de las
instalaciones y oportunidades que se
proporcionan para descanso y comidas
y deben planificar y utilizar sus periodos
de descanso para garantizar su pleno
restablecimiento.

Requisitos y limitaciones de
tiempo de vuelo, jornada de
servicio 'y periodos de
descanso: transporte aéreo
no regular

Gestibn de la fatiga. El explotador
establecera las limitaciones del tiempo
de vuelo y de los periodos de servicio y
un sistema de gestion de riesgo de
fatiga que le permita manejar la fatiga de
todos los miembros de su tripulacion de
vuelo. Este sistema cumplird con esta
regulacion, incorporado en el Manual de
Operaciones dentro de los aspectos
cubiertos por el SMS del explotador.

Ningan explotador programard a un
tripulante de vuelo, ni ningdn tripulante
aceptara ser programado como miembro
de la tripulacion de vuelo en una
aeronave, si el tiempo total de vuelo
durante la operacion comercial realizada
excede:

(1) En un afio calendario: 900 horas.

(2) En trescientos sesenta y cinco (365)
dias consecutivos:

(i) Cabina presurizada:
1,000 horas.
(i) cabina no presurizada:

900 horas.
(3) En un mes calendario: 90 horas.

(4) En treinta (30) dias consecutivos:
100 horas.

(5) En seis (6) dias consecutivos:
34 horas.

(6) En veinticuatro (24) horas
consecutivas: 8 horas.

(7) En un cuarto de afio (empezando
desde enero, tres meses calendario
consecutivos):
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(©)

(d)

()

)

(9) El

(i) Cabina presurizada: 250 horas

(i) Cabina no presurizada: 225
horas

No se asignara a los tripulantes mas de
trece (13) horas de tiempo continuo o
acumulado de jornada de servicio, en
cualquier periodo de veinticuatro (24)
horas consecutivas.

(1) Las horas de servicio no pueden
exceder de:

(i) 78 horas en 7 dias consecu-
tivos; y

(i) 338 horas en un mes calen-
dario.

Ningun poseedor de Certificado asigna-
ra alguan tipo de instruccion al inicio o al
término de una jornada de servicio

La asignacién contemplada en el
numeral (b)(6) de esta Seccion debe
proveer al menos diez (10) horas
consecutivas de descanso durante el
periodo de veinticuatro (24) horas que
precede el cumplimiento del tiempo
planeado de la asignacion.

Cuando un tripulante ha excedido las
limitaciones de tiempo diarias estable-
cidas en este Capitulo, a causa de
circunstancias fuera del control del
explotador o del tripulante (tal como
condiciones meteorolégicas adversas),
ese tripulante debe tener un periodo de
descanso de no menos de dieciséis (16)
horas consecutivas, antes de ser
asignado.

El explotador debe proporcionar a cada
tripulante, dentro de cada periodo de
servicio, no menos de:

(1) Cinco (5) periodos de descanso, de
no menos de veinticuatro (24) horas
consecutivas cada uno, en treinta
(30) dias consecutivos; o

(2) Un (1) periodo de descanso, de no
menos de veinticuatro (24) horas
consecutivas cada uno, en siete (7)
dias consecutivos. Si el periodo de
servicio tuviera una duracion mayor
a seis (6) dias, el periodo de
descanso libre de todo servicio
después de culminar este periodo,
no debe ser menor de la mitad de
los dias calendario continuos en

servicio, N
poseedor de Certificado debe

proporcionar a cada tripulante quince

(h)

135.930

@)

(b)

(15) periodos de descanso, de no
menos de veinticuatro (24) horas
consecutivas cada uno, en tres (3)
meses consecutivos.

Anualmente los tripulantes disfrutaran
de treinta (30) dias de vacaciones, no
acumulables, con goce de sueldo
integro.

Del beneficio establecido en el péarrafo
(g) de esta Seccién podran disfrutar
semestralmente en forma proporcional y

se aumentard un (1) dia por cada afio
de servicio preStado en forma

consecutiva a un mismo empleador a
partir del quinto (5°) afio, sin que exceda
de cuarenta y cinco (45) dias calendario
en un (1) afio de servicios.

Requisitos y limitaciones de
tiempo de vuelo, jornada de
servicio y periodos de
descanso: reglas
especiales: helicpteros

Ningun poseedor de  Certificado
programara a un ftripulante, ni ningdn
tripulante aceptara ser programado
como miembro de la tripulacién en un
helicoptero, si el tiempo total de vuelo
durante la operacion realizada excede:

(1) Enun (1) afio calendario:
900 horas.

(2) En treinta (30) dias calendario:
90 horas.

(3) En veinte (20) veinte dias

consecutivos:
90 horas.
(4) En seis (6) dias consecutivos:

34 horas.

(5) En veinticuatro (24) horas
consecutivas:

8 horas.

Para vuelos con carga externa de linea
92 SO RELEBP e o VAR aPOSE T,
tripulante de vuelo, ni ningun tripulante
aceptara ser programado como miembro
de la tripulacion de vuelo, si el tiempo
total de vuelo durante la operacion
realizada excede:

(1) En veinticuatro (24) horas consecu-
tivas:

(i) Solo carga externa (linea larga):
5 horas
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(i)  Vuelos combinados de transpor-
te aéreo y carga externa (linea
larga): 6 horas.

En areas remotas, el periodo de
descanso reglamentario programado
para los tripulantes de helicOptero sera
considerado de la siguiente manera;

(1) Por cada quince (15) dias de
servicio, se asignara diez (10) dias
de descanso. Los dias que el
explotador requiera del tripulante
para realizar tareas como:
instruccién, conferencias, reuniones,
trabajo administrativo u operativo,
etc., seran considerados como
periodo de servicio.

(2) En casos excepcionales, el periodo
de servicio se podra extender por
dos (2) dias mas, debiendo
otorgarse un (1) dia de descanso
adicional por cada dia en exceso,
comunicando el motivo de acuerdo
a lo establecido en 135.930 (b) y (¢)

(1).

135.935 Programacion y vigilancia

(@)

(b)

(©)

Todo poseedor de Certificado, operando
segin los requerimientos de este
Capitulo deberd mantener en forma
aceptable para la DGAC, un sistema
adecuado de programacion y vigilancia y
exhibird un cuadro grafico de control y
seguimiento actualizado en lugar visible
y de facil acceso, con respecto al tiempo
de vuelo, jornadas de servicio y periodos
de descanso reglamentario de cada
tripulante a su servicio, en forma
mensual, trimestral, semestral y anual.

Cada poseedor de Certificado operando
segln los requerimientos de esta
regulacion debera informar detalla-

damente a la DGAC, dentro de los
quince (15) dias utiles posteriores a la

ocurrencia, de todo exceso involuntario
cometido respecto a los limites de
tiempo de vuelo, jornada de servicio o
periodos de descanso reglamentarios.

Cada tripulante operando segun los
requerimientos de esta regulacion,

deberd informar detalladamente a su
explotador con copia a la DGAC, dentro
de los diez (10) utiles posteriores a la
ocurrencia, de todo exceso involuntario
cometido respecto a los limites de
tiempo de vuelo, jornada de servicio o
periodos de descanso reglamentarios.

135.940 Sistema de gestion de

riesgo de fatiga

(@) El sistema requerido por la seccién

135.925 (a) debe contar con un
documento que estipule lo siguiente:

(1) Introduccion
(i) Control de documento
(i) Definiciones y abreviaturas

(iii) Publicaciones
relevantes

operacionales

(2) Manual de la organizacion y control
(i) Operaciones de la empresa

(i) Esquema de la estructura
organizacional

(i) Responsabilidades del personal
de la empresa

(3) Sistema de gestiébn de riesgo de
fatiga

(i) Politica del sistema de gestién
de riesgo de fatiga

(i) Horas de servicio y programa-
cion

(ii) Verificacion de las horas de
suefio actuales.

(iv) Sintomas relacionados con la
fatiga.

(v) Estrategias para detectar vy
tratar la fatiga.

(vi) Procedimientos de reporte de lo
relacionado a la fatiga.

(4) Entrenamiento y sensibilizacion.

(5) Revisibn y proceso de mejora
continua.
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CAPITULO N

LIMITACIONES DE ACTIVIDADES DE
TRIPULANTES AEREOS PARA REDUCIR
LOS EFECTOS DE LA FATIGA.

121.1900 Gestién de lafatiga

El explotador podra establecer un Sistema de
Gestion de Fatiga que le permita establecer las
limitaciones del tiempo de vuelo, jornada de
vuelo y del periodo de servicio asi como un
plan de descanso que le permita manejar la
fatiga de todos los miembros de su tripulacion
de vuelo y de cabina, cuando considere que las
limitaciones prescriptivas establecidas en el
presente capitulo no se ajusten al tipo y
naturaleza de la operacion que realiza. Este
sistema debera ser aprobado por la DGAC y
para tal efecto el explotador deberd demostrar
previamente que dicho sistema ha sido
elaborado sobre la base de procesos cientificos
y que al momento de su solicitud la misma
evidencia objetivamente su eficacia en el
control de la fatiga.

SUB CAPITULO N-1

Limitaciones de tiempo de vuelo, periodos
de servicio y periodos de descanso para
tripulantes de vuelo.

121.1905 Aplicacion

Este Sub Capitulo establece las limitaciones
aplicables al tiempo de vuelo, a los periodos de
servicio de vuelo y a los periodos de descanso
para tripulantes de vuelo, que en adelante solo
se los sefialara como “tripulantes”.

121.1910 Términos y definiciones

(@) Los siguientes términos y definiciones
son de aplicacion para el presente Sub
Capitulo. También seran validas para los Sub
Capitulos N-2 y N-3 siempre que en éstas no
existan otra definicion para el mismo término:

(1) Dia calendario.- periodo de tiempo
transcurrido usando el tiempo local en la
base del tripulante, que empieza a la
media noche y termina veinticuatro (24)
horas después en la siguiente
medianoche.

(2) Tiempo de vuelo (Block Time).- lapso
comprendido desde que una aeronave
comienza a moverse bajo su propio
impulso, hasta el momento en que se
detiene para dar por terminado el vuelo.

(3) Periodo de servicio (Duty Time). -

tiempo contado desde una (1) hora antes
de la hora inicial programada de salida del
vuelo y media hora después de dar por
terminado el vuelo, salvo que el tripulante
haya sido notificado de una
reprogramacion mientras permanezca en
el lugar de descanso reglamentario, en
cuyo caso el periodo de servicio se
computara a partir de una hora antes de la
salida reprogramada del vuelo.
También se considera como periodo de
servicio, todo el tiempo en el que el
tripulante cumple alguna funcién
administrativa, de instruccién, de reserva,
0 en espera por alguna demora del vuelo,
siempre que ésta se efectle fuera del
lugar de descanso reglamentario.

(4) Periodo de descanso reglamentario.-
periodo de tiempo en que por regulacion,
el tripulante se encuentra libre ante el
explotador de todo control, obligacién,
responsabilidad o funcion que pueda
presentarse.

(5) Vuelo de traslado (dead head).- vuelo que
realizan los tripulantes, sin desempefar
funcion alguna a bordo, con la finalidad de
ser trasladados desde/hacia la base de
operaciones o0 estaciones intermedias,
antes de empezar sus funciones
programadas o luego de culminarlas.

(6) Tripulantes de vuelo.- tripulantes aéreos
gue cumplen funciones en la cabina de
mando: piloto, copiloto, ingeniero de vuelo
y navegante.

(7) Periodo de comienzo temprano (CT)/final
tardio (FT), (CT entre 04:00 y 06:00 y FT
entre 01:00 y 03:59 horas “hora local”).
Este periodo estd relacionado con la
Ventana del Ciclo Circadiano Bajo
(VCCB), periodo durante el cual el
rendimiento de la persona se deteriora por
encontrarse las funciones fisiologicas,
sicologicas y de comportamiento en sus
niveles mas bajos, que suelen estar
asociados con un cambio  ambiental
ritmico en intervalos regulares de tiempo.

(8) Sector: Periodo del vuelo que comprende
un (1) despegue y un (1) aterrizaje y la
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aeronave se estaciona en su lugar de
pargueo en el destino final programado.

121.1915 Limitaciones de tiempo de vuelo y
requerimientos de descanso reglamentario

(@) Ningun explotador debe programar a
un tripulante y ningdn tripulante debe aceptar
ser programado en un vuelo de itinerario u otro
vuelo cualquiera, si el tiempo total de vuelo del
tripulante excede cualquiera de las siguientes
limitaciones:

(1) En un afio calendario: 900 horas
(2) En un mes calendario: 90 horas
(3) En seis (6) dias consecutivos: 34 horas

(4) En 24 horas consecutivas: 8 horas

(b) No se asignara a los tripulantes mas de
trece (13) horas de tiempo continuo o
acumulado de periodo de servicio, en cualquier
periodo de veinticuatro (24) horas
consecutivas. No se asignara ningun tipo de
instruccion antes del inicio o al término de un
periodo de servicio.

(c) Un tripulante no debera interrumpir un
servicio de vuelo durante el trayecto, por
vencimiento del periodo de servicio. En caso
que los miembros de la tripulaciéon alcancen el
limite de su periodo durante el vuelo, o en un
aeropuerto que no sea el destino final, estaran
obligados a terminarlo siempre que no requiera
mas de tres (3) horas. Si se requiere mas
tiempo, se procedera a relevarlos o se
cancelara la operacién en el aeropuerto mas
proximo del trayecto. Con respecto a lo anterior
el descanso reglamentario otorgado al
tripulante debera ser extendido en tres (3)
horas adicionales a las establecidas en el
parrafo (b) de esta seccion.

(d) Ningun explotador deberd asignar un
vuelo a un tripulante y ningun tripulante debe
aceptar una asignacion de vuelo, si a partir del
término del periodo de servicio anterior, no ha
cumplido con un periodo de descanso
reglamentario, de acuerdo a lo siguiente:

(1) para menos de ocho (8) horas de
tiempo de vuelo, un periodo de
descanso con una duracién no menor al
doble de las horas voladas, el mismo
gue no podrda ser menor a nueve (9)
horas consecutivas.

(2) para vuelos en los que, por condiciones
imprevistas durante el dltimo trayecto,
se haya volado ocho (8) horas 0 mas;

un periodo de descanso no menor al
doble de las horas voladas, y no menor
a dieciocho (18) horas consecutivas.

(e) El explotador debe relevar a cada
tripulante, comprometido en el transporte aéreo
programado, de todo periodo adicional de
servicio por lo menos dos (2) dias calendarios,
después de cualquier periodo de seis (6) dias
de servicio consecutivos.

Aleatoriamente, estos periodos de descanso
continuo deberan incluir combinaciones de
Viernes-Sabado, Sabado-Domingo, y Domingo-
Lunes, por lo menos una vez cada dos (2)
meses. El descanso reglamentario
correspondiente a la uUltima jornada de vuelos
ya estara incluido en estos periodos libres.

)] Ningln explotador debe asignar, y
ningun tripulante debe aceptar un periodo de
servicio, durante un periodo de descanso
reglamentario.

(9) El tiempo empleado en el transporte
hacia el aeropuerto o desde el mismo (tomando
en cuenta el punto mas distante para el inicio
de un nuevo periodo), requerido por el
explotador para trasladar a sus tripulantes, no
es considerado como parte del periodo de
descanso reglamentario.

(h) Un tripulante no podra efectuar un
vuelo en exceso de las limitaciones
establecidas, salvo debido a circunstancias
excepcionales que se presenten durante el
Gltimo trayecto de vuelo y que escapen del
control del explotador (tales como condiciones
meteorolégicas adversas, esperas prolongadas
para la aproximacion o desviaciones al alterno)

0] Si una gira de trabajo tuviera una
duracién de seis dias o mas, el periodo de
descanso del tripulante después de culminar
esta gira, no debe ser menor a la mitad de los
dias calendario continuos fuera de su base.

() Anualmente los tripulantes de vuelo
disfrutaran de treinta (30) dias de vacaciones,
no acumulables, con goce de sueldo integro.

(k) De este beneficio podran disfrutar
semestralmente en forma proporcional y se
aumentara un (1) dia por cada afio de servicio
prestado en forma consecutiva a un mismo
empleador a partir del quinto afio, sin que
exceda de cuarenticinco (45) dias del
calendario de un afio de servicios.

() Ningin explotador aéreo debera podra
programar a ningdn tripulante, y ningiin
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tripulante aceptara la programaciéon de mas de
tres (3) jornadas consecutivas de vuelo o
reservas (operativas) que abarquen toda o una
parte de un periodo de comienzo temprano
(CT) o final tardio (FT), ni tampoco mas de
cuatro (4) jornadas de estos tipos en un
periodo semanal (siete (7) dias consecutivos).

(m) La jornada de vuelo se reducira en
media hora por cada aterrizaje superior a cinco
(5) en veinticuatro (24) horas consecutivas.
Este parrafo serd aplicable solamente a los
vuelos con tripulacién minima y operaciones en
campos de altura.

121.1920 Programacién y vigilancia

(@) Cada explotador debera mantener, en
forma aceptable para la DGAC, un sistema
adecuado de programacién y vigilancia,
facilmente asequible, respecto a las horas de
vuelo, periodos de servicio y periodos de
descanso reglamentario individuales, del
personal aeronautico a su servicio, en forma
mensual y anual.

(b) Cada explotador debera informar
detalladamente a la DGAC, dentro de los

treinta (30) dias utiles posteriores a la
ocurrencia, de todo exceso involuntario
cometido respecto a los limites de tiempo de
vuelo o periodo de servicio, incluyendo el
informe del tripulante involucrado.

121.1925 Limitaciones de tiempo de vuelo:
Otras operaciones comerciales devuelo

Ningln piloto empleado por un explotador
puede efectuar un vuelo comercial para otro
explotador, si estos vuelos comerciales mas
sus vuelos con el primero, exceden cualquier
limitacion estipulada en este capitulo.

121.1930 Limitaciones de tiempo de vuelo:
transporte de traslado.

El tiempo usado en el vuelo de traslado,
desde/hacia el punto de asignacion de
itinerario, no es considerado como parte de un
periodo de descanso reglamentario, pero si del
periodo de servicio. Para efectos del computo
del periodo de servicio, se considerara la mitad
del tiempo de calzas del vuelo de traslado.
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SUB CAPITULO N-2

Limitaciones complementarias: Tripulantes
de vuelo de explotadores aéreos regulares y
no regulares que operan en rutas
internacionales.

121.1935 Aplicacion

Este Sub Capitulo prescribe las limitaciones
complementarias de tiempo de vuelo, periodos
de servicio y periodos de descanso, que
ademas de las estipuladas en el Sub Capitulo
N-1 6 como desviaciones del mismo, son
aplicables a los tripulantes de vuelo de
explotadores que efecttan  operaciones
regulares 'y no regulares en rutas
internacionales.

121.1936 Términos y definiciones

En adicion a las definiciones establecida en el
Capitulo N-1, los siguientes términos vy
definiciones son de aplicacion en el presente
Sub capitulo:

(1) Tripulacion reforzada:  Tripulacién
compuesta de mas tripulantes de vuelo
que el minimo requerido para la
operacion de una aeronave,
especificado en las OPSPECS.

121.1940 Limitaciones de tiempo de vuelo,
periodos de servicio de vuelo y periodos de
descanso: Vuelos con tripulacién reforzada

(@) En las tripulaciones compuestas por
tres (3) 6 mas pilotos, deben necesariamente
por lo menos dos (2) de ellos, estar habilitados
como pilotos al mando para el tipo de aeronave
en que han de prestar servicio.

(b) Ningln explotador aéreo que realice
una operacion en una aeronave que tenga una
tripulacion de tres (3) pilotos puede programar
a un piloto para estar a bordo de una aeronave
por mas de doce (12) horas en un periodo de
veinticuatro (24) horas consecutivas, de las
cuales no deberan exceder de ocho (8) horas
de vuelo en funciones

(c) Se debera disponer de elementos que
permitan un descanso horizontal a bordo, para
ser utilizados durante el tiempo en que los
tripulantes aéreos no se encuentren en
funciones

d) Con sujecién a las limitaciones de
vuelo diario antes especificado, los tiempos
méximos de vuelo acumulativo seran los
siguientes:

(1) En seis (6) dias consecutivos: 45 horas.

(2) Mes calendario: 120 horas.
(3) Afio calendario: 1000 horas.
(n) Para la observancia de las limitaciones

de tiempo de vuelo previstas por este Sub
Capitulo, el explotador considerara para todos
los miembros de la tripulacion, el total de las
horas de vuelo efectuadas en conjunto, las
mismas que forman parte del periodo de
servicio, debiendo anotarlos en los registros de
control y programacion.

() Los tripulantes cuyos servicios se
realicen en un 40% o més dentro de rutas con
tripulacion no reforzada, regiran sus
limitaciones de tiempo de vuelo de acuerdo a lo
estipulado en la seccion 121.1915 (a).

(9) No se asignara a los tripulantes de
vuelo mas de dieciocho (18) horas de periodo
de servicio de vuelo continuo o acumulado, en
veinticuatro (24) horas consecutivas.

(h) En los vuelos cuyos horarios e
itinerarios aprobados por la DGAC (operacion
regular) excedan de ocho (8) horas de tiempo
de vuelo (un solo sector) el explotador
programara una tripulacion reforzada, no
debiendo ningun tripulante exceder de ocho (8)
horas de vuelo en funciones.

(@) En vuelos con tripulacion reforzada
programados para mas de ocho (8) horas de
vuelo continuo, se concedera a los tripulantes
un descanso continuo, después del periodo de
servicio de vuelo, de una duracién no menor al
doble del tiempo volado, y no menor a
dieciocho (18) horas.
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