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LEYES
N° 7981

LA ASAMBLEA LEGISLATIVA
DE LA REPUBLICA DE COSTA RICA

DECRETA:

LEY PARA PAGAR TARIFAS ESPECIALES EN EL SERVICIO
DE AGUA Y CONDONAR OBLIGACIONES ATRASADAS
DE ESCUELAS Y COLEGIOS PUBLICOS

Articulo 1°—Tarifa basica mensual. Las Juntas de educacion de
los centros publicos de ensefianza primaria y secundaria, estaran obligadas
a pagar la tarifa mensual especial que, por concepto del pago del agua, fije
la Autoridad Reguladora de Servicios Publicos (ARESEP), siempre y
cuando cumplan con los requisitos de esta ley.

Articulo 2°—Requisitos. Para acceder a os beneficios dispuestos
en la presente ley, las juntas de educacion de los centros publicos de
ensefianza primaria y secundaria, deberan:

a) Presentar la solicitud escrita, ante Ja institucian publica encargada
de proveerles el servicio de agua.

b) Suscribir un contrato con la institucién publica respectiva, en el que
S€ comprometan a mantener el sistema de distribucién del agua
potable, el buen estado de tuberfas y llaves de acceso al agua, asi
como el control del consumo por parte del centro educativo.

Articulo 3°—Multa. De comprobarse alguna fuga o desperdicio de

dgua causado por negligencia en el mantenimiento del sistema de
distribucion o el control del consumao, la junta de educacién debera pagar,
a la institucidn que abastece el servicio de agua, una multa hasta de diez

veces la tarifa basica mensual especial que, por el pago del agua,
determine la ARESEP.

Articulo 4°~—Reglamento. El ente publico encargado de distribuir
el agua elaborara el reglamento respectivo, para lo cual considerard los
principios del debido proceso.

Articulo 5°—Condonacién. Autorizase a las instituciones que
brindan el servicio de agua para condonar, por una sola vez, las
obligaciones que, por concepto del pago mensual del servicio de agua
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potable, las juntas de educacion de los centros de ensefianza publicos de
primaria y secundaria hayan contraido y se encuentren atrasadas hasta la
publicacion de la presente ley. ‘ i e bl

Para efectos de la liquidacidn presupuestaria, la institucién publica
acreedora procedera a eliminar el monto adeudado.

Rige a partir de su publicacién.

Comision Legislativa Plena Primera.mAprﬂl?adu el anterior
proyecto el dia treinta de no.iembre de mil novecientos noventa y
nueve.—Jorge Eduardo Sarichez Sibaja, Presidente.—Joycelyn Sawvyers
Royal, Secretaria. _

Comunicase al Poder Ejecutivo

Asamblea Legislativa.—San José, a los veinticuatro dias del mes de
enero del afio dos mil.—Carlos Vargas Pagan, Presidente.—Manuel Ant.
Bolafios Salas, Primer Secretariv—Rafael Angel Villalta Loaiza, Segundo
Secretario. |

Presidencia de la Reptiblica.—San José, a los tres dias del mes de
febrero del afio dos mil.

Ejeciitese v publiquese

MIGUEL ANGEL RODRIGUEZ ECHEVERRIA.—F] Ministro de
Educacion Publica, Guillermo Vargas Salazar.—1 vez.—(Solicitud N°
19301).—C-5450.—(14666).

DECRETOS
N° 28434-MOPT

___EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA
Y EL MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTES,

De conformidad con lo dispuesto por los incisos 3), 10) y 18) del
articulo 140 de la Constitucion Politica, el Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional de 1944, aprobado por Costa Rica mediante la Lev N° 877
del 4 de julio de 1947, el Titulo primero, Capitulos 1 y 2 de la Ley General
de Aviacion Civil N° 5150 del 14 de mayo de 1973 y sus reformas.

Considerando:

“—Que Costa Rica es pafs signatario del Convenio sobre Aviacién
Civil Internacional (Chicago, 1944) aprobado en su totalidad por la
Asamblea Legislativa de conformidad con lo establecido por la
Constitucion Politica de Costa Ri.a mediante Ley N° 877 del 4 de julio de
1947,

2°—Que el Capitulo VI, articulo 37 de dicho Convenio, relativo a la
“Adopcion de Normas y Procedimientos”, establece que cada Estado
Contratante se compromete a colaborar, a fin de lograra el mas alto grado
de uniformidad posible en las renlamentaciones, normas, procedimientos
Yy organizacion relativos a las aeronaves, personal, aerovias y servicios
auxiliares, en todas las cuestiones en que tal uniformidad facilite y mejore
la navegacion aérea.

—Que la Ley General de Aviacién Civil N° 5150 del 14 de mayd
de 1973 establece en sus articulos 2, 3 y 4 que la regulacion de la Aviacion
Civil serd ejercida por el poder Ejecutivo actuando por medio del Consejo
Técnico de Aviacién Civil y la Direccién General de Aviacion Civil,
entendiéndose aviacion civil como el conjunto de actividades directa o
indirectamente vinculadas con el empleo de aeronaves.

*—Que la Ley General de Aviacion Civi] N° 3150 del 14 de mayo
de 1973 establece en su articulo 10. Inciso VII establece que corresponde
al Consejo Técnico de Aviacion Civil proponer al Poder Ejecutivo la
promulgacion mediante decreto de cualquier reglamento, norma o
procedimiento técnico aerondutico aprobado por la Organizacion de
Aviacion de Aviacion Civil Internacional.

>"—Que el articulo 18 de Ja Ley General de Aviacion Civil N° 5150
del 14 de mayo de 1973 sefiala que son atribuciones de la Direccidn
General de Aviacion Civil entre otras velar por el cumplimiento estricto de
dicha Ley, sus reglamentos, tratados, convenios sobre aviacion que el
Estado suscriba y ratifique constitucionalmente; la actualizacién y revision
de los reglamentos de aviacién civil promulgados conforme a las normas
y recomendaciones internacionales dictadas por la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional: asi como supervisar e inspeccionar las
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operaciones aeronduticas por medio de sus inspectores; velar por la
seguridad de la navcgaciér{ aérea y del transporte aéreo pudiendo
prescribir y revisar periédicamente las disposiciones reglamentarias vy
normas minimas que rijan en relaciér con normas y procedimientos
aplicables al transito de aeronaves, en rutas aéreas, aeropuertos y
aerodromes, y someter a consideracién del Consejo Técnico los requisitos
que deben reunir las empresas de transporte aéreo.

6°—Que los articulos 19 y 59 de la misma Ley sefialan, entre otras
cosas, las materias objete de regulacién por via reglamentaria,
estableciendo que los requisitos de cardcter técnico que deben reunir las
empresas de transporte aéreo, asi como la obligacidn de estas o demds
entidades o personas encargadas de la inspeccién, mantenimieni. y
reparacion del equipo de realizar estas funciones de acuerdo con los
reglamentos aéreos y las disposiciones de la Direccion General de
Aviacién Civil,

7°—Que de conformidad con el articulo 234 de la Ley General de
Aviacién Civil N° 5150 del 14 de mayo de 1973, los contratos sobre
aeronaves, no previstos expresamente en esta ley, se regiran por las
disposiciones aplicables del Cédigo de Comercio, y en su defecto, por las
demas leyes comunes pertinentes.

8°—Que para una correcta apreciaciéon de aspectos formales, se
utiliza en el presente Reglamento la enumeracién y terminologia empleada
con respecto a los mismos temas tratados en la normativa internacional,
con el fin de facilitar la comparacion y analoga referencia a tales
regulaciones.

9°—Que toda la documentacién técnica a la que hace referencia el
presente reglamento ha sido debidamente aprobada por la Organizacion de
la Aviacion Civil Internacional, de conformidad con lo estipulado en el
Convenio de Chicago sobre la Aviacion Civil Internacional, y se encuentra
disponible en idioma espafiol en la Direccién General de Aviacion Civil,
en la Biblioteca Técnica.

DECRETAN:

Articulo 1°—Promulgar el siguiente Reglamento Aeronautico
Costarricense. Operaciones de fransporte aéreo comercial - aviones. (RAC
-OPS) Parte 1. i

Reglamento Aeronautico Costarricense
OPERACIONES DE TRANSPORTE AEREQ
COMERCIAL - AVIONES
(RAC - OPS) PARTE ]
CAPITULO1
Aplicabilidad
Seccidén OPS.1001. Ambito de aplicabilidad .

a) Este RAC OPS, Parte 1 establece los requisitos aplicables para la
operacién de cualquier avion civil, con fines de transporte aéreo
comercial en vuelos regulares y/o no regulares, por cualquier
operador costarricense.

b) Estaregulacion es aplicable para la operacion de aviones de un peso
maximo de despegue de mas de 5700 kg. y todos los multimotores
de turbina.

CAPITULO II
Disposiciones generales
Seccidn OPS.1005. Generalidades

a) Cada avién se debe operar de acuerdo con los términos de su
Certificado de Aeronavegabilidad y denfro de las limitaciones
autorizadas contenidas en el Manual de Vuelo del avidn.

b) Asimismo, el avién debe ser operado de acuerdo con su certificado
tipo.

Seccién OPS.1010 Intensionalmente en blanco
Seccion OPS.1015 Boletines Operacionales y de Aeronavegabilidad

a) La Direccién General de Aviacién Civil de conformidad con las
atribuciones legales que le corresponden emitirda Boletines
Operacionales y de aeronavegabilidad y ordenaréd mediante ellos
que una operacidn se prohiba, limite o someta a ciertas condiciones,
con la finalidad de garantizar la seguridad operacional. ;

b) Los Boletines Operacicnales y de Aeronavegabilidad contendran:

=

1. Elmotivede spemisidn, . i
2. Su 4mbito de aplicacién y duracion; y
3. El caracter de cumplimiento del mismo
4. Accion requerida. !
c) Los Boletines Operacionales y de Aeronavegabilidad son
complementarios de las disposiciones de este reglamento.

Seccion  OPS.1020 Cumplimiento de leyes, reglamentos y
procedimientos - Responsabilidades del Operador
a) El operador debe garantizar que:

1. Todos los empleados .conozean que deben cumplir las leyes,
reglamentos y procedimientos del Estado en que se realicen las
operaciones y que tengan relacién con el desempefio de sus
obligaciones,

2, Todos los tripulantes estén familiarizados con las leyes,
reglamentos y procedimientos que tengan relacién con dichas
obligaciones.

Seccidn OPS.1030 Lista de Equipo Minimo - Responsabilidades del

Operador ¢

a) El operador establecera, para cada avion, una Lista de Equipo
Minimo (MEL) aprobada por la Direccién General de Aviacidn
Civil. Esta lista, estard basada y no serd menos restrictiva que la
Lista Maestra de Equipo Minimo (MMEL), si la hubiera.

b) El operador no operard un avién a menos que esté de acuerdo con
lo prescrito en la Lista de Equipo Minimo (MEL), salvo que la
Direccién General de Aviacidn Civil lo autorice. En ninglin caso se
permitird una operacidn fuera de las restricciones de la Lista
Maestra de Equipo Minimo (MMEL).

Seccién OPS.1035 Sistema de Aseguramiento de la Calidad (véase
MAC OPS 1035 y MEI OPS 1035)

a) El operador debe establecer un Sistema de Aseguramiento de la
Calidad y designard un director, encargado o responsable de calidad
para controiar el cumplimiento y la adecuacién de los
procedimientos requeridos con el fin de garantizar practicas
operacionales seguras y la aeronavegabilidad del avion.

El control de cumplimiento de los procedimientos debe incluir un
sistema de informaci6n al director general o gerente financiero para
que existan los recursos financieros que permitan la toma de
medidas correctivas que garanticen la operacion técnica de la
empresa. !
El Sistema de Aseguramiento de la Calidad debera incluir un
programa de aseguramiento de calidad que contenga
procedimientos disefiados para verificar que todas las operaciones
se estan llevando a cabo de acuerdo con todos los requisitos, normas
y procedimientos aplicables.

El Sistema de Aseguramiento de la Calidad, asi como su Encargado,
deben ser aceptables por la Direccion General de Aviacién Civil.
El Sistema de Aseguramiento de la Calidad debe estar descrito en
los documentos correspondientes.

No obstante lo prescrito en el pérrafo a) anterior, la Direccién
General de Aviacién Civil podrd aceptar el nombramiento de dos
encargados de aseguramiento de la calidad, uno para operaciones y
ofro para mantenimiento, siempre que el operador haya establecido
una Unidad de Gestién de Calidad para asegurar que el sistema se
aplica uniformemente a toda operacion.

Seccion OPS.1037 Programa de Prevencién de Accidentes y Seguridad
de Vuelo

a) El operador establecerd un programa de prevencion de accidentes y
seguridad de vuelo, que podrd estar integrado en el Sistema de
Aseguramiento de la Calidad, que incluya:

1. Programas destinados a todas las personas involucradas ‘en
operaciones que permitan conocer y mantener el conocimiento
de los riesgos ; ¥

2. Evaluacién de la informacion relativa a accidentes e incidentes
y la difusién de la misma.

Seccion OPS.1040 Miembros adicionales de la tripulacién

El operador garantizara que los tripulantes no requeridos como
miembros de la tripulacion de vuelo o de cabina de pasajeros, también
hayan sido entrenados y sean competentes para desarrollar las funciones
asignadas.

Seccién OPS.1050 Informacién sobre biisqueda y salvamento

El operador garantizard que la informacion esencial relativa al vuelo
previsto, con respecto a los servicios de biisqueda y salvamento, sea
facilmente accesible en la cabina de vuelo.

Seccién OPS.1055 Informacién sobre los equipos de emergencia y
_salvamento de a bordo

El operador garantizara la disponibilidad de listas de informacién
que contengan los equipos de emergencia y salvamento que se llevan a
bordo de todos sus aviones, para su comunicacion inmediata a los centros
de coordinacién de salvamento. Esta informacién incluird, el nimero,
color y tipo de los chalecos y/o balsas salvavidas y equipos pirotécnicos,
detalles de los suministros médicos de emergencia, reservas de agua y el
tipo y frecuencias de los equipos portatiles de radio de emergencia, segin
sea aplicable.

Seccion OPS.1060 Para todos los aviones que vuelen sobre el agua

a) Los hidroaviones (inclusive los anfibios utilizados como
hidroaviones) llevaran en todos los vuelos el equipo requerido en
las Seccion OPS 1825 (b) y Seccidn OPS 1840,

Los aviones terrestres llevaran el equipo prescrito en la Seccién
OPS 1825.

1. cuando vuelen sobre el agua a una distancia de mas de 93 Km.
(50 NM) de la costa, en el casos de aviones terrestres que operen
de conformidad con las Seccion OPS 1500 y Seccién OPS 1505

. Cuando vuelen en ruta sobre el agua a una distancia de la cost:
superior a la de planeo, en el caso de todos los demds avione
terrestres; y

3. cuando despeguen o aterricen en un aerédromo en el que, ¢

opinion de la DGAC, la trayectoria de despegue o i
aproximacion este dispuesta de manera tal sobre el agua que,

caso de contratiempo, haya probabilidad de un acuatiz

forzoso.
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¢) Ademas de los equipos solicitados en los subparrafos a) y b) de esta
Seccidn se requieren los indicados en la Seccion OPS 1830, para
todos los aviones que realicen vuelos pmlnngacl::}s 0 se encuentren
sobre el agua y a una distancia que exceda de la correspondiente a
120 minutos a velocidad crucero o de 740 Km. (400 NM), la que
resulte menor de terreno que permita efectuar un aterrizaje de
emergencia en el caso de aviones que operen ateniéndose a las
Seccion OPS 1500 y Seccion 1505.

Seccién OPS. 1065 Transporte de armas y municiones

a) Se prohibe el transporte de armas o municiones en aviones que
transportan pasajeros.

b) Excepcionalmente se podra permitir el transporte de armas o
municiones en aviones que transportan carga y sujeto a las
limitaciones sobre el tramite de mercancias peligrosas. El operador
garantizara que se notifiquen al piloto al mando, antes del inicio del
vuelo, los detalles y ubicacion a bordo del avidn, dejcualguier arma
de guerra y municion que se pretenda transportar, 'y que se hayan
conseguido las aprobaciones de los Estados afectados.

Seccion OPS.
deportivo

a) El operador tomara todas las medidas razonables para garantizar
que se le informe de la intencién de transportar por aire cualquier
arma para uso deportivo.

b) El operador que acepte el transporte de armas para uso deportivo
garantizara que:

1070 Transporte de armas y municiones para uso

1. Se ubiquen en un lugar del avion al que los pasajeros no puedan
accesar durante el vuelo, a menos que el operador cuente con
procedimientos alternativos aprobados en su manual de
operaciones.

2. St son armas de fuego, u otras armas que puedan llevar
municiones, estén descargadas.

¢c) Las municiones de las armas para uso deportivo se podran
transportar en el equipaje facturado de los pasajeros, sujetas a
ciertas limitaciones, de acuerdo con las instrucciones técnicas
definidas en la Seccion OPS.11150 a) 14) de conformidad con el
RAC 18. (Véase la Seccion OPS.11160 b) 5))

Secciéon OPS. 1075 Modo de transportar personas

a) El operador tomard todas las medidas razonables para garantizar
que ninguna persona permanezca en un lugar del avion que no haya
sido concebido para el acomodo de personas, a no ser que el piloto
al mando permita el acceso temporal a alguna parte del avion:

Con objeto de tomar medidas necesarias para la seguridad del
avion o de cualquier persona, animal o mercancia; o

2. En la que se transporte carga o suministros siempre que esté
disefiada para permitir el acceso a la misma de una persona
durante el vuelo.

Seccion OPS.1080 Transporte de mercancias peligrosas

El operador adoptara todas las medidas razonables para garantizar
que ninguna persona entregue o acepte mercancias peligrosas para su
transporte por via aerea, salvo que haya sido instruido apropiadamente,
que la mercancia esté debidamente clasificada, documentada, certificada,
descrita, embalada, marcada, etiquetada, y que esté en condiciones aptas
para su transpm'te segun se requiere en las Instrucciones Técnicas
aplicables, de conformidad con el RAC 18.

Seccion OPS.1085 Responsabilidades de la tripulacién

a) Los miembros de la tripulacion seran responsables de la adecuada
ejecucion de sus funciones, siempre que:

1. Esten relacionadas con la seguridad del avion y sus ocupantes; v
2. Estén especificadas en las instrucciones y procedimientos
establecidos en el Manual de Operaciones;

b) Los miembros de la tripulacién informaran:

1. Al piloto al mando, de cualquier incidente que haya puesto o que
puso en peligro la seguridad; o

2. Hard uso del sistema de informe de incidente del operador de
acuerdo con la Seccidon OPS.1420. En estos casos se
proporcionara una copia de dicho informe al piloto al mando;

c) Los miembros de la tripulacion no deben llevar a cabo funciones en
un avion:

. Mientras estén bajo los efectos de sustancias estupefacientes,
enervantes o alcohol que puedan afectar sus facultades en
detrimento de la seguridad;

2. Después de haber ejercido el buceo de profundidad a menos que
haya transcurrido un periodo minimo de veinticuatro horas:

3. Despues de haber donado sangre, a menos que haya transcurrido
un periodo de tiempo minimo de veinticuatro horas;

4. Si tienen alguna duda de que puedan cumplir con las funciones
asignadas; o

5. Si saben o sospechan que estan fatigados, o si se sienten
incapacitados hasta el extremo de hacer peligrar la seguridad de

vuelo.
d) Los miembros de la tripulacion no deben:

Ingerir alcohol durante las ocho horas anteriores a la hora de
presentacion para el comienzo de la actividad aérea o del inicio
de un periodo de reserva;

Ingerir alcohol durante el periodo de actividad aérea o mientras
estén en un periodo de reserva.

e) El piloto al mando:

Tendra la obligacion de notificar al operador, por medio de la
bitacora de vuelo al terminar el vuelo todos los defectos que note o
sospeche que existan en el avion.

1. Sera responsable de la operacion segura del avidon y de la

seguridad de sus ocupantes durante el tiempo de vuelo;

2. Se asegurara que se ha informado a todos los pasajeros acerca de

la localizacion de las salidas de emergencia, de la ubicacion y

uso de los equipos de seguridad y emergencia pertinentes;

Garantizara que se cumplan todos los procedimientos operativos

y listas de comprobacion de acuerdo con el Manual de

Operaciones;

4. No debe permitir que ningin miembro de la tripulacién lleve a
cabo actividad alguna durante el despegue, ascenso inicial,
aproximacion final y aterrizaje, excepto las funciones que se
requieran para la operacion segura del avion.

. No debe permitir;

1) Que se desactive, apague o borre cualquier registrador de
datos de vuelo, ni permitira que se borren los datos grabados
después del vuelo, en el caso de un accidente o incidente.

i1) Que se desactive o apague cualquier registrador de voz de la
cabina de mando durante el vuelo. Salvo que en caso de
accidente o incidente considere que los datos grabados se
borrarian automadticamente, si no se desactiva. Tampoco
permitirda que se borren de forma manual los datos grabados,
durante o después del vuelo, en el caso de un accidente o
incidente.

LS
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6. Garantizara que se haya efectuado la inspeccion prevuelo.

f) El piloto al mando, en una situacion de emergencia que requiera una
toma de decision y accion inmediata, ejecutara cualquier accion que
considere necesaria en esas circunstancias. En tales casos podra
apartarse de las reglas, procedimientos operativos y métodos en
beneficio de la seguridad.

Seccion OPS. 1086 Deberes y responsabilidades y obligaciones del
Centro de control de operaciones y despacho (CCOD) u otra
organizacion con analogas funciones

El operador es el responsable del despacho y control ﬂperacmnal de
sus vuelos, para lo cual establecera un CCOD u otra organizacion con
analogas funmnnes que asignara a un encargado de operaciones de vuelo
despachador de vuelo titular de una licencia conforme al RAC-LPTA para
que sea responsable por la preparacion y seguimiento del vuelo y tendra
como responsabilidades:

-«

a) Llevar a cabo las actividades establecidas en la Seccion OPS.1605
y preparar los documentos de peso y balance antes de cada vuelo,
de conformidad con lo indicado en la Seccién OPS. 1625.

b) Preparar el Plan de Vuelo de Transito Aéreo (ATS)

c) Preparar el Plan de Vuelo Operacional, siguiendo lo requerido en la
Seccion OPS.11060

d) Ayudar y/o coordinar con el piloto al mando en la preparacion del
vuelo, siguiendo lo establecido en la Seccion OPS. 1290

e) Proporcionar al piloto al mando los reportes actualizados
disponibles, o la informacion sobre la condicion del aeropuerto y
sobre las irregularidades en las facilidades para la navegacion, que
puedan afectar el vuelo.

f) Antes del vuelo, el encargado de operaciones de vuelo
proporcionara al piloto al mando todo reporte o prondstico sobre el
tiempo que tenga a disposicidn y que pueda afectar la seguridad del
mismo, tales como turbulencias de aire claro, tormentas, cortantes
de viento de baja altura, para la ruta a ser volada y de cada
aeropuerto a ser usado.

g) Durante el vuelo, el encargado de operaciones de wvuelo
proporcionara al piloto al mando toda la informacion adicional
sobre las condiciones meteorolégicas e irregularidades en las
facilidades o servicios que puedan afectar la seguridad del mismo.

h) El Encargado de Operaciones de Vuelo dara seguimiento del vuelo
desde su inicio hasta su terminacion.

i) Los encargados de operacione. de vuelo / despachadores de vuelo
deberan por lo menos una vez de al afio realizar lo siguiente:

1. Efectuar un vuelo de capacitacion en un solo sentido en la cabina
de mando de un avion sobre cualquier area en que esté
autorizado para ejercer la supervision de vuelo.

2. Recibir adiestramiento en tierra, sobre el uso del Manual de

operaciones del operador, equipo de radio y navegacion de las

aeronaves despachadas.

Demostrar por medio de examen escrito conocimientos de los

siguientes detalles referentes a las operaciones de que es

responsable y de las areas en que estin autorizados a ejercer la
supervision de vuelo.

1) Condiciones meteorologicas reinantes en cada estacion del
afio v las fuentes de informacion meteorologica.

i) Los efectos de las condiciones meteorologicas en la
recepcion de sefiales por radio en las aeronaves empleadas.

i11) Las pecularidades y limitaciones de cada uno de los sistemas
de navegacion empleado en la operacion.

iv) Las instrucciones para la carga de la aeronave,

fed
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4. demostrar habilidades relacionadas con conocimientos y con la
actuacion humana pertinente a las funciones de despacho.

5. Demostrar capacidad para desempefiar las funciones requeridas
por esta seccion.

j) El centro de control de operaciones y despacho / despacho de vuelo

no puede tomar ninguna medida incompatible con los
procedimientos establecidos por:

1. Control de trénsito aéreo (ATS),

2. Servicio meteorolégico, o

3. Servicio de comunicaciones.

Seccién OPS. 1090 Antoridad del piloto al mando

El operador adoptard todas las medidas razonables para garantizar

que todas las personas que se transporten en un avidn obedecerdn las
ordenes licitas que dé el piloto al mando, con el fin de garantizar la
seguridad del avién y de las personas o bienes que se transportan en el
mismo.

1%
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Tendrd autoridad para dar todas las drdenes que crea necesarias a los
efectos de garantizar la seguridad del avién y de las personas y
bienes que se lleven en el mismo.

. Tendrd autoridad para hacer desembarcar a cualquier persona,.o

parte de la carga, que, en su opinion pueda representar un riesgo
potencial para la seguridad del avidn o de sus ocupantes.

. Tendrd la autoridad de no permitir que se transporte en el avion

ninguna persona que por los signos externos y su conducta esté bajo
los efectos del alcohol, sustancias estupefacientes enervantes o en
condiciones fisicas o psiquicas anormales, hasta el extremo de que
sea probable que peligre la seguridad del avion o de sus ocupantes.

. Tendra derecho a denegar el fransporte de pasajeros que no hayan

sido admitidos a un pais, deportados o de personas en custodia, si su
transporte plantea algiin riesgo para la seguridad del avién o de sus
ocupantes.

. Decidird si acepta o rechaza un avidn con equipos inoperativos

permitidos por la CDL o MEL.

Seccion OPS. 1100 Admisién a la cabina de vuelo
a) El operador debe garantizar que ninguna persona, que no sea

b
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miembro de la tripulacion de vuelo asignado al mismo, sea admitida

o transportada en la cabina de vuelo, a menos que sea:

. Un miembro de la tripulacién en servicio;

2. Un representante de la Direccién General de Aviacién Civil
responsable de la certificacién, concesion de licencias o
inspeccion, si ello fuera necesario para cumplir con sus
funciones oficiales; o

3. Permitido y transportado de acuerdo con las instrucciones del
Manual de Operaciones.

El piloto al mando garantizara que:

1. En beneficio de la seguridad, la admision a la cabina de vuelo no
cause distracciones y/o interfiera con la operacion del vuelo; y

2. Todas las personas que se transporten en la cabina de vuelo estén
familiarizadas con los procedimientos pertinentes de seguridad.

La decision final sobre la admisién a la cabina de vuelo serd
responsabilidad del piloto al mando.

Seccion OPS.1105 Transporte no autorizado

El operador debe adoptar todas las medidas razonables para

asegurar que nadie se oculte ni oculte carga a bordo del avion.

Seccion OPS.1110 Dispositives electronicos portatiles

El operador no debe permitir que nadie utilice a bordo dispositivos

electronicos portatiles y tomara las medidas razonables para asegurar que
nadie los utilice de manera que pueda interferir la operacién de los
sistemas y equipos del avidn.
Seccion OPS. 1115 Alcohol y Drogas

a) El operador no debe permitir que una persona ingrese o debe tomar

b
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todas las medidas razonables para asegurarse que ninguna persona
ingrese o se encuentre en un avion cuando esté bajo la influencia de
alcohol, sustancias estupefacientes, enervantes o cualquier tipo de
droga al grado que pueda poner en peligro la seguridad del avion o
de sus ocupantes. ;

Bl operador nodebe permitft que ninguna persona-ingiera alcohol,
salvo el que sea ofrecido por su servicio de a bordo.

Seccion OPS. 1120 Puesta en peligro de la seguridad
a) El operador y el piloto al mando adoptardn todas las medidas

b
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razanables para asegurar que ninguna persona o pasajero actie de

forma irresponsable o-negligente, o incumpla las disposiciones de

seguridad requeridas por la tripulacion, de modo que:

1. Se ponga en peligro el avion o personas en el mismo;

2. Cause 0 permita que un aviéon ponga en peligro a personas o
bienes.

Ll operador o el Piloto al Mando hard un reporte denunciando ante
la autoridad competente, a las perscnas o pasajeros que hayan
incurrido en los actos indicados en el parrafo (a) anterior; para que
se realice el procedimiento investigativo que corresponda y se
apliquen las sanciones que establece la Ley General de Aviacion

Civil o en su caso jurisdiccional. Para tales efectos la tripulacion
tomard los datos del pasajero que supuestamente incurrié en la falta
y podra efectuar verificaciones con el respectivo documento de
identificacién que porte. El piloto al mando debe poner a la
disposicién de la Autoridad jurisdiccional a la persona.

El operador debe instalar en sus aviones rétulos, ya sea en forma de
placas o calcomanias indicandole a sus pasajeros que la violacién al
parrafo b) anterior constituye una infraccion a la Ley General de
Aviacion Civil indicando ademas, la posible sancion que representa
la conducta infractora de acuerdo con dicha ley.

Seccion OPS. 1125 Documentos de a bordo
a) El operador %arantizaré que se llevan a bordo, en cada vuelo, los
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siguientes dogumentos, o copias certificadas de los mismos:

. Certificado de registro de matricula;

. Certificado de aeronavegabilidad;

. Certificado de niveles de ruido, en su caso;

. Certificado de operador aéreo y especificaciones y limitaciones
de operacidn;

5. Licencia de radio del avién, y

6. Certificado/s de seguro de responsabilidad civil.

S
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Cada miembro de la tripulacion de vuelo llevara en cada vuelo, una
licencia valida de tripulante con las habilitaciones requeridas para el
tipo de vuelo.

Seccion OPS.1130 Manuales a bordo
a) El operador garantizara que:

1. En cada vuelo se lleven a borde y de fécil acceso a la tripulacion
el Manual de Operaciones prescrito en la Seccion OPS 11045
que puede estar publicado en partes separadas que correspondan
a aspectos determinados de las operaciones

2. Se lleve a bordo el Manual de Vuelo aprobado del avidn
prescrito en la Seccién OPS 11050;

Seccion OPS.1135 Infermacién adicional y formularios que se deben
llevar a bordo

a) Eloperador garantizard que, ademas de los documentos y manuales
prescritos en la Seccion OPS. 1125 y OPS. 1130, se lleve, en cada
vuelo, la siguiente informacién y formularios, relativas al tipo y
zona de operacion:

1. Plan de Vuelo Operativo que contenga como minimo la
informacién requerida en la Seccién OPS. 11060;

. Bitdcora de Mantenimiento del avion que contenga como

minimo la informacion requerida en la Seccion OPS.1915 a);

Bitacora de vuelo prescrita en la Secciéon OPS 11055;

. Los datos del Plan de vuelo del Transito Aéreo

Documentaciéon NOTAM/AIS adecuada

Informacién meteorolégica adecuada

Documentacion de peso y balance;

. Notificacién de pasajeros con caracteristicas especiales, tales
como, personal de seguridad si no se consideran parte de la
tripulacién, personas con impedimentos, pasajeros no admitidos
en un pais, deportados y personas bajo custodia;

9. Notificacién de la carga especial que incluya mercancias
peligrosas e informacion por escrito al piloto al mando segin se
establece en la Seccion OPS.11215 d);

10. Mapas y cartas vigentes y sus documentos asociados, segim la
Seccidon OPS.1290 b) 7);

11. Cualquier otra documentacidén que pueda ser requerida por los
paises de destino afectados por el vuelo, tales como-manifiesto
de carga, manifiesto de pasajeros, y otros;

12. Formularios para cumplir los requisitos de informacion de la
Direccién General de Aviacién Civil y del operador.

Seccion OPS. 1140 Informacion a conservar en tierra

[ 5]
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a) El operador garantizard que:
1. Como minimo durante cada vuelo o serie de vuelos;

i) Se conserve en tierra la informacién relativa al vuelo y
adecuada al tipo de operacion; y

ii) La informacion sea mantenida hasta que una copia haya sido
hecha, en el lugar donde vaya a ser archivada, de acuerdo con
la Seccion OPS. 11065; o, si esto no fuera posible,

iii) Se lleve a bordo en un recipiente a prueba de fuego.

b) La informacion que se cita en el subpdrrafo a) anterior incluye:

1. Una copia del plan de vuelo operacional, si procede,

2. Copias de la bitdcora de mantenimiento del avion

3. Documentacion NOTAM especifica de la ruta, si fue editada
especialmente por el operador

4, Documentacion sobre peso y balance, si se requiere, (segln la
Seccidn OPS. 1625); y

5. Notificacién de cargas especiales.

Seccion OPS. 1145 Autoridad para Inspeccionar

El operador debe asegurarse de que a la persona autorizada por la
DGAC, se le permita en el momento requerido ingresar y volar en
cualquier avion operado de acuerdo con el Certificado de Operador Aéreo
(COA) emitido por dicha Direccion, e ingresar y permanecer en la cabina
de mando. El piloto al mando puede negar el acceso a la cabina de.mando
si en su opinién se podria poner en peligro la seguridad del avidn.
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Seccion OPS. 1150 Produccién de Documentacion y Registros
a) El operador debe:

1. Permitir el acceso a la persona autorizada por la Direccidn
General de Aviacion Civil, a cualquier documento y registro que
se relacione a las operaciones del vuelo o al mantenimiento de
sus aviones; y

2. Producir todos aquellos documentos y requisitos solicitados por
la Direccion General de Aviacion Civil, dentro de un periodo que
establezca la DGAC.

b) A solicitud de una persona autorizada por la DGAC, el piloto al

mando debe entregar de inmediato la Documentacion requerida de
bordo.

Seccion OPS. 1155 Conservacién de Documentos
a) El operador debe asegurar que:

1. Cualquier documento original o copias del mismo que esté en la
obligacién de conservar, se efectie por el periodo de retencién
requerido conforme a RAC OPS 11065, ain cuando deje de ser
el operador del avion; y

2. Cuando un miembro de la tripulacion, del cual el operador ha
mantenido un registro de acuerdo al capitulo XI, limitaciones de
tiempo de vuelo, tiempo en servicio, y requisitos de descanso
pase a ser miembro de la tripulacion de otro operador, dicho
registro este disponible al nuevo operador.

ii) El operador equivalente debe asegurarse que con respecfo a
los aviones que sean arrendados en dry léase - Hacia Adentro
(In), cualquier diferencia de los requisitos prescritos en los
capitulos IX, instrumentos y equipos, capitulo X equipos de
comunicacién y navegacion, sean notificados y aceptables
por la Direccion General de Aviacion Civil.
2. Wet léase- Hacia Adentro (In):

i) El operador equivalente no debe arrendar en wet léase -
Hacia Adentro (In) un avién de una entidad que no sea un
operador equivalente sin la aprobacién de la Direccion
General de Aviacién Civil.

ii) El operador equivalente debe asegurarse de que con respecto
a los aviones que puedan ser arrendados en wet léase -Hacia
Adentro (In):

A. Las normas de seguridad del arrendador con respecto al
mantenimiento y la operacion sean equivalentes a los
RAC's.

B. El arrendador sea un operador poseedor de un COA
emitido por un Estado Signatario de la Convencién de
Chicago.

C. El avién posea un certificado de aeronavegabilidad
emitido de acuerdo al Anexo 8 de OACI.

D. Se cumpla cualquier requisito solicitado por la Direccion
General de Aviacion Civil.

Seccién OPS. 1160 Conservacién, produccién y utilizacion de
grabaciones de los registradores de vuelo

a) Conservacion de las grabaciones. Después de un accidente o

3. Dry léase - Hacia fuera (Out):
k) El operador equivalente puede arrendar en dry Iéase - hacia

incidente, el operador debe proteger los equipos de grabacion de
datos de vuelo y de voces de cabina, hasta tanto la Unidad de
Investigacién de Accidentes e Incidentes disponga de ellos.

b) Presentacion de grabaciones

1. Dentro del plazo establecido por la DGAC, el operador de un
avién equipado con una gragadora de datos de vuelo debe
presentar cualquier grabacion disponible o conservada hecha por
dicha grabadora de datos de vuelo.

2. Las grabaciones del registrador de voz, no pueden ser utilizadas

ara fines distintos de la investigacion de accidentes o
incidentes, salvo que todos los miembros de la tripulacion
afectada hayan dado su consentimiento en forma expresa.

3. Las grabaciones del registrador de datos de vuelo no pueden ser
utilizadas para ningan fin distinto de la investigacién de
accidentes o incidentes, excepto cuando las mencionadas
grabaciones:

i) Se utilicen por el operador exclusivamente para fines de
aeronavegabilidad o mantenimiento; o

ii) Se eliminen los datos de identificacion; o (se pierda la
identidad de los datos)

Seccion OPS 1165. Leasing
a) Terminologia. Los términos utilizados en esta seccion son

concordantes con la terminologia empleada internacionalmente y
tienen el siguiente significado:

1. Dry léase: Es cuando el avidén es operado bajo el COA del
arrendatario.

2. Wet léase: Es cuando el avion es operado bajo el COA del
arrendador.

3. Operador equivalente: Operadores de Estados cuyas autoridades
de Aviacion Civil, convengan en designarse como equivalentes
de conformidad con el articulo 83 BIS del Convenio de Chicago.

b) Arrendamiento de Aviones entre Operadores Equivalentes:

1. Dry léase - Hacia afuera (Out): Un operador equivalente que
suministre un avion y su tripulacién completa a otro operador
equivalente, reteniendo todas las funciones y responsabilidades
descritas en su COA. Sigue siendo el responsable por la
operacion y el mantenimiento de ese avion.

2. Todos los arrendamientos a excepto del wet Iéase - Hacia Afuera
(Out).

i) Excepto como lo indica el subparrafo (b) (1) anterior, un
operador equivalente que utiliza un avion proveniente de o lo
suministre a otro operador equivalente, debe obtener previa
aprobacién de la Direccién General de Aviacion Civil.
Cualquier condicién que forme parte de esta aprobacion debe
incluirse en el contrato de léase.

Aquellos elementos de los contratos de léase que sean
aprobados por la Direccién General de Aviacién Civil,
diferentes a los contratos de 1éase en o se involucre un avion
y su tripulacion completa y no haya transferencia de
funciones y responsabilidades, que deben ser considerados
como variaciones del COA, bajo el cual se operan los vuelos,
con respecto al avién arrendado.
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c) Léase de Aviones, entre un operador equivalente y cualquier

otra entidad que no sea operador equivalente:
1. Dry léase - Hacia Adentro (In):

i) Un operador equivalente no debe arrendar en dry léase -
Hacia Adentro (In) un avion de una entidad que no sea un
operador equivalente, salvo que sea aprobado por la
Direccion General de Aviacion Civil. Cualquier condicion
que forme parte de esta aprobacién debe incluirse en el
contrato de [éase.

Afuera (Out) un-avion para efectos de transporte aéreo
comercial a cualquier operador de un Estado signatario de la
Convencién Chicago, siempre y cuando se cumplan las
siguientes condiciones:

A. La Direccion General de Aviacion Civil haya eximido al
operador equivalente de las provisiones pertinentes del
RAC OPS y una vez que la autoridad reguladora
extranjera haya aceptado la responsabilidad por escrito de
la vigilancia del mantenimiento y aprobacion del avién, lo
remueva de su COA, y

B. El avién se mantenga de acuerdo a un programa de
mantenimiento aprobado.

4. Wet léase - Hacia fuera (Out):
Un operador equivalente que suministre un avién y su
tripulacién completa a otra entidad y retenga todas las funciones

y responsabilidades del COA prescritas en el RAC 119, seguira
siendo el operador de avion.

d) Arrendamiento de aviones emergentes:

En circunstancias donde un operador equivalente se enfrente con
una necesidad inmediata, urgente e imprevista de un avién de
repuesto, la aprobacién requerida por el subpérrafo (¢) (2) (i) se
puede otforgar siempre y cuando:
1. El arrendador sea un operador poseedor de un COA emitido por
un Estado equivalente, y
2. El periodo de dry léase Hacia Adentro (In) no exceda cinco dias
consecutivos, y
3. La DGAC sea notificada por escrito inmediatamente.
TITULO 111

Procedimientos operacionales

Seccion OPS. 1195 Control Operacional y Supervision

El operador ejercerd el control operacional, y establecerd y

mantendrd un método de supervisién de las operaciones de vuelo,
aprobado por la Direccion General de Aviacion Civil.

Seccion OPS. 1200 Manual de Opcraciones

El operador proporcionara un Manual de Operaciones, elaborado de

acuerdo con el Capitulo X1V, para uso y guia del personal de operaciones.

Seccion OPS. 1205 Competencia del personal de operaciones

El operador garantizara que todo el personal asignado o que tenga

una participacion directa en las operaciones de tierra y de vuelo esté
debidamente instruido, haya demostrado su capacidad para desempefiar
sus funciones particulares, conozca sus responsabilidades y la relacion de
sus obligaciones con la operacion global.

Seccion OPS. 1210 Establecimiento de procedimientos
a) El operador establecerd procedimientos e instrucciones, para cada

b)
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tipo de avion, que incluyan las funciones del personal de tierra y de
los tripulantes, para todo tipo de operaciones en tierra y en
vuelo.(véase MAC OPS 1210 (a)

El operador establecera un sistema de listas de comprobacion para
uso de los miembros de la tripulacion en todas las fases de
operacion del avion, en condiciones normales, anormales y de
emergencia, segun el caso, a fin de garantizar que se sigan los
procedimientos del Manual de operaciones.(véase MEI OPS 1210
(b))

El operador no requerird a ningin miembro de la fripulacién que
realice cualquier actividad durante las fases criticas del vuelo que
no sean las requeridas para la operacién segura del avién.
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Seccion OPS.1215 Utilizacién de los servicios de transito aéreo

El operador garantizard que se utilicen los servicios de transito
aéreo, en todos los vuelos en los que estén disponibles.

Seccion OPS.1220 Autorizacion de Aeropuertos por el Operador
(Véase MEI OPS 1220)

El operador solo autorizard el uso de aeropuertos que sean
adecuados a los tipos de aviones y operaciones pertinentes.

Seccion OPS.1225 Minimos de Operacién de Aeropuertos

a) El operador establecera los minimos de operacion del los
aeropuertos, de acuerdo con la Seccién OPS. 1430 para cada
aeropuerto de salida, destino o de alternativa cuya utilizacidn se
autorice de acuerdo con la Seccién OPS. 1220

Estos minimos deben tener en cuenta cualquier incremento, que
imponga la Direccién General de Aviacién Civil, a los valores
especificados en el subpéarrafo a) anterior.

¢) Los minimos para un tipo especifico de procedimiento de

aproximacion y aterrizaje se consideran aplicables si:

b
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1. Estan operativos los equipos de tierra que aparecen en la carta
correspondiente, requeridos para el procedimiento previsto;

2. Estan operativos los sistemas del avidn requeridos para el tipo de
aproximacion;

3. Se cumplen los criterios requeridos de rendimiento del avion;

4. La tripulacion tiene las calificaciones correspondientes.

Seccion OPS.1230 Procedimientos de salida y aproximaciéon por
instrumentos

a) El operador garantizara que se utilicen los procedimientos de salida
y aproximacion por instrumentos que haya establecido el Estado
donde esté situado el aeropuerto.

No obstante el anterior subparrafo a), el piloto al mando podra
aceptar una autorizacion ATC para desviarse de una ruta de salida o
llegada publicada, siempre que se cumplan los criterios de
franqueamiento de obstaculos y se tengan plenamente en cuenta las
condiciones operativas. La aproximacién final se debe volar
visualmente o de acuerdo con el procedimiento establecido de
aproximacion por instrumentos.

El operador sélo pondrd en prictica procedimientos distintos de
aquellos cuya utilizacion se requiere en el subpdrrafo a) anterior, si
han sido aprobados por el Estado donde est4 situado el acropuerto,
si fuera requerido y si han sido aceptados por la Direceion General
de Aviacion Civil.

Seccién OPS,1235 Procedimientos de atenuacién de ruido

a) El operador establecerd procedimientos operacionales de
atenuacion de ruido durante las operaciones de wvuelo por
instrumentos de conformidad con las recomendaciones de la
Organizacién de Aviacion Civil Internacional (ICAO PANS OPS
VOLUMEN 1 /DOC. 8168-OPS/ 611)

b) Los procedimientos de atenuacion de ruido durante la ascenso de
despegue que especifique el operador para un tipo determinado de
avion, deberian ser los mismos para todos los aeropuertos.

Seccién OPS.1240 Rutas y dreas de operacion

a) El operador garantizara que sélo se lleven a cabo operaciones en las
rutas o areas para las que:

1. Se disponga de facilidades y servicios en tierra, adecuados para
la operacion prevista, incluyendo servicios meteoroldgicos;

2. El rendimiento del avién cuya utilizacién esté prevista, sea
adecuada para cumplir los requisitos de altitud minima de vuelo;

3. Elequipamiento del avién cuya utilizacién esté prevista, cumpla
los requisitos minimos para esa operacion;

4. Se disponga de mapas y cartas adecuadas (véase la Seccidn
OPS. 1135 a) 9);

5. En el caso de que se utilicen aviones bimotores, se disponga de
aeropuertos adecuados dentro de las limitaciones de
tiempo/distancia de la Seccion OPS. 1245.

El operador garantizara que se lleven a cabo las operaciones de
acuerdo con cualquier restriccion que haya impuesto la Direccién
General de Aviacién Civil en cuanto a las rutas o dreas de operacion.

b
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Seccion OPS. 1241 Operacion en espacio aéreo definido con separacién
vertical minima reducida (RVSM)

El operador no operara ninglin avion en partes definidas del espacio
aéreo donde basado en acuerdos regionales de navegacion aérea se aplique
una separacion vertical minima de 300 m (1000 pies), a no ser que esté
aprobado por la Direccién General de Aviacion Civil. (Véase Seccion
OPS. 1872)

Seccion OPS.1243 Operaciones en zonas con requisitos especificos de
rendimiento de navegacién (RNP)

El operador no operard ningln avion en zonas definidas o en
porciones definidas de un espacio aéreo especifico basado en acuerdos
regionales de navegacion aérea, donde estén prescritas especificaciones de
rendimiento minimo de navegacion, a no ser que esté aprobado por la
Direccion General de Aviacién Civil (Aprobacion MNPS/RNP
/Aprobacién RNAV) (Véase Seccion OPS 1865 ¢) 2) y Seccion OPS 1870)

Seccion OPS. 1245 Distancia maxima desde un aeropuerto adecuado
para aviones bimotores, sin la aprobacion ETQPS prevista en la
Seccién OPS.1246

a) A no ser que esté¢ aprobado especificamente por la Direccion
General de Aviacién Civil de acuerdo con la Seccién OPS. 1246 a), -
no se operaré un avién bimotor, en una ruta donde la separacién en
algln punto de la misma con respecto a un aeropuerto adecuado sea
superior a:

1. Aviones de rendimiento Clase A con:

i) Peso maximo de despegue de 45.360 Kg. (100.000 Lb.)o
superior,

ii) La distancia volada en 60 minutos a velocidad de crucero con
un motor inoperativo, determinada de acuerdo con el
subparrafo b) siguiente;

2. Aviones de rendimientos Clases C:

i) La distancia volada en 120 minutos a la velocidad de crucero
con un motor inoperativo, determinada de acuerdo con el
subpérrafo b) siguiente; o

ii) 300 millas nduticas, la que sea menor.(Véase MEI OPS 1245
a).

b) El operador determinard la velocidad para el calculo de la distancia
méxima desde un aeropuerto adecuado para cada tipo o version de
avidn bimotor operado, sin exceder la Vme, basados en la velocidad
verdadera que el avién puede mantener con un motor inoperativo en
las siguientes condiciones:

1. Atmosfera estindar internacional (ISA);
2. Vuelo nivelado

i) Para aviones turborreactores a:

A)FL 170; 0
B) El nivel de vuelo maximo que el avion pueda alcanzar y
mantener con un motor inoperativo, usando el maximo
régimen de ascenso especificado en el Manual de vuelo
del avion, lo que sea menor.
ii) Para aviones de hélice a:
A) FL 80; o
B) El nivel de vuelo maximo que el avion pueda alcanzar y
mantener con un motor inoperativo, usando el maximo
régimen de ascenso especificado en el Manual de vuelo
del avién, el que sea menor
. Potencia o empuje maximo continuo en el motor operativo;
. Un peso del avion no inferior a la resultante de:

P L]

i) Despegue al nivel del mar con el peso maximo de despegue;

¥

ii) Ascenso con todos los motores operativos a la altitud éptima
de crucero de largo alcance; y

iif) Volar a velocidad de crucero de large alcance a esa altitud
con todos los motores operativos, hasta que el tiempo
transcurrido desde el despegue sea igual a lo prescrito en el
subparrafo a) anterior.

¢) El operador debe garantizar que los datos siguientes, especificos
para cada tipo o versién de avion, estén incluidos en el Manual de
Operaciones:

1. La velocidad de crucero con un motor inoperativo, determinada
de acuerdo con el subparrafo b) anterior; y

2. La distancia maxima a un aeropuerto adecuado determinada de
acuerdo con los subpdarrafos a) y b) anteriores.

NOTA. Las velocidades y altitudes (niveles de vuelo) especificados
anteriormente se entiende que seran empleadas unicamente
para establecer la distancia maxima desde un aeropuerto
adecuado.

Seccion OPS. 1246 Operaciones Extendidas de largo alcance con
aviones bimotores (ETOPS)

a) El operador no efectuara operaciones més alla de la distancia limite
determinado de acuerdo con la Seccion OPS.1243 a no ser que esté
aprobado por la Direccién General de Aviacion Civil.(Aprobacion
ETOPS)

b) El operador garantizara antes de efectuar un vuelo ETOPS, que
haya un aeropuerto alternativo en ruta adecuado y disponible,
dentro del tiempo aprobado de desvio o del tiempo de desviacion,
basado en el estado de operatividad del avién, de acuerdo con el
MEL, el que sea menor. (Véase Seccion OPS. 1297 d) .

Seccién OPS. 1250 Establecimiento de altitudes minimas de vuelo

(Véase MEI OPS 1250)

a) El operador establecera altitudes minimas de vuelo y métodos para
determinarlas en todos los segmentos de ruta que se vuelen,
teniendo en cuenta la separacion requerida sobre el terreno, de
acuerdo con lo establecido en los Capitulos V a VIL

b) El método para establecer las altitudes minimas de vuelo sera
aprobado por la Direccion General de Aviacion Civil,

¢) Cuando las altitudes minimas de vuelo establecidas por los Estados
que se sobrevuelen sean més altas que las del operador, se aplicaran
los valores mds altos,
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d) El operador tendrd en cuenta los siguientes factores cuando

€

—

establezca las altitudes minimas de vuelo:

1. La precision con que se pueda determinar la posicion del avién;

2. Las imprecisiones probables de las indicaciones de los
altimetros;

3. Las caracteristicas del terreno (p.e., cambios bruscos en la
elevacion) a lo largo de las rutas o en las dreas donde se lleven a
cabo las operaciones.

4. La probabilidad de encontrar condiciones meteorolagicas
desfavorables (p.e., turbulencia severa y corrientes de aire
descendentes); y

5. Posibles imprecisiones en las cartas aeronduticas.

En el cumplimiento de los requisitos que se indican en el subpérrafo
d) anterior , se tomard en consideracion:

1. Correcciones de los valores estdndar por las variaciones en la
temperatura y presion;

2. Los requisitos ATC; y

3. Cualquier contingencia previsible a lo largo de la ruta planeada.

Seccion OPS.1255 Politica para el manejo de combustible (Véase MAC
OPS 1255)

a) El operador debe establecer una politica para el manejo de

b

[+)

d

-

N

=

combustible a efectos de despacho del vuelo y redespacho de vuelo,
para asegurar que se lleve suficiente combustible para la operacion
planeada y reservas para cubrir las desviaciones con respecto de la
operacion planeada.
El operador garantizara que la planificacién de los vuelos se base
exclusivamente en:

1. Procedimientos y datos contenidos o derivados del Manual de
Operaciones, o los datos especificos vigentes del avidn; y

2. Las condiciones operativas bajo las que se realizara el vuelo,
incluyendo:

i) Datos reales sobre el consumo de combustible del avién;

ii) Pesos previstos;

iii) Condiciones meteorologicas previstas; y

iv) Los procedimientos y restricciones de los servicios de
trénsito aéreo.

El operador garantizara que el célculo prevuelo del combustible
utilizable requerido para un vuelo, incluya:

1. Combustible para el taxeo;
2. Combustible para el viaje;
3. Combustible de reserva, que consistente en:

i) Combustible para contingencias;(Véase MEIC OPS 1255 ¢)
3)iy

ii) Combustible para destinos alternativos, si se requieren. (Esto
no excluye la seleccion del aeropuerto de salida como
alternativo de destino);

iit) Combustible de reserva final; y

iv) Combustible adicional, si lo requiere el tipo de operacion
(p.e., operaciones ETOPS de largo alcance con aviones
bimotores); y

4. Combustible adicional si lo requiere el piloto al mando.

El operador garantizard que los procedimientos de redespacho en
vuelo, para el calculo del combustible utilizable requerido, cuando
un vuelo deba proceder a lo largo de una ruta o hacia un destino
diferente del que se planificé inicialmente, incluyan:

1. Combustible para el trayecto que resta del vuelo;
2. Combustible de reserva consistente en:

i) Combustible para contingencias;

i) Combustible para destinos alternativos, si se requieren. (Esto
no excluye la seleccién del aeropuerto de salida como el
alternativo de destino);

iii) Combustible de reserva final; y

iv) Combustible adicional, si lo requiere el tipo de operacién
(p.e., operaciones de largo alcance con viones bimotores); y

3. Combustible adicional si lo requiere el piloto al mando.

Seccion OPS.1260 Transporte de personas con movilidad reducida
(Véase MEI OPS 1260)

a) El operador establecerd procedimientos para el transporte de

Personas con Movilidad Reducida (PMR).

b) El operador garantizara que a las PMR no se les asignen, ni ocupen

asientos en los que su presencia podria:

1. Impedir a la tripulacién el cumplimiento de sus funciones;
2. Obstruir el acceso a los equipos de emergencia; o
3. Tmpedir la evacuacion del avion en caso de emergencia.

¢) Debe notificarse al piloto al mando cuando se vaya a transportar

PRM

Seccién OPS. 1265 Transporte de pasajeros no inadmisibles, no
admitidos en un pais, deportados o personas en custodia

El operador establecerd procedimientos para el transporte de

pasajeros inadmisibles, no admitidos en un pais, deportados o personas en
custodia para garantizar la seguridad del avion y sus ocupantes. Se debe
notificar al piloto al mando cuando se vayan a embarcar estas personas.

Seccion OPS.1270 Estiba de equipaje y carga (Véase Apéndice 1 a la
Seccion OPS.1270 y MAC OPS 1270)

a) El operador establecerd procedimientos para asegurar que sélo se
lleve a bordo de un avién e introduzca en la cabina de pasajeros el
equipaje de mano que se pueda estibar de forma adecuada y segura:

b) El operador establecera procedimientos para garantizar que todo el
equipaje y carga a bordo que pueda causar lesiones o dafios, u
obstruir los pasillos y salidas si se desplaza, se coloque en lugares
disefiados para prevenir su movimiento.

Apéndice 1 / Seccion OPS. 1270 Estiba de equipaje y carga

a) Los procedimientos que establezca el operador para garantizar que
el equipaje de mano y la carga se estiben de forma adecuada y
segura, tendran en cuenta lo siguiente:

1. Cada bulto que se lleve en la cabina se debe estibar solamente en
un lugar que sea capaz de contenerlo;

2. No se deberdn exceder las limitaciones de peso que se indican en
el rotulo de los compartimentos de equipaje de mano.

3. La estiba debajo de los as:ntos no se deberd realizar a menos
que el asiento esté equipado con una barra de contencion y el
equipaje tenga unas dimensiones tales que lo retenga esa barra;

4. Los bultos no se deberan estibar en los lavatorios ni contra
mamparos que sean incapaces de retenerlos contra movimientos
hacia delante, laterales o hacia arriba, a no ser que los mamparos
lleven un rétulo que especifique el peso mayor que se puede
colocar alli; ; .

5. El equipaje y la carga que se coloquen en gabinetes no debera
tener unas dimensiones tales que impidan que los pestillos de las
puertas cierren con seguridad;

6. El equipaje y la carga no se deben colocar en lugares que
impidan el acceso a los equipos de emergencia; y

7. Se deberan hacer comprobaciones antes del despegue, del
aterrizaje y siempre que se enciendan las sefiales de abrocharse
el cinturén o se haya ordenado de otra forma, para asegurar que
el equipaje esté estibado donde no impida la evacuacion del
avion o cause dafios por su caida (u otro movimiento}, segun la
fase de vuelo correspondiente.

Seccién OPS. 1280 Asignacién de asientos de Pasajeros(Véase MEI
OPS 1280)

El operador establecerd procedimientos para garantizar que los
pasajeros se sienten en lugares tales que en el caso de que fuera necesaria
una evacuacion de emergencia, puedan brindar la mayor asistencia y no
obstaculizar la evacuacion del avion.

Seccion OPS. 1285 Instrucciones para pasajeros
El operador garantizard que:
a) Generalidades.

1. Se den instrucciones verbales a los pasajeros relativas a la
seguridad, que se podrdn dar en su totalidad o en parte mediante
una presentacion audiovisual.

2. Los pasajeros dispongan de una tarjeta con instrucciones de
seguridad, donde se indique mediante pictogramas, la operacion
de los equipos de emergencia y salidas que pudieran utilizar.

b) Antes del despegue
1. Se informe, a los pasajeros sobre lo siguiente:

i) Normas sobre la prohibicién de fumado;

ii) Que el respaldar del asiento debe estar en posicién vertical y
la mesa plegada;

iii) Ubicacion de las salidas de emergencia;

iv) Ubicacién y modo de empleo de la ruta de escape iluminada;

v) Estiba del equipaje de mano;

vi) Restricciones en el uso de dispositivos electrdnicos
portatiles; y

vii) Ubicacién y contenido de la tarjeta con instrucciones de
seguridad; y
2. Que los pasajeros reciban una demostracién de lo siguiente:

i) Empleo de los cinturones y/o arneses de seguridad,
incluyendo el modo de asegurarlos y desasegurarlos;

ii) Ubicacién y modo de empleo del equipo de oxigeno si se
requiere (véase la Seccion OPS. 1770 y Seccién OPS. 1775).
También se dardn instrucciones a los pasajeros para que
apaguen todo material de fumado cuando se esté utilizando
oxigeno; y

iii) Ubicaciéon y modo de empleo de los chalecos salvavidas si
son requeridos (véase Seccion OPS. 1825).

b) Después del despegue.
1. Se recuerde, a los pasajeros lo siguiente:
i) Las normas sobre la prohibicién del fumado; y
it) La utilizacién de cinturones y/o arneses de seguridad.
d) Antes del aterrizaje k
1. Se recuerde, a los pasajeros lo siguiente:

i) Las normas sobre la prohibicion del fumado;
ii) La utilizacién de cinturunes y/o areses de seguridad;
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f)

iii) Que el respaldar del asiento debe estar en posicién vertical y
la mesa plegada;
iv) La estiba del equipaje de mano; y
v) Las restricciones sobre el uso de dispositivos electrénicos
portitiles.
Después del aterrizaje
1. Se recuerde a los pasajeros lo siguiente:

i) Las normas sobre la prohibicién del fumado; y
ii) La utilizacién de cinturones y/o arneses de seguridad.

En una emergencia durante el vuelo, se dardn instrucciones a los
pasajeros sobre la actuacién adecuada a las circunstancias de cada
emergencia.

Seccion OPS.1290 Preparacion del vuelo

a)

b

=

10.
11.

12,

El operador garantizard, que para cada vuelo previsto, se haya
confeccionado un plan operacional de vuelo.

El pilote al mando no iniciard un vuelo a menos que esté
convencido de que:

1. El avi6n es aeronavegable;

2. La configuracion del avion cumple con lo establecido en la Lista
de Desviacion de la Configuracion (CDL);

3. Se dispone de los instrumentos y equipos requeridos para el
vuelo , de acuerdo con los Capitulos X y XI;

4, Los instrumentos y equipos, salvo lo dispuesto en el MEL, estan
en condiciones operativas;

5. Este disponible el Manual de Operaciones del operador;

6. Se encuentran a bordo los documentos, informacion adicional y
formularios cuya disponibilidad se requiere en la Seccién OPS.
1125 y OPS. 1135;

7. Se dispone de mapas, cartas y documentos asociados o datos
equivalentes, vigentes, que cubran la operacién prevista del
avién incluyendo cualquier desviacion que se pueda esperar
razonablemente;

8. Las instalaciones y servicios de tierra que se requieren para el
vuelo planificado estén disponibles y sean adecuadas.

9. Se puedan cumplir, en el vuelo planificado, las disposiciones

que se especifican en el Manual de Operaciones con respecto a

los requisitos de combustible, aceite y oxigeno, altitudes

minimas de seguridad, minimos de operacién de aeropuerto y la
disponibilidad de aeropuertos alternativos cuando se requieran;

La carga estd distribuida correctamente y fijada de forma segura;

El peso del avién, al inicio de la carrera de despegue, sea tal que

se podré llevar a cabo el vuelo de acuerdo con los Capitulos V al

VII, segin sea aplicable; y

Se podra cumplir con cualquier limitacién operativa ademds de

las que se indican en los anteriores subpérrafos 9) y 11).

Seccion OPS. 1291 Autoridad para el despacho/redespacho

a)

b

—

C

~

Un operador no puede iniciar un vuelo sin un despacho emitido por
su Centro de control de operaciones y despacho CCOD, u otra
organizacién con andlogas funciones, autorizado por la Direccion
General de Aviacion Civil.

No se puede continuar un vuelo de un aeropuerto intermedio sin
redespacho emitido por su CCOD. Ello cuando €l avién haya ~stado
en tierra por més de seis horas,

No se puede permitir la continuacion de un vuelo a un aeropuerto,
sobre el que se ha hecho un procedimiento de despacho o de
liberacién de vuelo a menos que las condiciones meteorologicas
para el aeropuerto alterno que ha sido especificado en los
documentos de despacho, se pronostique que va ha estar por encima
de los minimos meteoroldgicos a la hora de su arribo. Sin embargo
el despacho o la liberacion de vuelo puede enmendarse en ruta de
tal manera que incluya como aeropuerto alterno, aquellos que estén
dentro de la autonomia de combustible del avidn.

Seccion OPS. 1295 Seleccion de aeropuertos

2)

Al planificar un vuelo, el operador establecerd procedimientos para
la seleccion de aeropuertos de destino y/o alternativos de acuerdo
con la Seccion OPS. 1220.

El operador debe seleccionar y especificar en el plan operacional de
vuelo un aeropuerto alternativo para el despegue, si no fuera posible
volver al aeropuerto de salida por motivos meteorolégicos o de
rendimiento. El aesopuetfo- alternativo de despegue debe estar
situado dentro de:

1. Para aviones bimotores ya sea:

i) A una hora a la velocidad de crucero, con un motor
inoperativo de acuerdo con el Manual de Vuelo del avién en
condiciones estindar con aire calmo, basadas en el peso real
de despegue; 0

ii) Dos horas o el tiempo de desvio de la aprobacién ETOPS, el
que sea menor, a la velocidad de crucero con un motor
inoperativo, de acuerdo con el Manual de Vuelo del Avién, en
condiciones estandar con aire calmo para los aviones y
tripulaciones que estén autorizados para vuelos ETOPS; o,

2. Para los aviones de tres y cuatro motores, un tiempo de vuelo de
dos horas a la velocidad de crucero con un motor inoperativo, de
acuerdo con el Manual de Vuelo del avién, en condiciones
estandar, con aire calmo, basados en el peso real de despegue; y

3. Si el Manual de Vuelo del Avién no estipula una velocidad de
crucero con un motor inoperativo, la velocidad que se empleara
para hacer los calculos deberd ser la que se logre con el/los
restante/s motor/es ajustados a la potencia maxima continua.

¢) El operador debe seleccionar un destino alternativo, como minimo,

para cada vuelo IFR a menos que:
1. Se cumplan las dos condiciones siguientes:

i) La duracién del vuelo previsto, entre el despegue y el
aterrizaje, no exceda de 6 horas; y

ii) Hayan disponibles dos pistas independientes en el destino y

las condiciones meteoroldgicas prevalecientes sean tales que,

en el periodo desde una hora antes, hasta una hora después

del tiempo previsto de llegada al destino, se pueda efectuar la

aproximaci6n y el aterrizaje en VMC desde la

rl;ogrgpondiente altitud minima del sector. (Véase MEI OPS
295).

2. El destino esté aislado y no exista ningin destino alternativo
adecuado.

d) El operador debe seleccionar dos aeropuertos alternativos de

destino, cuando los reportes o prondsticos meteoroldgicos
correspondientes al aeropuerto de destino, o cualquier combinacion
de los mismos, indiquen que:

1. Durante un periodo que comienza 1 hora antes y que concluye 1
hora después de la hora estimada de llegada, las condiciones
meteorolégicas estarin por debajo de los minimos de
planificacioén aplicables; o

2. Cuando no se disponga de informacion meteoroldgica.

e) El operador especificara en el plan de vuelo operacional cualquier

aeropuerto alternativo requerido.

Seccién OPS.1297 Minimos de planificacion para vuelos IFR

a) Minimos de planificacién para aeropuertos alternativos de

b

—

despegue. El operador no seleccionard como aeropuerto alternativo
de despegue a menos que los correspondientes informes o
prondsticos meteorologicos o cualquier combinacion de ellos
indiquen que, durante un periodo que comienza, una hora antes, y
termina una hora después, de la hora estimada de llegada al
aeropuerto, las condiciones meteorologicas estardn en o por encima
de los minimos de aterrizaje aplicables especificados de acuerdo
con la Seccién OPS. 1225, Se deberé tener en cuenta el techo de
nubes cuando las (nicas aproximaciones disponibles sean las
aproximaciones de no precision y/o de circuito. Se deberd tener en
cuenta cualquier limitacién que tenga relacién con las operaciones
con un motor inoperativo.

Minimos de planificacién para los aeropuertos de destino y
alternativo de destimo. El operador solo seleccionara el aeropuerto
de destino y/o el/los aeropuerto/s alternativo/s de destino cuando los
correspondientes informes o prondsticos meteorologicos, o
cualquier combinacién de ellos, indiquen que, durante un perfodo
que comienza una hora antes y termina una hora después de la hora
estimada de llegada al aeropuerto, las condiciones meteorologicas
estardn en o por encima de los siguientes minimos de planificacion
aplicables:

1. Minimos de planificacion para el aeropuerto de destino:

i) RVR/visibilidad especificados de acuerdo con la Seccion
OPS. 1225y
ii) Para una aproximacion de no precision o de circuito, el techo
de nubes en o por encima de la MDH; y,
2. Minimos de planificacién para aercpuerto/s alternativo/s de
destino:

Tabla 1 Minimos de planificacién - Alternativos de ruta y de destino

C

d

—

—

Minimos de planificacion

Cat I (Nota 1)

De no-precision (Notas 1 y 2)
De no-precision (Notas 1 y 2)
mas 200 pies/1000 m
Circulando

Tipo de aproximacion
Cat 11y LI

Cat I
De no-precision

Circulando

Nota | RVR.
Nota 2 El techo debe estar en o por encima de la MDH.

Minimos de planificacién para un aeropuerto alternativo en ruta. El
operador no seleccionard un aeropuerto como aeropuerto alternativo
de ruta a menos que los correspondientes reportes o pronosticos
meteoroldgicos, o cualquier combinacion de los mismos, indiquen
que, durante un periodo que comienza una hora antes y termina una
hora después de la hora prevista de llegada al aeropuerto, las
condiciones meteorolégicas estaran en o por encima de los minimos
de planificacion de acuerdo con la anterior Tabla 1.(Véase MAC
OPS 1255 Parrafo 1.3 a) ii))

Minimos de planificacion para un alternativo en ruta ETOPS. EI
operador no seleccionard un aeropuerto alternativo ETOPS de ruta
a menos que los correspondientes reportes o prondsticos
meteoroldgicos, o cualquier combinacion de los mismos, indiquen
que, durante un periodo que comienza una hora antes y termina una
hora después de la hora prevista de llegada al aeropuerto, las
condiciones meteorolégicas estaran en o por encima de los minimos
de planificacién que se estipulan en la siguiente Tabla 2, y de
acuerdo con la aprobacion ETOPS del operador.
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Tabla 2 Minimos de planificacién - ETOPS

Minimos de planificaciéon
(RVRV/visibilidad requerida y
techo si es aplicable)
Aeropuerto con
Al menos 2
procedimientos distintos
de aproximacion
basados en 2
radioayudas distintas
que sirven a 1 pista, o

Tipo de
aproximacion

Al menos, 2
procedimientos distintos
de aproximacion
basados en 2
radioayudas distintas
que sirven a 2 pistas

independientes
(véase MEI OPS 1295 Al menos 1
c) 1) ii)) prodecimiento de

aproximacion basado
en | radioayuda que
sirve a 1 pista.
Minimos de
Aproximacion de No

Minimos Cat I de
Aproximacion de

Aproximacion de
Precisién Cat, 11,

11 (ILS, MLS) Precision Precision
Aproximacion de Minimos de Minimos de circulada o,
Precisién Cat | Aproximacion de No si no disponibles,

(ILS, MLS) Precision minimos de

aproximacion de no
precision mas 200 pies/
1000 m

El mas alto de entre los
minimos de circulada o
los minimos de
aproximacién de no
precision méas 200
pies/1000 m.

Aproximacion Minimos de circulando
Circulando (en circuito)

Seccién OPS. 1300 Presentacién del Plan de Vuelo ATS (Véase MAC
OPS 1300)

El operador garantizara que no se inicie un vuelo a menos que se
haya presentado un plan de vuelo ATS, o la informacién adecuada haya
sido suministrada, para permitir la activacién de los servicios de alerta si
fuera necesario.

Seccion OPS. 1305 Carga/Descarga de combustible durante el
embarque, desembarque o permanencia a borde de los
pasajeros.(Véase Apéndice 1 de Seceion OPS. 1305 y MEI OPS
1305)

El operador garantizard que no se cargue/descargue ning(in avion
con AVGAS o mezclas de combustible (p.e., Jet-B o similar) mientras los
pasajeros estén embarcando, a bordo o desembarcando. En todos los
demds casos, se deben tomar las precauciones adecuadas y el avion debe
estar debidamente tripulado por personal calificado, preparado para iniciar
y dirigir una evacuacién del avién con los medios més practicos y
expeditos de que se disponga.

Apéndice 1 / Seccion OPS. 1305 Reabastecimiento de combustible con
pasajeros que embarcan, estin a bordo o desembarcan

a) El operador establecerd procedimientos operativos para la
carga/descarga de combustible con pasajeros que estén embarcando,
a bordo o desembarcando para garantizar que se tomen las
siguientes precauciones:

Aproximacion de
No Precision

El mis bajo de entre los
minimos de
Aproximacién de no
Precision mas 200
Pies/1000 m o los
Minimos de circulacion

1. Una persona calificada debera permanecer en un lugar
estipulado durante las operaciones de carga de combustible con
pasajeros a bordo. Esta persona deberd ser capaz de llevar a cabo
los procedimientos de emergencia relacionados con la
proteccion y la lucha contra incendios, llevar a cabo las
comunicaciones con el personal de apoyo e iniciar y dirigir una
evacuacion;

2. Se debera avisar a la tripulacion, personal y pasajeros que va a

tener reabastecimiento o descarga de combustible;

. Se deberan apagar las sefiales de abrocharse los cinturones.

. Deberan estar encendidas las sefiales de NO FUMAR, junto con
las luces interiores que permitan la identificacion de las salidas
de emergencia;

5. Se deberan dar instrucciones a los pasajeros para que

desabrochen sus cinturones de seguridad.

6, Deberd estar a bordo, y preparado para una evacuacién
inmediata de emergencia, un niimero suficiente de personal
calificado.

7. Sise detecta la presencia en el avidn de gases del combustible, o
si surge algin otro peligro durante el abastecimiento/descarga
del mismo, se debe interrumpir el proceso inmediatamente;

8. Se deberd mantener libre la zona en tierra debajo de las salidas
previstas para la evacuaci6n de emergencia y el despliegue de los
toboganes

9. Adoptar medidas para realizar una evacuacién segura v répida.

Seccion OPS. 1310 Ubicacién de los miembros de Ia tripulacién

PV

a) Miembros de la tripulacin de vuelo

I. Durante el despegue y el aterrizaje cada miembro de la

tripulacion de vuelo requerido para realizar funciones en la
" cabina de mando, estara en su puesto.

2. Durante las restantes fases de vuelo, cada miembro de la
tripulacion de vuelo requerido para realizar funciones en la
cabina de mando, permanecerd en su puesto a menos que su
ausencia sea necesaria para el cumplimiento de sus funciones en
relacién con la operacién, o por necesidades fisiologicas;
siempte que por lo menos un piloto con calificaciones adecuadas
permanezca a los mandos del avion en todo momento.

b) Miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros.

En todas las dreas del avién que estén ocupadas por pasajeros, los
miembros requeridos de la tripulacién de cabina de pasajeros,
estardn sentados en sus puestos designados y con el cinturén de
seguridad, o cuando, existz, el arnes de seguridad ajustado durante
el despegue y el aterrizaje, y siempre que lo considere necesario el
piloto al mando en beneficio de la seguridad (véase MEI OPS 1310
(b))

Seccién OPS.1315 Dispositivos de asistencia para la evacuacién de

emergencia

El operador establecerd procedimientos para garantizar que antes
del taxeo, despegue y aterrizaje, cuando sea seguro y posible hacerlo, los
dispositivos de asistencia para la evacuacion de emergencia que se
despliegan de forma automadtica, estén armados.

Seccién OPS. 1317 Demostracion de los Procediminentos de
Evacuacién de Emergencia (véase MAC OPS 1317)

a) El operador debe conduc’~ una demostracion real de los
procedimientos de evacuacior de emergencia de acuerdo con los
criterios del MAC OPS 1317, para cada tipo y modelo de avién en
su flota, que de fe de su capacidad para evacuar la totalidad de Jos
ocupantes, incluyendo a los miembros de la tripulacién, en 90
segundos o menos.
Salvo que el inspector de la D.GA.C. basindose en métodos
analiticos confiables, llegue a la conviccién de que el solicitante
dispone de medios de evacuacion de emergencia satisfactorios, el
proceso de inspeccion deberia exigir al solicitante que demuestre
que los procedimientos de evacuacion de emergencia, la formacion
de los miembros de la tripulacién en esta esfera y el equipo utilizado
son adecuados a las necesidades.
c) El operador debe conducir una demostracion parcial de los
procedimientos de evacuacion, de acuerdo al parrafo (d) siguiente,
cuando:

b

=

1. Introduzca inicialmente en sus operaciones de transporte de
pasajeros, un tipo o modelo de avion en el que haya conducido
una demostracién real, de acuerdo al parrafo (a) anterior.

2. Cambie el numero, ubicacion, tareas o procedimientos de
evacuacion de emergencia de los tripulantes de la cabina.

3. Cambie el niimero, ubicacién, tipo de salidas de emergencia o
tipos de mecanismos de operacion de las salidas de emergencia
disponibles para evacuacion.

Al llevar a cabo la demostracion parcial requerida por el parrafo (c)
anterior, el operador debe:

1. Demostrar la eficacia de sus procedimientos de entrenamiento y
evacuacion de emergencia, conduciendo una demostracion sin
pasajeros y observada por D.G.A.C., en la que los tripulantes de
cabina para el tipo y modelo del avién, usando los
procedimientos de operacién de emergencia a nivel de piso y el
50% de las otras salidas de emergencia requeridas, cuya apertura
por parte de un tripulante de cabina se defina como una tarea de
evacuacion de emergencia en su Manual de operaciones de
vuelo y desplieguen el 50% de los toboganes de escape. Las
salidas y los toboganes seran seleccionados por la D.GA.C. y
deben estar listos para utilizarse en 15 segundos.

2. Solicitar y obtener aprobacion de D.G.A.C. antes de conducir la

demostracion.

. Usar en esta demostracidn, tripulantes de cabina que hayan sido
seleccionados al azar por la D.GA.C., hayan aprobado el
entrenamiento para el tipo y modelo de avion y hayan pasado un
examen escrito o practico sobre el equipo y los procedimientos
de emergencia; y

4. Solicitar y obtener la aprobacion de la D.G.A.C., antes de iniciar
operaciones con el tipo y modelo de avion.

d

—

(5]
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El operador debe garantizar que los programas de entrenamiento de
tripulantes de cabina, tanto iniciales como recurrentes cada do afios,
incluyan précticas con los equipos de emergencia para acuatizajes
forzosos. Lo anterior debe incluir la movilizacion de botes
salvavidas, su lanzamiento, despliegue e inflacion; uso de todo el
equipo de emergencia del bote y colocacién e inflacién de chalecos
salvavidas

Seccion OPS. 1320 Asientos, cinturones de seguridad y arneses
a) Miembros de la tripulacion
I. Durante el despegue y aterrizaje, y siempre que lo considere
necesario el piloto al mando en beneficio de la seguridad, se
asegurard que cada miembro de la tripulacion esté

adecuadamente abrochado por medio de su cinturén y arneses de
seguridad. "
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2. Durante otras fases del vuelo cada miembro de la tripulacion de
vuelo en la cabina de mando mantendra su cinturén de seguridad
abrochado mientras esté en su puesto.

b) Pasajeros

1. Antes del despegue y el aterrizaje y durante el taxeo y siempre
que se considere necesario en beneficio de la seguridad, el piloto
al mando se asegurard que cada pasajero a bordo ocupe un
asiento o litera con su cinturén de seguridad, o arnés en su caso,
correctamente abrochado.

2. Infantes mayores de dos afios requieren litera o ariento y

cinturén de seguridad abrochado.
- Infantes menores de dos afios deberan ir sujetos por un adulto,
quien mantendra su cinturén de seguridad abrochado

Seccion OPS. 1325 Aseguramiento de la cabina de pasajeros y
gabinetes de la cocina

a) El operador establecera procedimientos para garantizar que antes
del taxeo, despegue y aterrizaje todas las salidas y vias de
evacuacion no estén obstruidas.

b) El piloto al mando se asegurard que antes del despegue y el
aterrizaje, y siempre que se considere necesario en beneficio de la
seguridad, todos los equipos y equipaje estén correctamente
asegurados.

Seccion OPS. 1330 Accesibilidad a los equipos de emergencia

El piloto al mando garantizard que los equipos de emergencia
pertinentes se mantengan fécilmente accesibles para su utilizacién
inmediata.

Seccién OPS. 1335 Prohibicién de fumar a bordo

a) El piloto al mando garantizara que no se permita fumar a bordo en
la cabina de pasajeros, cocinas y bafios.

Seccion OPS. 1340 Condiciones Meteorolégicas
a) En un vuelo IFR, el piloto al mando:

L

1. No iniciara el despegue; ni

2. Continuard més alld del punto desde el cual es aplicable un plan
de vuelo modificado en el caso de un redespacho en vuelo, salvo
que disponga de informacién que indique que las condiciones
metearologicas esperadas en el/los aeropuerto/s de destino y/o
alternativo/s obligatorio/s sefialados
En la Seccion OPS. 1295 estan en o por encima de los minimos
de planificacion prescritos en la Seccién OPS. 1297,

b) En un vuelo IFR el piloto al mando no debe continuar més all de:

1. EI punto de decisién si esta utilizando un procedimiento de
punto de decision (véase MAC OPS 1255 parrafo 2).

2. El punto predeterminado, si esta utilizando el procedimiento del
punto predeterminado (véase MAC OPS 1255 péarrafo 4).
Salvo que haya informacién disponible indicando que las
condiciones meteorologicas esperadas en los aeropuertos de
destino y/o alternos prescritos en la Seccién OPS 1295, estén en
o sobre los minimos de operacion prescritos en la Seccién OPS
1225

c) En un vuelo IFR, el piloto al mando no continuard hacia el
aeropuerto de destino planeado salvo que la Gltima informacién
disponible indique que en el momento estimado de llegada las
condiciones meteoroldgicas en el destino o por lo menos en uno de
los aeropuertos alternativos del destino estén en o sobre los
minimos de planificacion aplicables.

En un vuelo VFR el piloto al mando no iniciard el despegue al
menos que los informes meteorolgicos vigentes o una
combinacion de informes y prondsticos indiquen que las
condiciones meteoroldgicas en la ruta o parte de ella se volard bajo
VER permitiendo el cumplimiento de estas normas.

Seccion OPS. 1345 Hielo y otros contaminantes

a) El operador debe establecer procedimientos a seguir cuando sean
necesarios para el deshielo en tierra, antihielo e inspecciones
relacionadas de sus aviones.

b) El piloto al mando no debe iniciar el despegue a menos que las

superficies externgs estép libres de cualquier depésito que pudiera

“afectai de forma adversa €l rendimiento y/o conirolabilidad del

avién, excepto como sea permitido en su Manual de Vuelo.

c) El piloto al mando no debe iniciar un vuelo en condiciones
conocidas o esperadas de formacién de hielo a menos que el avién
esté certificado y equipado para hacer frente a tales condiciones.

Seccién OPS, 1350 Aprovisionamiento de combustible y aceite

El piloto al mando no iniciard un vuelo a menos Gue esté
convencido de que el avién lleva como minimo la cantidad plani©cada de
combustible y aceite para completar el vuelo de forma segura, teniendo en
cuenta las condiciones operativas previstas.
Seccién OPS. 1355 Condiciones de despegue

Antes de iniciar un despegue, el piloto al mando estard convencido
que, de acuerdo con la informacién disponible, las condiciones

meteorolégicas en el aeropuerto y las de la pista en uso no deberian
impedir un despegue y salida seguros.

d
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Seccién OPS. 1360 Consideracién de los minimos de despegue

Antes de iniciar el despegue, el piloto al mando estara convencido
de que el RVR o visibilidad en Ia direccion de despegue del avién es igual
o mejor que el minimo aplicable,

Seccidn OPS. 1365 Altitudes minimas de vuelo (Véase MEI OPS 1250)

El piloto al mando no volard por debajo de las altitudes minimas
especificadas excepto cuando sea necesario para el despegue o el
aterrizaje.

Seccion OPS. 1370 Situaciones anormales simuladas en vuelo

El operador establecerd procedimientos para garantizar que no se
simulen durante los vuelos comerciales de transporte aéreo, situaciones
anormales o de emergencia que requieren la aplicacion de la totalidad o
una parte de los procedimientos de emergencia y la simulacién de IMC por
medios artificiales.

Seccidn OPS. 1375 Administracién de combustible en vuelo (Véase
Apéndice 1 de Seccion OPS. 1375)

a) El operador establecera un procedimiento para garantizar que se
comprueba y se administra el combustible en vuelo.

b) El piloto al mando se asegurar4 de que la cantidad de combustible
utilizable remanente en vuelo, no sea menor que el requerido para
proceder a un aeropuerto donde se pueda efectuar un aterrizaje con
seguridad, con la reserva final de combustible remanente.

c) El piloto al mando declarard emergencia cuando el combustible
utilizable real a bordo sea menor que la reserva final.

Apéndice 1 / Seccién OPS. 1375 Administracién del combustible en
vuelo :

a) Comprobacion del combustible en vuelo

1. El piloto al mando deberd asegurarse de que se compruebe el
combustible en vuelo a intervalos regulares. Se deberd anotar y
evaluar el combustible remanente para:

i) Comparar el consumo real con el consumo previsto;

if) Comprobar que haya suficiente combustible remanente para
completar el vuelo; y

iii) Prever que habr el requerido a la llegada al destino.

2. Se deberan anotar los datos pertinentes sobre el combustible.

b) Administracion del combustible en vuelo. Si, como resultado de una
comprobacion del combustible en vuelo, el combustible remanente
previsto a la llegada al destino, es menor que el combustible
requerido al alternativo més el combustible de reserva final, el
piloto al mando deberd tener en cuenta las condiciones de trafico y
operacionales prevalecientes en el aeropuerto de destino, a lo largo
de la ruta de desvio hacia el aeropuerto alternativo y en el
aeropuerto alternativo de destino, al decidir proceder al acropuerto
de destino o desviarse, de manera que no aterrice con menos del
combustible de reserva final.

Si, como resultado de una comprobacion del combustible en vuelo,
a un aeropuerto de destino aislado, que se haya planificado de
acuerdo con MAC OPS. 1255 parrafo 3, el combustible remanente
previsto en el punto del iltimo desvio posible es menor que la suma
del:

1. Combustible para el desvio a un aeropuerto alternativo de ruta
seleccionado de acuerdo con la Seccién OPS. 1297 (c);

2. Combustible de contingencia; y

3. Combustible de reserva final, el piloto al mando debera:

i) Desviar el vuelo; o
i) Proceder al destino, siempre que existan dos pistas
independientes en el destino y las condiciones
meteoroldgicas esperadas en el destino cumplan con las
especificadas para la planificacion en la Seccion OPS. 1297
(b) (D).
Seccion OPS. 1385 Utilizacién de oxigeno suplementario

El piloto al mando se asegurara que los miembros de la tripulacién
de vuelo que estén llevando a cabo funciones esenciales para la operacion
segura de un avién en vuelo, utilicen oxigeno suplementario .
continuamente cuando la altitud de la cabina exceda de 3000 metros
(10000 pies) durante un periodo mayor de 30 minutos y siempre que la
altitud de la cabina exceda de 4000 metros (13000 pies).

Seccion OPS. 1390 Radiacion cosmica

a) El operador no operara un avién por encima de los 15000 m (49000
pies) a menos que los equipos que se especifican en la Seccién OPS.
1680 se encuentren en servicio.

b) El piloto al mando iniciarda un cdescenso, tan pronto como sea
posible, cuando se excedan los valores limite que se especifican en
el Manual de Operaciones.

Seccion OPS. 1395 Deteccidén de proximidad al terreno

c

~—

Cuando sea detectada una situacién de proximidad indebida al suelo
por cualquier miembro de Ja tripulacién de vuelo o por un sistema de alerta
de proximidad al suelo, el piloto al mando se asegurard que se inicien
acciones correctivas inmediatamente para establecer condiciones seguras
de vuelo.
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Seccion OPS. 1400 Condiciones de aproximacion y aterrizaje (Véase
MEI OFPS 1400)

man

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el piloto al
do deberd estar convencido que de acuerdo con la informacion

disponible, Ias condiciones meteoroldgicas en el aeropuerto y las de la
pista cuya utilizacién estd prevista no impediran una aproximacion,
aterrizaje o aproximacién fallida, con seguridad, teniendo en cuenta la
informacion del Manual de Operaciones.

Seccidn OPS. 1405 Inicio y continuacion de la aproximacién

a) Ll piloto al mando puede iniciar una aproximacion por instrumentos

b

C

d

e

con independencia del RVR/Visibilidad reportada, pero la
aproximacion no se continuara mas alla de la radiobaliza exterior, o
una posicion equivalente, si el RVR/visibilidad reportado es menor
que los minimos aplicables (véase MEI OPS 1405 (a)).

Cuando no se disponga del RVR, se puede deducir un valor del RVR
mediante la conversion de la visibilidad reportada de acuerdo con el
Apéndice I de la Seccion OPS. 1430, subparrafo (h).

Si, después de haber pasado la radiobaliza exterior o posicion
equivalente de acuerdo con el parrafo a) anterior, el RVR/visibilidad
reportado cae por debajo del minime aplicable, se podra continuar
la aproximacion hasta la DA/H o MDA/H.

Cuando no existe ninguna radiobaliza exterior o posicion
equivalente, el piloto al mando tomard la deeisién de seguir o
abandonar la aproximacion antes de descender por debajo de 1000
pies sobre el aeropuerto en el segmento de aproximacion final.

=

—

=

) Se podrd continuar la aproximacién por debajo de la DA/ o

MDA/H y se podra completar el aterrizaje siempre que se establezca
y mantenga la referencia visual requerida en la DA/H o MDA/H.

Seccion OPS. 1410 Procedimientos operativos - Altura de cruce del
umbral

El operador establecera procedlrmentoq operatlvos disefiados para

asegurar que un avion que realice dproxlmacmncs de precision cruce el

umb

ral con un margen seguro, estando el avién en configuracion y actitud

de aterrizaje.
Seccion OPS. 1415 Bitacora de Vuelo

El piloto al mando se asegurard que se realicen las anotaciones en la

Biticora de Vuelo (Seccién OPS 11055).
Seccidon OPS. 1420 Comunicacion de incidencias
a) Incidentes durante el vuelo

1. El operador, y/o el piloto al mando de un avion, entregard a la
Direccion General de Aviacién Civil un informe sobre cualquier
incidente que haya o pueda haber puesto en peligro la operacién
segura de un vuelo.

2. Los informes se entregaran en el menor tiempo disponible o un
plazo no mayor de ocho horas después del hecho, a menos que
lo impidan circunstancias excepcionales.

b) Defectos técnicos e incumplimiento de las limitaciones técnicas. El

¢

d
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piloto al mando se asegurard que todos los defectos técnicos e
incumplimiento de las limitaciones de mantenimiento, que hayan
tenido lugar mientras era responsable del vuelo, se reglstren en la
bitacora tecnica del avion.

Incidentes de trifico aéreo. El piloto al mando entregara un informe
de acuerdo al documento PANS RAC de OACI tan pronto sea
posible en un plazo no mayor de setenta y dos horas del incidente de
trafico aéreo siempre que se haya puesto en peligro un avién por:

—

1. Una cuasicolision con cualquier otro objeto volante; o

2. Procedimientos defectuosos de trafico aéreo o incumplimiento
de los procedimientos aplicables por los servicios de trénsito
aéreo o por la tripulacion de vuelo; o

3. Fallas en las facilidades de transito aéreo,

=

Peligro de impactos de aves

1. El piloto al mando informara inmediatamente a Ia
correspondiente estacion de tierra cuando observe un peilgro
potencial con aves.

2. El piloto al mando entregard un informe escrito a la DGAC
después de aterrizar en un plazo no mayor de setenta y dos horas,
cuando el avién del que es responsable haya sufrido impactos
con aves.

Emergencias en vuelo con mercancias peligrosas a bordo. Si tiene
lugar una emergencia en vuelo y la situacion asi lo permite, el piloto
al mando informard a la unidad de servicio de tramsito aéreo
correspondiente de cualquier mercancia peligrosa a bordo.

—

f) Interferencia ilicita. A partir de un acto de interferencia ilicita a

g

bordo de un avidn, el piloto al mando entregard un informe, tan
pronto como sea posible o un plazo no mayor de setenta y dos horas,
Autoridad local y/a la Direccion General de Aviacion Civil.
Irregularidades en las instalaciones de tierra y de navegacion y
condiciones peligrosas. El piloto al mando notificard a Ia
correspondiente estacion de tierra, tan pronto como sea posible, la
existencia de situaciones potenciales de peligro que se encuentren
durante el vuelo, talés como:

. Trregularidades en las instalaciones de tierra o de navegacion; o
. Fendomenos meteorologicos; o

. Nubes de cenizas volcanicas; o

Alto nivel de radiacion.

fag
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Seccion OPS. 1430 Minimos de
Generalidades (Véase Apéndice 1 de Seccién OPS. 1430 y MEI

Seccién OPS. 1425 Informes de accidentes

a) El operador debe establecer procedimientos para garantizar que ca
informa a la Autoridad Aeronautica que corresponda, por el madio
disponible mas rapido, de cualquier accidente en que haya
participado el avidn, que tenga por resultado lesiones graves (tal
como las define el Anexo XIII de OACI) o la muerte de cualquier
persona, o dafios materiales del avién o propiedades.

El piloto al mando entregara a la Direccion General de Aviacion
Civil un informe de cualquier accidente a bordo que tenga como
resultado lesiones graves, o la muerle de cualquier persona,
ocurrido mientras fue responsable del vuelo.

CAPITULO IV
Operaciones todo tiempo
Operaciéon  de

b

P

Acropuerto -

OPS 1430)

a) El operador establecerd minimos de operacion de aeropuerto que no

serdn inferiores a los especificados en’ el Apéndice 1, parafeada
aeropuerto que planifique utilizar. El método de detéEminacion de
esos minimos deberd ser aceptable para la Direccion General de
Aviacién Civil. Tales minimos no serén inferiofes a cualquiera que
pudiera establecerse para cada aeropuerto por el Estado en que esté
localizado, excepto que sea autorizado especificamente por dicho
Estado.

Nota: El parrafo anterior no prohibe el calculo en vuelo de minimos
para un aeropuerto alternativo no planificado, si se efectia de
acuerdo con un métodu aceptado.

Al establecer los minimos de operacmn de aeropuerto que se
aplicardn a cualquier operacion concreta, el operador debera tener
en cuenta totalmente:

1. El tipo, rendimiento y caracteristicas de maniobra del avidn;

2. La composicién de la tripulacion de vuelo, su competencia y
experiencia;

3. Las dimensiones y caracteristicas de las pistas que puedan ser
seleccionadas para su uso;

4. Laidoneidad y performance de las ayudas visuales y no visuales
disponibles en tierra;(véase MAC OPS 1430 b) 4))

5. Los equipos de que dispone para la navegacion y/o control de la
trayectoria de vuelo, en su caso, durante el despegue,
aproximacion, nivelacion (“flare”) del avion previo al aterrizaje,
aterrizaje, carrera de aterrizaje y aproximacion fallida;

6. Los obsticulos en las zonas de aproximacion, aproximacion
fallida y ascenso, que se requieren para la ejecucion de
procedimientos de contingencia y el franqueamiento de
obstaculos necesario;

7. La altitud/altura de franqueamiento de obstdculos para los
procedimientos de aproximacion por instrumentos, y

8. Los medios para determinar e informar de las condiciones
meteoroldgicas.

Las categorias de aviones que se mencionan en este Capitulo se_
obtendran de acuerdo con el método propuesto en el Apéndice 2 de
la Seccion OPS. 1430 c).

Las operaciones de las aeronaves independientemente de las
condiciones meteorolégicas, deberdn adecuarse a las horas que para
el uso del aerddromo o instalaciones se encuentre sefialadas en el
ATP.

b
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Apéndice 1/ Seccién OPS. 1430 Minimos de Operacion de Aeropuerto

a) Minimos de despegue
1. Generalidades

i) Los minimos de despegue establecidos por el operador se
expresaran como limites de visibilidad o RVR, teniendo en
cuenta todos los factores pertinentes para cada aeropuerto,
que planifique utilizar y las caracteristicas del avién. Cuando
haya una necesidad especifica de ver y evitar obstaculos en
la salida y/o en un aterrizaje forzoso, se deberan especificar
condiciones adicionales (p.e., techo de nubes).

ii) El piloto al mando no iniciard el despegue a menos que las
condiciones meteorologicas en el aeropuerto de salida sean
iguales o mejores que los minimos aplicables para el
aterrizaje en ese aeropuerto, a no ser que esté disponible un
aeropuerte alternativo de despegue adecuado.

iif)Cuando la visibilidad meteoroldgica informada estd por
debajo de la requerida para el despegue y no se haya
reportado RVR, solo se podra iniciar un despegue si el piloto
al mando puede determinar que el RVR/visibilidad en la pista
de despegue es igual o mejor que el minimo requerido.

iv) Cuando no haya visibilidad meteorolégita ni RVR
reportadas, el despegue solo se podra iniciar si el piloto al
mando puede determinar que el RVR/visibilidad a lo ]argo de
la pista de despegue es igual o mejor que el minimo
requerido.

2. Referencia visual. Los minimos de despegue se deben
seleccionar para garantizar suficiente guia en el control del
avion, en caso de aborto de despegue en circunstancias adversas,
como en la continuacion del mismo después de la falla de un
motor critico.
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3. RVR/Visibilidad requerida

i) En el caso de aviones multimotores, cuyo rendimiento es tal
que, en caso de falla de un motor critico en cualquier punto
durante el despegue, el avién pueda continuar el despegue
hasta una altura de 500 metros (1500 pies) sobre el
aeropuerto, mientras franquea los obsticulos por los
mérgenes requeridos, los minimos de despegue que
establezca el operador deberdn expresarse como valores de
RVR/visibilidad que no sean menores de los que se danen la
siguiente tabla 1 excepto lo que se dispone en el parrafo 4)

Tabla 1 - RVR/Visibilidad para el despegue
RVR/Yisibilidad para el Despegue

Irstalaciones RVR/Visibilidad (Nota 3)
Ninguna (solo de dia) 500 m

Luces de borde de pista y/o 250/300 m
marcas de eje de pista (Notas 1 y 2)
Luces de borde de pista y de gje 200/250 m

de pista (Nota 1)

Luces de borde de pista y de eje de 150/200 m

pista e informacién maltiple sobre RVR (Notas 1y 4)

Nota I:  Los valores mayores son aplicables a los aviones de Categoria
D.

Nota 2: Para las operaciones nocturnas se requieren, como minimo, las
luces de borde de pista y de extremo de pista.

Nota 3: El valor representativo del RVR/visibilidad reportado para la
parte inicial del recorrido de despegue se puede sustituir por el
criterio del piloto.

Nota4: El valor requerido del RVR debe ser alcanzado en todos los

puntos relevantes de RVR reportadas, con la excepcién que se da
en la Nota 3 anterior.

ii) En el caso de aviones multimotores cuyo rendimiento sea tal
que no pueden cumplir con las condiciones del anterior
subparrafo a) 3) i), en el caso de falla de un motor critico,
puede haber la necesidad de tener que aterrizar de inmediato
y de ver y evitar los obstdculos en el drea de despegue. Tales
aviones se podran operar hasta los siguientes minimos de
despegue, siempre que puedan cumplir con los criterios
aplicables de franqueamiento de obstaculos, suponiendo la
falla de un motor a la altura especificada. Los minimos de
despegue establecidos por el operador se basardn en una
altura desde la que se pueda construir una trayectoria neta de
vuelo de despegue con un motor inoperativo. Los minimos
de RVR utilizados no podrén ser menores que los valores que
se dan en la anterior tabla | o tabla 2 siguiente.

Tabla 2 - Altura asumida sobre la pista para la falla
de un motor vrs RVR/ Visibilidad

RVR/Visibilidad de despegue - trayectoria de vuelo

Altura asumida sobre Ia pista

para la falla de un motor vrs RVR/Visibilidad

RVR/Visibilidad (Nota 2)
Menos de 50 pies 200 m
51 - 100 pies 300 m
101 - 150 pies 400 m
151 - 200 pies 500 m
201 - 300 pies 1000 m
Mis de 300 pies 1500 m (Nota 1)
Nota I: También aplican los 1500 metros si no se puede construir

ninguna trayectoria de despegue positiva.

El valor reportado del RVR/Visibilidad representativo de la parte
inicial de la carrera de despegue se puede sustituir por el criterio
del piloto.

iii) Cuando no se disponga del RVR ni visibilidad meteoroldgica
reportados, el piloto al mando no iniciara el despegue a no ser
que pueda determinar que las condiciones reales cumplen los
minimos de despegue aplicables.

4. Excepciones al subparrafo a) 3) i) anterior:

i) Sujeto a aprobacihir de la Direccién General de Aviacion
Civil, y siempre que se hayan cumplido los requisitos de los
parrafos A) a E) siguientes, el operador podrd reducir los
minimos de despegue a 125 m. RVR (aviones de Categoria
A, By C) 6 150 m. RVR (aviones de Categoria D) cuando:

A) Los procedimiéntos de baja visibilidad estén en vigor;

B) Estén en funcionamiento luces de eje de pista de alta
intensidad espaciadas 15 m. o menos y las luces de borde
de pista de alta intensidad espaciadas 60 m. o menos;

C) Los miembros de la tripulacion de vuelo hayan
completado satisfactoriamente el entrenamiento en un
simulador aprobado para este procedimiento;

D) Se disponga de un segmento visual de 90 m. desde la
cabina cuando se inicie la carrera de despegue; y

E) El valor requerido de RVR haya sido alcanzado en todos
los puntos de reporte de RVR relevantes.

Nota 2:

ii) Sujeto a aprobacién de la Direccién General de Aviacion
Civil, el operador de un avidn que utilice un sistema
aprobado de guia lateral para el despegue, podra reducir los
minimos de despegue a un RVR menor de 125 m. (aviones de-
Categoria A, B y C) 6 150 m. (aviones de Categoria D), pero
no menor de 75 m. siempre que se disponga de proteccion de
pista y facilidades equivalentes para las operaciones de
aterrizaje de Categoria I11.

b) Aproximacién de no-precision
1. Minimos del sistema

i) El operador garantizard que los minimos del sistema para los
procedimientos de aproximacion de no-precision, que se
basan en la utilizacion de ILS sin trayectoria de planeo
(solamente LLZ), VOR, NDB, SRA o VDF no sean menores
que los valores de MDH que se dan en la Tabla 3 siguiente:

Tabla 3 - Minimos del sistema para las ayudas
de aproximacién de no precision

Minimos del sistema

Ayudas MDH minimo
ILS (sin trayectoria de planeo - LLZ) 250 pies
SRA (terminando a 0,5 MN) 250 pies
SRA (terminando a 1 MN) 300 pies
SRA (terminando a 2 MN) 350 pies
VOR 300 pies
VOR/DME 250 pies
NDB 300 pies
VDF (QDM y QGH) 300 pies

2. Altura minima de descenso. EI operador se asegurard que la
altura minima de descenso para una aproximacion de no-
precision no sea menor que:

i) La OCH/OCL para la categoria del avién; o
it) El minimo del sistema.

3. Referencia visual, El piloto no podrd continuar una
aproximacion por debajo de MDA/ MDH a no ser que al menos
una de las siguientes referencias visuales de la pista, a la que se
procede, sea claramente visible e identificable por el piloto:

i) Elementos del sistema de luces de aproximacién;

ii)  El umbral;

iii) La sefializacién del umbral;

iv) Las luces del umbral;

v)  Las luces de identificarion del umbral;

vi) El indicador visual de la trayectoria de planeo;

vii) La zona de contacto o su sefializacién;

vii1) Las luces del drea de toma de contacto;

ix) Las luces de borde de pista; u ;s

x) Otras referencias visuales aceptadas por la Direccidn
General de Aviacion Civil.

4. RVR requerido. Los minimos més bajos que empleara el
operador para las aproximaciones de no-precision son:
Tabla 4a - RVR para la aproximacién de no-precision -
Facilidades completas
Minimos de aproximacién de no-precision
Facilidades completas (Notas 1, 5y 6)

MDH RVR / Categoria de Avién
Metros  (pies) A B G D
75-100  250-320 800m () 800m(l) 80Om (1)  1600m (2)

1. 1200 metros de Visibilidad/RVR para NDB.

2. 1200 metros de Visibilidad/RVR para localizador, con punto de
referencia de aproximacion final (FAF) y radiobaliza intermedia
(MM).

Tabla 4b- RVR para la aproximacién de no precision -
Facilidades intermedias

Minimos de aproximacion de no-precision
Facilidades completas (Notas 2, 5 v 6)

MDH RVR / Categoria de Avién

Metros (pies) A B o & D
75-100  (250-320) 1200m 1200 m 1200 m 1600 m

Tabla 4c- RVR para la aproximacién de no-
precision - Facilidades basicas
Minimos de aproximacion de no-precision
Facilidades béasicas Notas 3, 5 y 6)
MDH RVR / Categoria de Avién
Metros  (pies) A B C D

75-100 (250-320) 1600 m 1600 m 1600 m 1600 m
Tabla 4d- RVR para la aproximacion de no-precision - Facilidades
basicas y MDH de 100 metros (320 pies) y superior
Minimos de aproximacién de no-precision
Facilidades basicas y MDH de 100 metros (320 pies).
y superior (Notas 4, 5y 6 )
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MDH
Metros

100-120
121-140
141-160
161-180
181-205
206-225
126-250
151-270

Nota 1:

Nota 2:

Nota 3:

Nota 4:

Nota 5:

Nota 6:

RVR / Categoria de Aeronave

(pies) A B c D
(320-390) 1600 m 1600m 1600 m 2000 m
(391-460) 1600 m 1600m 2000m 2400 m
(461-530) 1600 m 1600 m  2000m 2800 m
(531-600) 1600 m 1600 m 2400 m 2800 m
(601-670) 1600 m 1600 m  2800m 3200 m
(671-740) 1600 m 1600m 3200m  3600m
(741-810) 1600 m 2000m 3600 m 4000 m
(811-880) 1600 m 2000 m 4000 m 4400 m

Las facilidades completas incluyen el sefialamiento de pista, 720
metros, 0 mis de luces de aproximacidn HI/MI, luces de borde
de pista, luces de umbral y luces de extremo de pista. Las luces
deben estar encendidas.
Las facilidades intermedias incluyen el sefialamiento de pista,
420-719 metros, de luces de aproximacion HI/MI, luces de borde
de pista, luces de umbral y luces de extremo de pista. Las luces
deben estar encendidas.
Las facilidades basicas incluyen el sefialamiento de pista, <420
metros, de Iuces de aproximacion HI/MI, cualquier longitud de
luces de aproximacion LI, luces de borde de pista, luces de
umbral y luces de extremo de pista. Las luces deben estar
encendidas.
Las tablas sélo serdn de aplicacién a las aproximaciones
convencionales con una trayectoria de planeo nominal de no mas
de 4°. Para trayectorias de planeo mayores se requerira ademds,
gue exista visible una gufa visual en la altura minima de
escenso (p.e., PAPI).
Las anteriores cifras se reporten como RVR o como visibilidad
meteorolégica convertida en RVR, como en el subpérrafo h) mas
adelante.
La MDH que se menciona en la Tabla 4a, 4b, 4c y 4d se refiere
al célculo inicial de MDH.

Al seleccionar el RVR asociado, no es preciso tener en cuenta un
redondeo a los préximos diez pies, que se podré hacer con fines
operativos, p.e., conversion en MDA,

. Operaciones nocturnas. Para operaciones nocturnas, como

minimo deben estar encendidas las luces de borde de pista,
umbral y extremo de pista.

¢) Aproximacion de precision - Operaciones de Categoria I

1.

4.

. Referencia visual.

Generalidades. Una operacion de Categorfa T es una
aproximacion y aterrizaje de precisién por instrumentos, que
utiliza ILS, MLS o PAR con una altura de decisién no menor de
60 metros (200 pies) y con un RVR no menor de 550 metros
(1815 pies).

. Altura de decision. El operador debe asegurar que la altura de

decisién que se ha de emplear en una aproximacién de precisién
de Categoria I no sea menor que:

i) Laalturaminima de decisién que se especifique en el Manual
de Vuelo del Avion si se hubiere estab?ecido;

ii) La altura minima hasta la que se puede utilizar la radioayuda
de aproximacion de precisién sin la referencia visual
requerida;

iii) La OCH/OCL para la categoria del avion; o

iv) 60 metros (200 pies).

Un piloto no podrd continuar una
aproximacion por debajo de la altura de decision de Categoria I,
determinada de acuerdo con el anterior subparrafo c) 2), a menos
que, como minimo, esté claramente visible e identificable para el
piloto una de las siguientes referencias visuales para Ia pista a la
que se dirige:

i)  Elementos del sistema de luces de aproximacion;

il)  El umbral;

iif) La sefializacién del umbral;

iv) Las luces del umbral;

v) Las luces de identificacion del umbral,

vi) El indicador visual de trayectoria de planeo;

vil) El 4rea de toma de contacto o la sefializacién del 4rea de
toma de contacto;

viii) Las luces del drea de toma de contacto; o

ix) Las luces de borde de pista.

RVR requerido. Los minimos mas bajos que utilizar el operador
para las operaciones de Categoria I son:

Tabla 5 - Minimos para aproximaciones de precisién de Categoria I

(Notas 4 y 5) Facilidades Facilidades Facilidades
Completas Intermedias Bisicas

(Notas 1y 6) (Notas 2 y 6) (Notas 3 y 6)

DH (1,2) 60 m (200 ft) 60 m (200 ft) 60 m (200 ft)
RVR (3) 550 m 800 m 1200 m
Visibilidad (3) 800 m 800 m 1200 m

1
2

La DH es o bien 60 m (200 ft) o bien la OCH, de ambas la cifra
méds elevada.

La DH puede aumentarse para las aproximaciones que se
realizan con un motor inactivo. En tal caso, la altura de decision
no debe ser inferior a la altura pertinente que se mencione en el
Manual de Vuelo del avién y que indique la altura minima para
decidir el aterrizaje cuando a aproximacion se ha efectuado con
un motor fallido.

3

Nota 1:

Nota 2:

Nota 3:

Nota 4:

Nota 5:
Nota 6:

Los aumentos en la DH exigiran un aumento correspondiente en
el RVR/visibilidad.

Las facilidades completas incluyen la sefializacion de pista, 720
m o mas de luces de aproximacion HI/MI, luces de borde de
pista, luces de umbral y luces de extremo de pista. Las Iuces
deben estar encendidas.

Las facilidades intermedias incluyen la sefializacion de pista,
420-719 m de luces de aproximacion HI/MI, luces de borde de
pista, luces de umbral y luces de extremo de pista. Las luces
deben estar encendidas.

Las facilidades basicas incluyen la sefializacion de pista, < 420
m de luces de aproximacién HI/MI, cualquier longitud de Tuces
de aproximacion LI, luces de borde de pista, luces de umbral y
luces de extremo de pista. Las luces deben estar encendidas.
Las anteriores cifras se reportan como RVR o como visibilidad
meteorolégica convertida en RVR, de acuerdo con el pérrafo h)
siguiente.

La tabla es aplicable a las aproximaciones convencionales con
una trayectoria de planeo de hasta 4° inclusive.

La DH que se menciona en la tabla 5 se refiere al calculo inicial
de DH. Al seleccionar el RVR asociado, no es necesario tener en
cuenta un redondeo a los proximos diez pies, que se podra hacer
con fines operacionales (p.e., conversion en DA).

. Operaciones con un s6lo pilato. Para las operaciones con un sélo

piloto, el operador deber4 calcular el RVR minimo para todas las
aproximaciones de acuerdo con la Seccién OPS. 1430 y este
Apéndice. No se permitird un RVR menor de 800 m., excepto
cuando se utilice un pilote automatico apropiado acoplado a un
ILS o MLS, en cuyo caso son aplicables los minimos normales.
La Altura de Decision aplicada no debe ser menor de 1.25 veces
la altura minima de uso del piloto automético.

. Operaciones nocturnas. Para las operaciones nocturnas, deben

estar encendidas como minimo, las Tuces de borde de pista,
umbral y final de pista.

€) Aproximacién de precision - Operaciones de Categoria I1

L

General. Una operacion de Categoria IT es una aproximacion y

aterrizaje de precision por instrumentos que emplea ILS o MLS

con:

i) Una altura de decision por debajo de 200 pies pero no menor
de 100 pies; y

ii) Un alcance visual de pista no menor de 300 m,

2. Altura de decision. El operador debe garantizar que la altura de
decisién para una operacién de Categoria 11 no sea menor que:

i) Laaltura minima de decision que se especifique en el Manual
de Vuelo del Avidn, si estd establecida;

i) La altura minima hasta la que se puede utilizar la radioayuda
de aproximacién de precisién sin la referencia visual
requerida;

iii) La OCH/OCL para la categoria del avién. .

iv) La altura de decision para la que la fripulacién de vuelo esta
autorizada a operar, o

v) 100 pies.

3. Referencia visual. Un piloto no podra continuar una aproximacion
por debajo de la altura de decision de Categoria II, determinada de
| acuerdo con el anterior subpérrafo d) 2), a menos que se obtenga y

se pueda mantener una referencia visual que contenga un segmento

de, como minimo, 3 luces consecutivas, tomando como referencia
el eje de las luces de aproximacion, o las luces del area de toma de
contacto, o las luces de eje de pista, o las luces de borde de pista, o
una combinacién de las mismas. Esta referencia visual debera
incluir un elemento lateral del patrén de tierra, es decir, una barra
transversal de aproximacion, o el umbral de aterrizaje, o una cruceta
de las luces del area de toma de contacto.

4. RVR requerida. Los minimos mas bajos que utilizara el operador
para las operaciones de Categorfa II son:

Tabla 6 - RVR para la aproximacién de Cat II comparado con la DH

Minimos de Categoria 11

Piloto automatico acoplado
hasta por debajo de la DH (Nota 1)

Altura de RVR/Avion
decision (DH) Categorias A,B,C,D
100 pies 350 m
Nota 1:  La referencia a “Piloto automético acoplada hasta por debajo de

Nota 2:

la DH” en esta tabla, significa la utilizacién continuada del
piloto automético hasta una altura que no sea mayor que el 80%
de la DII aplicable. Por lo tanto, los requisitos de
Aeronavegabilidad podran, por causa de la altura minima de
conexion del piloto automatico, afectar la DH aplicable.

En las fases de evaluacion operacional, previas a la autorizacién
de los minimos basicos de Categoria I1, se aplicara minimos de
CATEGORIA 11 RESTRINGIDA: DH 150 pies, RVR 500
metros,
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f) Aproximacion de precision - Operaciones de Categoria 111

Nota:

1. Generalidades. Las operaciones de Categoria I1I se subdividen

de la siguiente forma:

i) Operaciones de Categoria I1I A. Una aproximacion y
aterrizaje de precision por instrumentos usando ILS o MLS
con:

A) Una altura de decision por debajo de 100 pies; ¥
B) Un alcance visual de pista no menor de 200 m.

Operaciones de Categoria III B. Una aproximacién y
aterrizaje de precisién por instrumentos usando ILS o MLS
con:

A) Una altura de decision por debajo de 50 pies, o sin altura
de decision; y

B) Un alcance visual de pista menor de 200 m. pero no
menor de 75 m.

-~

. Altura de decision. Para las operaciones en las cuales se usa una

altura de decision, el operador debera garantizar que la misma no
sea menor que:

i) Laaltura minima de decision que se especifique en el Manual
de vuelo del avidn, si se ha establecido;

ii) La altura minima hasta la que se puede utilizar la radioayuda
de aproximacion de precision sin la referencia visual
_requerida; o

iii) La altura de decisién para cuyas operaciones la tripulacion de
vuelo esté autorizada.

. Operaciones sin altura de decision. Las operaciones sin altura de

decision sélo se podran llevar a cabo si:

i) Estd autorizada en el Manual de vuelo del avién;

ii) La ayuda de aproximacion y las facilidades del aeropuerto
pueden apoyar operaciones sin altura de decision; y

iit) El operador tiene una aprobacién para las operaciones de
CAT 111 sin altura de decisién.

En el caso de una pista de CAT III se podré aceptar que las
operaciones sin altura de decision se puedan realizar, siempre que
no estén especificamente restringidas en las publicaciones del AIP
o en un NOTAM.

4. Referencia visual

i) En las operaciones de Categorfa I1I A, un piloto no podra
continuar una aproximacion por debajo de la altura de
decision determinada de acuerdo con el subparrafo anterior
e) 2), a menos que se obtenga y se pueda mantener una
referencia visual que contenga un segmento ¢: como
minimo, 3 luces consecutivas, tomando como referencia el
eje de las luces de aproximacidn, o las luces del 4rea de toma
de contacto, o las luces de eje de pista, o las luces de borde
de pista, o una combinacion de las mismas.

ii) En las operaciones de Categoria [IIB con altura de decision,
un piloto no podra continuar una aproximacion por debajo de
la altura de decisién determinada de acuerdo con el
subparrafo anterior ) 2), a menos que se obtenga y pueda
mantener una referencia visual que contenga como minimo
una luz del eje de pista.

iii) En las operaciones de Categoria I1I sin altura de decision, no
existen requisitos para el contacto visual con la pista antes de
la toma de contacto.

5. RVR Requerido. Los minimos mds bajos que utilizard el

operador para las operaciones de Categoria III son:

Tabla 7 - Minimos para aproximaciones de precisién de Categoria
I

CATEGORIA IIIB CATEGORIA I1IA
Con proteccion Operacional en caso
minima de falla
DH No inferior a 15 m Inferiora 15 m Inferior a 15 m (50 ft)
(50 ft) (50 ft) o ninguna DH 0 no se exige una DH
RVR 300m (1) 300 m (1) 100 m (1)

(1) Para operaeiom-s-hﬂp-valeres reales-de- RVR-menores de 300

metros, se abortard el aterrizaje en el caso de una falla del piloto
automatico en o por debajo de la DH. (Ver Ref. MEI Apéndice 1
RAC OPS 1430 d) e))

g) Vuelo en circuito

. Los minimos més bajos que emplearan los operadores para el

vuelo en circuito son:

Tabla 8 - Visibilidad y MDH para el vuelo en circuito
en relacién con la categoria de avién

Categoria de Avion

A B G D
MDH 400 pies 500 pies 600 pies 700 pies
Visibilidad
Meteorolégica 1600 m 1600 m 2400 m 3600 m

Minima

2

El vuelo circulando con derrotas (tracks) prescritos es un
procedimiento aceptable dentro de lo establecido en este parrafo
(véase MEI Apéndice 1 RAC OPS 1430 f)).

h) Aproximacién visual. El operador no usard un RVR menor de 800
m. para una aproximacion visual.
i) Conversion de visibilidad meteoroldgica reportada en RVR

1

. El operador debe garantizar que no se utilice una conversion de

la visibilidad meteorolégica en RVR para calcular los minimos
de despegue, minimos para Categoria II & III, o cuando se
dispone de un RVR informado.

. Cuando se convierta la visibilidad meteorolégica en RVR en

todas las circunstancias que no sean las del anterior subpérrafo
h) 1), el operador debe garantizar que se utilice la siguiente
tabla, para determinar los valores operacionales equivalentes al
convertir desde metros:

Tabla 9 - Conversion de visibilidad en RVR

Visibilidad Metereolégica

Rango de visibilidad Donde el RVR no
de Ia pista esta disponible
Metros Pies Niuticas Metros
50 150 Y4 NM 400
100 300 Y2 NM 800
150 500 710 NM 1200
175 600 ,9/10 NM 1600
200 700 11/10 NM 2000
300 1000 13/10 NM 2400
350 1200 1172 NM 2800
500 1600 13/4 NM 3200
550 1800 2 NM 3600
600 2000 22/10 NM 4000
720 2400 24/10 NM 4400
1200 4000 26/10 NM 4800
1400 4500
1500 5000
1600 5200
1800 5900

Apéndice 2 / Seccién OPS. 1430 ¢) Categorias de aviones - operaciones
todo tiempo

a) Clasificacion de aviones. El criterio que se tiene en cuenta para la
clasificacién de los aviones por categorias es la velocidad indicada
en el umbral (VAT) que es equivalente a la velocidad de desplome
(VSO) multiplicada por 1.3 6 VSIG multiplicada por 1.23 en la
configuracion de aterrizaje con el peso méaximo de aterrizaje
certificada. Si se dispone de VSO y VSIG se debe emplear el valor
mas alto de VAT que resulte. Las categorias que corresponden a los
valores de VAT se indican en la siguiente tabla:

Categoria de Avién VAT .
A Menos de 91 ki
B De 91 a 120 kt
G De 121 a 140 kt
D De 141 a 165 kt
E De 166 a 210 kt

La configuracion de aterrizaje que se tendrd en cuenta debe ser
definida por el operador o por el fabricante del avion.

b) Cambio permanente de categoria (peso maximo de aterrizaje)

1

. El operador podréd imponer un peso de aterrizaje permanente

mas bajo, y emplearlo para determinar la VAT si lo aprueba la
Direccion General de Aviacién Civil,

2. La categoria que se define para un cierto avién debe ser un valor

permanente y, por consiguiente, independiente de las
condiciones cambiantes de las operaciones diarias.

Seccion OPS. 1435 Terminologia

a) Los términos que se emplean en este Capitulo, tienen el siguiente
significado:

I:

Vuelo en circuito. Fase visual de una aproximacion por
instrumentos que sitiia a un avién en posicion de aterrizaje en
una pista que no estd adecuadamente situada para una
aproximacion directa.

. Procedimientos con baja visibilidad (LVP). Procedimientos

aplicados en un aeropuerto para garantizar la seguridad de las
operaciones durante las aproximaciones de Categoria I1 y 11y
los despegues con baja visibilidad.

. Despegue con baja visibilidad (LVTQ). Despegue para el cual el

alcance visual de la pista (RVR) es menor de 500 m.

. Sistema de control de vuelo. Sistema que incluye un sistema

automatico de aterrizaje y/o un sistema de aterrizaje hibrido.

. Sistema de control de vuelo de falla pasiva. Un sistema de

control de vuelo es de falla pasiva si, en el caso de una falla, no
hay ninguna condicion significativa de inestabilidad o
desviacion de la trayectoria de vuelo o actitud, pero el aterrizaje
no se termina automdticamente. En el caso de un sistema de
control de vuelo automético de falla pasiva, el piloto asume el
control después de la falla.
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6. Sistema de control de vuelo de falla operacional. Un sistema de
control de vuelo es de falla operacional si, en el caso de una falla
por debajo de la altura de alerta, se pueden completar
automaticamente la aproximacion, nivelacion y el aterrizaje. En
el caso de una falla, el sistema automético de aterrizaje operara
como un sistema de falla pasiva.

7. Sistema de aterrizaje hibrido de falla operacional. Consiste en un
sistema de aterrizaje automdtico de falla pasiva primario y un
sistema secundario de guia independiente secundario, que
permite al piloto terminar un aterrizaje manualmente después de
la falla del sistema primario.

Nota: Un sistema guia independiente secundario tipico consiste
de un monitor de linea visual frontal vigilado que
suministra guia en la forma de comandos, pero que
alternativamente puede ser informacién de ubicacion o de
desvio.

8. Aproximacion visual. Aproximacion en la que no se completa la
totalidad o una parte de un procedimiento de aproximacion por
instrumentos y que se ejecuta con referencia visual al terreno.

Seccién OPS. 1440 Operaciones con baja visibilidad - Normas
generales de operacion (Véase Apéndice 1 de Seccion OPS. 1440)

a) El operador no efectuaré operaciones de Categoria 1T 6 111 a menos

que:

1. Cada avién afectado esté certificado para operaciones con
alturas de decision por debajo de 200 pies, o sin altura de
decision, y equipado de acuerdo con los requisitos de este
capitulo,

2. Establezca y mantenga un sistema adecuado para el seguimiento
completo de la seguridad de la operacién, que registre los
resultados positivos y negativos de las aproximaciones y/o
aterrizajes automaticos, a fin de vigilar la seguridad global de la
operacion.

3. Las operaciones sean aprobadas por la Direccion General de
Aviacion Civil;

4. La tripulacién esté integrada por dos pilotos, como minimo; y

5. La altura de decision se determine mediante un radioaltimetro.

b) El operador no efectuara despegues de baja visibilidad con un RVR

menor de 175 m a no ser que lo apruebe la Direccion General de
Aviacidn Civil.

Apéndice 1 de Seccion OPS. 1440 Operaciones de baja visibilidad -
Normas generales de Operacién

a) Generalidades. Para la introduccion y aprobacion de las operaciones

b

e

c)

d

—

de baja visibilidad serdan de siguientes
procedimientos:

Demostracién operativa de los sistemas de a bordo. El operador
deberd cumplir los requisitos que se indican en el parrafo c)
siguiente cuando presente un tipo de avion para operaciones de

Categoria II 6 IIL.

aplicaciéon  los

Nota: Para los tipos de aviones que ya se ufilizan para las
operaciones de Categoria II 6 IIT en otro Estado Equivalente,
sera aplicable el programa de prueba en servicio establecido
en el parrafo f).

1. Confiabilidad operacional. La tasa de éxito para las Categorias I1
y III no debe ser menor que la requerida por este Capitulo.

2. Criterios para una aproximacion satisfactoria. Se considera que
una aproximacién ha tenido éxito si:

i) Los criterios son los especificados por este Capitulo.
ii) No hay ninguna falla relevante en los sistemas del avion
(véase MET del Apéndice 1 de la Seccidn 1440 (b)).

Recoleccién de datos durante la demostracion de los sistemas de a
bordo - Generalidades

1. El operador deberé establecer un sistema de reporte que permita
que se efectiien comprobaciones y revisiones periédicas durante
la fase de evaluacién operativa, antes de ser autorizado a realizar
las operaciones de Categorfa I1 6 IIL El sistema de reporte debe
abarcar todas las aproximaciones exitosas e insatisfactorias,
incluyendo las razones de estas tltimas y un registro de las fallas
de los componentes del sistema (tales como las instrucciones de
ATC o las fallas del equipo de tierra, asi como el equipamiento
del avién). Este sistema de reporte se debe basar en reportes de
la tripulacion de vuelo y en las grabaciones autométicas segin se
indica en los parrafos d) y e) siguientes.

2. Los registros de las aproximaciones se podran hacer durante los
vuelos normales de linea o durante otros vuelos efectuados por
el operador.

Recoleccion de datos durante la demostracion de los sistemas de a
bordo - Operaciones con una DH no menores de 15 metros (50
pies).

1. Para las operaciones con una DH no menor de 15 metros (50
pies), los datos deben ser registrados y evaluados por el operador
vy evaluados por la Direccién General de Aviacion Civil cuando
sea necesario. ]

2. Es suficiente que la tripulacién de vuelo registre los siguientes
datos:

i) Acropuerto y pista utilizados; -

i1)  Condiciones meteoroldgicas;

iii) Hora;

iv) Razon del la falla que motiva una aproximacion fallida;

v) Control de velocidad adecuado;

vi) Compensacion en el momento de desconexién del piloto
automatico; ]

vii) Compatibilidad del sistema de control de vuelo automatico,
director de vuelo ¥ datos de los instrumentos basicos;

viii) Indicacién de la posicién del avion con respecto al gje LS
cuando se descienda a través de 30 m (100 pies); ¥

ix) La posicion de contacto con tietra.

3. El nimero de aproximaciones que se cfectic en la evaluacion
inicial de acuerdo a la aprouacion de la Direccion General de
Aviacién Civil, debe ser suficiente para demostrar que el
rendimiento del sistema en servicio real de linea aérea, sea tal
que resulte en un 90% de confianza y un 95% de éxito en
aproximacién.

e) Recoleccién de datos durante la demostracion de los sistemas de a

bordo - Operaciones con una DH menor de 50 pies o sin DH.

1. Para las operaciones con una DH menor de 50 pies o sin DH, se
debe utilizar un registrador de datos de vuelo, u otros equipos
que den la informacién adecuada, ademds de los informes de la
tripulacién de vuelo, para confirmar que el sistema funciona en
servicio real tal y como se disefio. Se requieren los siguientes
datos:

i) Distribucién de desviaciones ILS a 30 m (100 pies), en la
toma de contacto y, si procede, en la desconexion del sistema
de guia de la carrera de aterrizaje y los valores maximos de
las desviaciones entre esos puntos; y

ii) Régimen de hundimiento en el contacto con tierra.

2. Se debe investigar a fondo cualquier anomalfa en el alerrizaje
utilizando todos los datos disponibles para determinar su causa. -

f) Comprobacién en servicio

Nota: Se considerard que el operador que cumpla con los requisitos
del anterior parrafo b) ha cumplido los requisitos de
comprobaci6n en servicio que se indican en este parrafo.

1. El sistema debe demostrar su confiabilidad y rendimiento en
operacion de linea de acuerdo con los conceptos operativos. Se
debera lograr un nimero suficiente de aterrizajes satisfactorios
en las operaciones de linea, segun determine la Direccidn
General de Aviacion Civil, incluyendo vuelos de entrenamiento,
utilizando el sistema automatico de aterrizaje y de guia de la
carrera de aterrizaje instalado en cada tipo de avidn.

2. La demostracién se deberd efectuar utilizando un ILS de
Categorfa I1 6 111. 8in embargo, si lo desea el operador, se podran
efectuar demostraciones con otras instalaciones ILS, si se
registran datos suficientes para determinar la causa de un
rendimiento insatisfactorio.

3. Siel operador tiene distintas versiones del mismo fipo dé avion,
que utilizan los mismos sistemas basicos de control de vuelo y
presentacion, o distintos sistemas en el mismo tipo de avidn, el
operador demostraré que las versiones cumplen con los criterios
bésicos de rendimiento del sistema, perc no sera necesario que
efectiie una demostracién operativa completa para cada version.

4. Cuando el operador introduce un tipo de avion que ya ha sido
aprobado por la Autoridad de Aviacidn Civil de cada Estado
equivalente para operaciones categoria II y/o I, se podra
aprobar un programa de comprobacion reducido.

—

Seguimiento continuo

1. Después de obtener la autorizacién inicial, las operaciones
deben ser vigiladas continuamente por el para detectar cualquier
tendencia indeseable, antes de que se convierta en peligrosa.
Para ello se podran utilizar los reportes de la tripulacion de
vuelo.

2. Durante un petfodo de 12 meses, se debe conservar la siguiente
informacioén:

i) El ntimero total de aproximaciones, por tipo de avién, en las
que se emplearon equipos de a bordo de Categoria IT @ 111
para efectuar aproximaciones satisfactorias, reales o de
practicas, hasta los minimos de Categoria II ¢ III aplicables;

¥

Repottes de aproximaciones y/o aterrizajes automaticos
insatisfactorios, por aeropuerto ¥ registro de avion, en las
siguientes categorias.

ii

A

A) Fallas de equipos de a bordo;
B) Dificultades con las facilidades de tierra;
C) Aproximaciones fallidas a causa de las instrucciones
ATC;u
D) Otros motivos.
3. El operador debe establecer un procedimiento para vigilar el
rendimiento del sistema de aterrizaje automatico de cada avion.

h) Periodos de transicion
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. Operadores sin experiencia previa en Categoria IT ¢ IIT

i) El operador sin experiencia previa operativa en Categoria 11
& 111 podrd ser aprobado para las operaciones de Categoria 11
& 111 A, cuando tengan una experiencia minima de 6 meses en
operaciones de Categoria I con el tipo de avion de que se
trate.

Después dc 6 meses de operaciones en Categoria II 6 IIT A
con el tipo de avidn, el operador podra ser aprobado para las
operaciones en Categoria TII B. Al conceder tales
aprobaciones, la Direccién General de Aviacién Civil podrd
imponer, durante un periodo de tiempo adicional, minimos
mayores que el menor aplicable. Normalmente, el aumento
de los minimos g6lo se referird al RVR y/o a una prohibicién
de operaciones sin altura de decision, y éstos se deberdn
seleccionar de forma que no requieran ningtn cambio en los
procedimientos operativos.

=

. Operadores con experiencia previa en Categorfa II 6 TII. Los

operadores con experiencia previa en Categoria 11 6 111 podrén
obtener autorizacién para un periodo transitorio reducido
mediante solicitud a la Direccion General de Aviacién Civil.

i) Mantenimiento de los equipos de Categoria II, Il y LVTO.
El operador deberd establecer instrucciones de
mantenimiento de los sistemas de guia de a bordo, en
colaboracién con el fabricante, que se deberdn incluir en el
programa del operador para el mantenimiento de aviones que
se menciona en Seccion OPS.1910 y que debe estar aprobado
por la Direccion General de Aviacion Civil.

Seccion OPS. 1445 Operaciones con baja visibilidad -Consideraciones
sobre el aeropuerto

a) El operador no utilizard un aeropuerto para las operaciones de
Categoria IT 6 111 a menos que esté aprobado para esas operaciones
por el Estado en que esté situado. ;

b) El operador verificard que se han establecido procedimientos de
baja visibilidad v que estos se hagan valer en aquellos aeropuertos
en que se van a llevar a cabo tales operaciones.

Seccion OPS. 1450 Operaciones con baja visibilidad - Entrenamiento
y calificaciones (Véase Apéndice 1 de Seccién OPS. 1450)

a) El operador garantizard que, antes de efectuar operaciones de
despegue de baja visibilidad y de Categoria Il y III:

1.

b

Cada miembro de la tripulacién de vuelo:

i) Complete los requisitos de entrenamiento y verificacion
prescritos en el Apéndice 1, incluyendo el entrenamiento en
simulador, de operaciones con los valores limite de RVR y
altura de decisién que correspondan a la aprobacion de
Categoria 11 / 111 del operador; y

i) Esté calificado de acuerdo con el Apéndice 1;

. Se efectiie el entrenamiento y comprobacion de acuerdo con un

programa detallado aprobado por la Direccién General de
Aviacién Civil, e incluido en el Manual de Operaciones. Este
entrenamiento es adicional al indicado en el Capitulo XII.

. Las calificaciones de la tripulacién de vuelo sean especificas

para la operacion y tipo de avién,

Apéndice 1 / Seccién OPS. 1450 Operaciones de baja visibilidad -
Entrenamiento y calificaciones

a) Generalidades. El operador debe garantizar que los progromas de
entrenamiento de los miembros de la tripulacion de vuelo para las
operaciones de baja visibilidad incluyan cursos estructurados de
entrenamiento en tierra, simulador y/o en vuelo. El operador podra
abreviar el contenido del curso como se indica en los subpérrafos 2)
y 3) siempre que ¢l contenido del curso abreviado sea aceptable a la
Direccién General de Aviacion Civil.

b

—

I

(S8

Los miembros de la tripulacion de vuelo sin experiencia en
Categoria 11 6 111 deberan completar la totalidad del programa de
entrenamiento que se indica en los subparrafos b), c) v d).

. Los miembros de la tripulacién de vuelo con experiencia previa

en Categorfa 11 0 III con otro operador equivalente pueden
recibir un curso abreviado de entrenamiento en tierra.

. Los miembros de la tripulacién de vuelo con experiencia en

Categoria 116 TlI—ton el operador podran realizar un curso
abreviado de entrenamiento en tierra, simulador y/o en vuelo. El
curso abreviado incluird, como minimo los requisitos de los
subpérrafos d) 1}, d) 2) i) o d) 2) ii), segtin el caso, y d) 3) 1).

Entrenamiento en tierra. El operador deberd asegurar que el curso
inicial de entrenamiento en tierra para las operaciones de baja
visibilidad incluye, como minimo:

¥s
2. Caracteristicas de las ayudas visuales;

3. Caracteristicas de la niebla;

4.

5. Efectos de la precipitacion, formacion de hielo, cortante de

Caracteristicas y limitaciones del ILS y/o MLS;

Capacidades y limitaciones del sistema conereto de a bordo;

viento bajo nivel y turbulencia;

6. Efectos de fallas especificos del avién;
1.
8. Principios de los requisitos de franqueamiento de obsticulos;

Uso v limitaciones de los sistemas de evaluacién del RVR;

9. Reconocimiento y acciones a tomar, en el caso de la falla de log

10.

I,

150

14.

equipos de tierra;

Procedimientos y precauciones a ceguir en relacidn con log
movimientos en superficie durante 1as operaciones en lac que el
RVR es de 500 m o menor, ¥ cualquier procedimiento adicional
requerido para el despegue en condiciones por debajo de 173 .
Significado de lag alturas de decigion bagadae en radioaltimetro
y el efecto del perfil del terrenc en la zona de aproximacisn en
las lecturas del radioaltimetro y en los sistemas automaticos de
aproximacion/aterrizaje;

Importancia y significado de la altura de alerta, si procede, y
actuacion en caso de cualquier falla por encima o por debajo de
la altura de alerta.

Requisitos de calificacion para que log pilotos obtengan y
mantengan la aprobacién para llevar a cabo despegues de baja
visibilidad y operaciones en Categoria 11 6 11, v

La importancia de sentarse correctamente y la posicion de los
0jos.

¢) Entrenamiento en simulador y/o en vuelo

1

El operador debe garantizar que el entrenamiento en simulador
y/o en vuelo para las operaciones de baja visibilidad incluya:

i) Comprobaciones del funcionamiento satisfactorio de los
equipos, tanto en tierra como en vuelo;

ii) Efecto en los minimos debido a cambios en ¢l estado de las

instalaciones en tierra;

Seguimiento de los sistemas automaticos de control de

vuelo y avisadores del estado del aterrizaje automatico,

haciendo énfasis en la accién a tomar en el caso de fallas de

dichos sistemas;

iv) Acciones a tomar en el caso de fallas, tales como motores,
sistemas eléctricos, hidraulicos o de control de vuelo;

v) Efecto de componentes no-serviciables o fallidos y empleo
de las listas de equipo minimo;

vi) Limitaciones operativas que resulten de la certificacion de

aeronavegabilidad;

Guia referente a las sefiales visuales requeridas en la altura

de decisién, junto con la informacién sobre la maxima

desviacion de la trayectoria de planeo o localizador que se

permite; ¥

viii) Importancia y significado de la altura de alerta, si es de
aplicacién y acfuacion en caso de cualquier falla por
encima y por debajo de la misma.

iii)

vii)

. El operador debe garantizar que cada miembro de la tripulacion

de vuelo esté enfrenado para llevar a cabo sus funciones e
instruido sobre la coordinacién requerida con ofros miembros de
la tripulacién. Se deberian utilizar al méximo los equipos de
simulacién de vuelo adecuados para este fin.

. El entrenamiento se debe dividir en fases gue cubran la

operacion normal, sin fallas, del avién o de los equipos pero en
todas las condiciones metecroldgicas que se puedan encontrar y
con escenarios detallados de las fallas del avién y de los equipos
que podrian afectar a las operaciones de Categoria Il ¢ I11. Siel
sistema del avion incluye la utilizacién de sistemas hibridos u
otros sisiemas especiales tales como los monitores de linea
visual frontal o equipos de vision mejorada, los miembros de la
tripulacién de wvuelo deben practicar la utilizacion de esos
sistemas de manera normal o anormal, durante la fase del
entrenamiento en simulador.

. Se deben practicar procedimientos de incapacitacion que sean

adecuados para los despegues de baja visibilidad y las
operaciones de Categoria IT y 1L

. Para aviones sin simulador especifico de tipo, el operador debe

garantizar que la fase de entrenamiento en vuelo que trata
especificamente de los escenarios visuales de las operaciones en
Categoria 11, se lleve a cabo en un simulador aprobado para ese
fin por la Direccién General de Aviacion Civil. Lsc
entrenamiento  debe incluir un minimo de cuatro
aproximaciones. El entrenamiento y procedimientos que sean
especificos para el tipo de avion se practicardn en el mismo.

. El entrenamiento para Categoria I y Il incluird como minimo

los siguientes ejercicios: i i

i) Aproximacion utilizando los correspondientes sistemas de
guifa del vuelo, piloto automndtico y sistemas de control,
instalados en el avion, hasta la correspondiente altura de
decision, incluyendo la transicion a vuelo y aterrizaje
visuales;

ii) Aproximacion con todos los motores operativos utilizando
los correspondientes sistemas de gufa de vuelo, piloto
automatico y sistema de control, instalados en el avion, hast=
la correspondiente altura de decision, seguido de |
aproximacién fallida; todo ello sin una referencia visuw:
externa;

iii) Cuando proceda, aproximaciones utilizando sistemas ¢
vuelo automaticos que suministren nivelacion, aterrizaje
carrera de aterrizaje automaticos; y

iv) Operacién normal del sistema aplicable con y sin captacic
de sefiales visuales en la altura de decision.
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7. Las fases posteriores de entrenamiento deberdn incluir como
minimo:

i) Aproximaciones con falla de motor en diversas fases de la
aproximacién;

ii) Aproximacion con fallas de equipos criticos (p.e., sistemas
eléctricos, de vuelo automético, ILS/MLS de tierra y/o de a
bordo y monitores de situacién);

iii) Aproximaciones en las que las fallas de los equipos de vuelo
automético a un nivel bajo requieran:

A) Reversion a manual para controlar la nivelacién, el
aterrizaje, la carrera de aterrizaje o la aproximacion
fallida; o

B) Reversién a manual, o un modo automético degradado,
para controlar las aproximaciones fallidas desde, en o por
debajo de la altura de decisién, incluyendo las que puedan
resultar en un contacto con la pista;

iv) Fallas de sistemas que ocasionen una desviacién excesiva del
localizador y/o de la trayectoria de planeo, tanto por encima
como por debajo de la altura de decision, en las condiciones
visuales minimas autorizadas para la operacién. Ademés, se
debe practicar la continuacién hacia un aterrizaje manual si el
meonitor de linea visual frontal constituye un modo degradado
del sistema automdtico o es el inico modo para la nivelacion;

Y
v) Fallas y procedimientos especificos a un tipo o version de
avion.

8. El programa de entrenamiento debe incluir practicas en el
tratamiento de fallas que requieran la reversién a minimos més
altos.

9. El programa de entrenamiento debe incluir la operacién del
avion cuando, durante una aproximacién de Categoria I1I de falla
pasiva, ésta cause la desconexion del piloto automético en o por
debajo de la altura de decisién, cuando el tltimo RVR reportado
fue de 350 m o menos.

10. Cuando se efectiien despegues con un RVR de 500 m o menos,
se deberd establecer un entrenamiento para cubrir las fallas de
sistemas y de motores que resulten tanto como en la
continuacion del despegue como en su aborto.

d) Requisitos de entrenamiento de conversién para conducir despegues
de baja visibilidad y operaciones Categoria I y III. EI operador
garantizard que cada miembro de la tripulacién de vuelo complete el
entrenamiento sobre procedimientos en baja visibilidad, si se esta
adaptando a un nuevo tipo o versién de avion en la que se efectuaran
despegues de baja visibilidad y operaciones de Categoria 11 y II1.
Los requisitos de experiencia de los miembros de la tripulacién de
vuelo para emprender un curso abreviado se indican en los
subpérrafos a) 2) y a) 3) anteriores:

1. Entrenamiento en tierra. El estipulado én el subparrafo b)
anterior, teniendo en cuenta el entrenamiento y experiencia de
los miembros de la tripulacién de vuelo en Categoria I v I11.

2. Entrenamiento en simulador y/o en vuelo.

i) Un minimo de ocho aproximaciones y/o aterrizajes en un
simulador aprobado para ello.

ii) Cuando no se disponga de ningiin simulador especifico del
tipo de avion, se requiere un minimo de tres aproximaciones
incluyendo al menos una ida al aire.

iii) El correspondiente entrenamiento adicional si se requiere
cualquier tipo de equipos especiales, tales como monitores de
linea visual frontal o equipos de visién mejorada.

3. Calificaciones de la tripulacién de vuelo. Los requisitos de
calificacién de la tripulacién de vuelo son especificos para cada
operador y cada tipo de avion que se opere.

i) El operador debe garantizar que cada miembro de la
tripulacién de vuelo complete una verificacion antes de
efectuar operaciones de Categoria II 6 111.

ii) La verificacidn prescrita en el subparrafo i) anterior puede ser
sustituida por la aprobacién del entrenamiento en simulador
y/o en vuelo que se estipula en el subpdrrafo d) 2) anterior.

4. Vuelo en linea bajo supervision. El operador debe garantizar que
cada miembro de la tripulacion de vuelo efecttie el siguiente
vuelo en linea bajo supervision:

i) Para Categoria 11, cuando se requiere un aterrizaje manual, un
minimo de tres aterrizajes a partir de la desconexién del
piloto automdtico,

ii) Para Categoria III, un minimo de tres aterrizajes automaticos,
no obstante se requiera 1 aterrizaje automético, cuando se
realice el .entrenamiento requerido en el subpéarrafo d) 2)

: anter-io.r,,gn—un\n’s’nﬁliador de vuelo que se pueda emplear para
entrenamiento con cero tiempo de vuelo.

e) Experiencia con el tipo de avién y su mando. Antes de comenzar Jas
operaciones CAT 11 /111, serin aplicables al piloto al mando que sea
nuevo en el tipo de avion los siguientes requisitos adicionales:

1. Cincuenta horas 6 veinte sectores en el tipo de avién incluyendo
vuelo en linea bajo supervision; y 3

2. Se afiadiran 100 m. a los RVR minimos aplicables de Catcgoria

1I/III, a menos que haya sido calificado previamente para
operaciones I/ III por otro operador equivalente, hasta que haya
completado un total de 100 horas ¢ 40 sectores, incluyendo
vuelos de linea bajo supervision en el tipo de avién. ‘

3. La Direccién General de Aviacién Civil podrd autorizar una

reduccion en los anteriores requisitos de experiencia al mando
en el caso de miembros de la tripulacién de vuelo que tengan
experiencia al mando en Categotia 11 o Categoria III.

f) Despegue de baja visibilidad con RVR menor de 175 m
1. El operador debe garantizar que se efectiie el siguiente

entrenamiento antes de la autorizacion para realizar despegues
con un RVR menor de 175 m:

i) Despegue normal en condiciones minimas de RVR
autorizado;

ii) Despegue en condiciones minimas de RVR autorizado con
un falla de motor entre V1 y V2, o tan pronto como lo
permitan las consideraciones de seguridad;

iii) Despegue en condiciones minimas de RVR autorizado con
un falla de motor antes de V1 que resulte en un despegue
abortado.

2. El operador debe garantizar que se efectue el entrenamiento que

se requiere en el anterior subpdrrafo 1) en un simulador
aprobado. Este entrenamiento deberd incluir la utilizacion de
cualquier procedimiento y equipo especial. Cuando no exista
ningun simulador aprobado, la Direccién General de Aviacion
Civil podra aprobar ese entrenamiento en un avién sin el
requisito de condiciones minimas de RVR. (Véase Apéndice 1
de la Seccién OPS. 1965)

3. El operador debe garantizar que un miembro de la tripulacion de

vuelo haya completado una wverificacién antes de efectuar
despegues de baja visibilidad con un RVR menor de 175 m si es
aplicable. La verificacién en la conversién inicial a un tipo de
avion, sélo se podrd sustituir por la aprobacién del
entrenamiento con simulador y/o en vuelo que se indica en el
subpérrafo f) 1).

g) Entrenamiento y Verificaciones Periddicas - Operaciones de Baja
Visibilidad
1. El operador debe garantizar que se compruebe, junto con el

entrenamiento periddico normal y el procedimiento del operador
para la verificacion de competencia, los conocimientos y
capacidad del piloto para efectuar las tareas asociadas con la
correspondiente categoria de operacion, a la que esté autorizado.
El nimero requerido de aproximaciones dentro del periodo de
validez de la verificacidén de competencia del operador (como
esta prescrito en la Seccion OPS. 1965 b), serdn como minimo
tres, una de las cuales puede ser sustituida por una aproximacién
y aterrizaje en el avion, utilizando procedimientos aprobados de
CAT 1I 6 III. Se debe volar una aproximacion fallida durante la
verificacién de competencia. Si el operador estd autorizado para
realizar despegues con RVR menor de 175 m, se debe efectuar
un despegue de baja visibilidad a los minimos mas bajos
aplicables durante la verifi~acién de competencia (véase MEI
OPS 1450 vi)).

2. Para las operaciones de Categoria III, el operador debe utilizar

un simulador de vuelo aprobado para el entrenamiento de
Categoria I11.

3. El operador debe garantizar que, para las operaciones de

Categoria 111 en aviones con un sistema de control de vuelo de
falla pasiva, al menos se complete una aproximacion fallida
como resultado de una falla del piloto automético en o por
debajo de Ja altitud de decisién, cuando el Gltimo RVR reportado
sea de trescientos m. o menor, por lo menos una vez durante un
periodo de tres verificacione. de competencia consecutivas,

4. La Direccién General de /fwiacién Civil podrd autorizar el

entrenamiento periédico y verificacion para as operaciones de
Categoria Il y LVTO en un tipo de avién, del que no se disponga
de simulador aprobado.

Nota La experiencia reciente para LVTO y CAT 1I/111, basada
en aproximaciones automaticas y/o aterrizajes
automaticos, se mantendrd con el entrenamiento
periédico y las verificaciones prescritas en este pérrafo.

Seccion OPS. 1455 Operaciones con baja visibilidad -Procedimicntos
Operativos (Véase Apéndice 1 de Seccion OPS. 1455)

a) El operador establecerd procedimientos e instrucciones para su
utilizacion en despegues de baja visibilidad, y operaciones de
Categoria 11 y IT1. Estos procedimientos se incluirdn en el Manual
de Operaciones y contendran las obligaciones de los miembros de
la tripulacién de vuelo durante el taxeo, despegue, aproximacién,
nivelacién, aterrizaje, carrera de aterrizaje y aproximacion fallida,
en su caso.

b) El piloto al mando debera asegurarse de que:

1. El estado de las ayudas visuales y no visuales, sea suficiente
antes de iniciar un despegue con baja visibilidad o una
aproximacién de Categoria I 6 I11;
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Ios LVP adecuados estén en vigor segin la informacion recibida
de ATS, antes de iniciar un despegue en baja visibilidad o una
aproximacién de Categoria I1 6 1115 ¥

. Los miembros de la tripulacién de vuelo, estén debidamente

calificados antes de iniciar un despegue con baja visibilidad con
un RVR menor de ciento setenta y cinco m. o una aproximacion
de Categoria I1 ¢ I1L.

Apeéndice 1 / Seccion OPS. 1455 Operaciones de Baja Visibilidad -
Procedimientos operacionales

a) Generalidades. Las operaciones de baja visibilidad incluyen:

1;
2:

3.

El despegue manual (con o sin sistemas electronicos de guia);
Aproximacion automdtica por debajo de la DH, con nivelacién,
aterrizaje y carrera de aterrizaje manuales,

Aproximacion automética seguida de nivelacién y aterrizaje con
carrera de aterrizaje manual y;

. Aproximacién automdtica seguida de nivelacién, aterrizaje

automatico y carrera de aterrizaje cuando el RVR aplicable es
menor de 500 m

Nota |: Se podré utilizar un sistema hibrido con cualquiera de
estos procedimientos de operacion,

Nota 2: Se podran certificar y aprobar otras formas de sistemas
guia o de presentacion.

b) Procedimientos e Instrucciones Operacionales

1.

La naturaleza y alcance precisos de los procedimientos e
instrucciones que se impartan, depende de los equipos de a
bordo que se utilicen y los procedimientos de cabina que se
apliquen. El operador deberé definir con claridad en el Manual
de Operaciones las obligaciones de los miembros de la
tripulacion de vuelo, durante el despegue, aproximacion,
nivelacion, carrera de aterrizaje y la aproximacion fallida. Se
debera hacer énfasis particular en las responsabilidades de la
tripulacion de vuelo durante la transicion de condiciones no
visuales a condiciones visuales y en los procedimientos que se
utilizardn cuando la visibilidad se deteriore u ocurran fallas. Se
debe prestar especial atencion a la distribucién de funciones en
la cabina de mando para garantizar que la carga de trabajo del
piloto, que toma la decision de aterrizar o ejecutar una
aproximacion fallida permita que se dedique a la supervisién y
al proceso de toma de decisiones.

. El operador debe especificar los procedimientos e instrucciones

operacionales detallados en el Manual de Operaciones. Las
instrucciones deberan ser compatibles con las limitaciones y
procedimientos mandatorios incluidos en el Manual de vuelo del
avién y cubrir los siguientes articulos en particular:

i) Comprobacién del funcionamiento satisfactorio de los
equipos del avién, tanto antes de la salida, como en vuelo;

ii) Efecto en los minimos, debido a cambios en el estado de las
instalaciones de tierra y los equipos de a bordo ;

iii) Procedimientos de despegue, aproximaciorn, nivelacion,

aterrizaje y carrera de aterrizaje y aproximacion fallida;

iv) Procedimientos que se seguiran en el caso de fallas, avisos
y otras situaciones anormales; '

v) La referencia visual minima requerida;

vi) La importancia de sentarse correctamente y la posicion de

la vista.
vii) Acciones que puedan ser necesarias debido 'a una
degradacién de la referencia visual;
viii) Asignacion de funciones de la tripulacién de vuelo para
realizar los procedimientos de los anteriores subpérrafos i)
a (iv) y (vi), para permitir al piloto al mando dedicarse
principalmente a la supervisién y toma de decisiones;
El requerimiento de que todas las alturas anunciadas por el
piloto por debajo de los 200 pies se basen en el
radioaltimetro y que un piloto siga supervisando los
instrumentos del avion hasta que se haya completado el
aterrizaje;
El requerimiento de que se proteja el drea sensible del
localizador;
La utilizacion de informacién sobre la velocidad del viento,
cortante de viento, turbuiencia, contaminacién de la pista y
el uso de los valores maltiples del RVR;
Procedifiientod¥ue se utilizaran pard las aproximaciones y
aterrizajes de practicas en pistas en las cuales los
procedimientos de aeropuerto de Categoria 1I/111, no »stén
en vigor;
xiii) Limitaciones operacionales que resulten de la certificacién
de aeronavegabilidad; y
xiv) Informacién sobre la méxima desviacion permitida de la
trayectoria de planeo y/o del localizador ILS.

ix)

X)

xi)

xii)

Seccion OPS. 1460 Operaciones con baja visibilidad - Equipo minimo

a) Eloperador incluiré en el Manual de operaciones el equipo minimo
que tiene que estar operativo al comienzo de un despegue con baja
visibilidad o una aproximacion de Categoria 1 6 111, de acuerdo con
el Manual de vuelo del avién u otro documento aprobado.

b) El piloto al mando se asegurard que la condicion del avion y de los
sistemas de a bordo necesarios sean adecuados para la operacion
especifica que se va a realizar.

Seccion OPS. 1465 Minimos de Operacion VFR (Véase Apéndice 1 de
Seccién OPS. 1465)

a) El operador garantizard que:

1. Los vuelos VFR se realicen de acuerdo con las reglas de vuelo
visual y la tabla del Apéndice 1 de Seccion OPS.1465.

2. No se efectien vuelos VFR especiales cuando la visibilidad sea
menor de 5 Km.

Apéndice 1 / Seccién OPS. 1465 Visibilidades minimas para las
operaciones VFR

B CDE F G
Clase de
Espacio aéreo Por encima A 900 m
de 9000 m (3000 f1)
(3000 ft) AMSL ft por
AMSL o por debajooa
Encima de 300 m (1000 ft)
100 sobre el terreno
(1000 ) de ambos
valores
sobre el el mayor
terreno, de
ambos valores
el mayor
Distanciade  Libre de 1500 m (4950 ft) horizontalmente  Libre de nubes
las nubes nubes 300 m (1000 f1) verticalmente y a la vista de la
superficie
Visibilidad 8 Km. a 3050 m (10000 FT) AMSL. o por encima 5 Km. (Nota 2)
de vuelo 5 Km. por debajo de 3050 m (10 000 FT) AMSL

Nota 1 Cuando la altura de la altitud de transicién esta por debajo de 3050

Nota 2

m (10000 pies) AMSL, se deberfa utilizar FL 100 en lugar de
10000 pies.

Los aviones de Cat. A y B se podran operar con visibilidades de
vuelo hasta 3000 m, siempre que la correspondiente autoridad
ATS permita la utilizacién de una visibilidad de vuelo menor de 5
km., y las circunstancias sean tales que la probabilidad de
encuentros con otro trafico sea baja, y la IAS sea de 140 kt o
menor.

CAPITULO V
Rendimiento / Perfomance
Generalidades

Seccién OPS. 1470 Aplicabilidad
a) El operador debe asegurar que aviones multimotor equipados con

b

=

<)

motores turbohélice con un peso méaximo de despegue mayor de
5700 Kg. y que todo avién multimotor turbojet sean operados de
acuerdo con el CAPITULO VI RENDIMIENTO (PERFORMANCE)
CLASE A,

El operador debe asegurar que los aviones equipados con motores
reciprocos y con pesos maximos de despegue mayores de 5700 Kg.
se operen de acuerdo con el CAPITULO VII RENDIMIENTO
(PERFORMANCE) CLASE C.

Cuando no se pueda demostrar el pleno cumplimiento de los
requisitos del CAPITULO respectivo debido a caracteristicas de
disefio especificas ( p.e. aviones supersonicos o hidroaviones ), el
operador debe aplicar normas de rendimiento aprobadas que
garanticen un nivel de segu..dad equivalente a las del respectivo
CAPITULO.

Seccidn OPS. 1475 Generalidades
a) El operador asegurara que el peso del avién:

1. En el inicio del despegue; o, en el caso de redespacho en vuelo

2. En el punto donde sea aplicable, el plan de vuelo operativo
revisado, no sea mayor que el peso con que se puedan cumplir
con los requisitos de rendimiento de los Capitulos V1y VII para
el vuelo que se vaya a realizar, teniendo en cuenta las
reducciones previstas de peso en el transcurso del vuelo, y el
caso del lanzamiento de combustible si fuese requerido.

b) El operador asegurard que se empleen los dalos aprobados del -

C

d

—

—

rendimiento que se incluyen en el Manual de vuelo del avion para
determinar el cumplimiento con los requisitos del Capitulo
correspondiente, complementados cuando sea necesario con otros
datos que sean aceptables para la Direccion General de Aviacion
Civil. Cuando se apliquen los factores prescritos en los citados
Capitulos, se podrdn tomar en cuenta los factores operacionales
incorporados en los datos de rendimiento (perfomance) del Manual
de Vuelo del Avién para evitar la doble aplicacion de los mismos.
(Véase MAC OPS 1475(b) y MEI OPS 1475 (b)).

Al mostrar el cumplimiento con los requisitos del Capitulo
correspondiente, se tendrd en cuenta la configuracion del avion, las
condiciones ambientales y la operacion de sistemas que tengan un
efecto adverso en el rendimiento.

A los efectos del rendimiento (performance), se podra considerar
seca una pista mojada, siempre que no sea una pista de hierba.
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Seecion OPS. 1480 Terminologia
a) Log términos que se emplean en los Capitulos V, VI, VIL y VIIL, v

que no sean objeto de definicion en el RAC correspondiente de
definiciones, tendran el siguiente significado:

1. Distancia de aceleracion-parada disponible (ASDA). La longitud
de la carrera de despegue disponible més Ia longitud de la zona
de parada (stop way), si Ia misma estd declarada disponible por
la Direceion General de Aviacién Civil y/o por la autoridad del
Estado del aeropuerto y es capaz de soportar el peso del avion en
las condiciones de operacion prevalecientes.

1. Pista contaminada. Se considera una pista contaminada cuando
mas del 25% de la superficie de la misma (tanto en zonas
aisladas ¢ no), comprendida en la longitud y anchura requerida
que se estd empleando, este cubierta de la siguiente manera:

i) Agua en la superficie de la pista de un espesor mayor de 3
mm (0,125 pulgadas), agua-nieve o nieve suelta,
equivalente a mas de 3 mm (0,125 pulgadas) de agua;

ii} Nieve compactada: Nieve que ha sido comprimida en una
masa s6lida que no soporta mayor compresién y se
mantendrd unida o se disgregard en trozos si se recoge: o

iif) Hielo, incluyendo hielo hiimedo.

3. Pistamojada. Una pista se considera mojada cuando la superficie
no estd seca y la humedad en la superficie no le da un aspecto
brillante.

4. Pista seca. Una pista se considera seca cuando no estd ni himeda
ni contaminada, incluyendo las pistas pavirentadas que se han
preparado especialmente con ranuras o pavimenta poroso v que
sean mantenidas para que conserven su accion de frenado
“efectivamente seco”, a(n cuando haya humedad.

5. Distancia de aterrizaje disponible (LDA). La longitud de la pista
que se declara disponible por la DGAC y que es adecuada para
la carrera de aterrizaje de un avidn.

6. Configuracion maxima aprobada de asientos para pasajeros. La
capacidad maxima autorizada de asientos para pasajeros de un
avién determinado, excluyendo los asientos de los pilotos o los
asientos de Ia cabina de mando y los asientos de la tripulacién de
cabina, en su caso, que utiliza el operador y que ha aprobado la
Direccidn General de Aviacién Civil y se especifica en el Manual
de Operaciones.

7. Distancia disponible para el despegue (TODA). La longitud
disponible para la carrera de despegue més la longitud
disponible de la zona libre de obstéculos (clear way).

8. El peso de despegue. El peso de despegue de un avién es su peso
vacio, ademds de todos los elementos y las personas que se
transportan en el inicio de la carrera de despegue.

9. Carrera de despegue disponible (TORA). La longitud de Iz pista

que se declara disponible por la DGAC y/o por la autoridad del

Estado del aeropuerto que es adecuada para la carrera en tierra

de un avion despegando.

Pista himeda, Una pista se considera himeda cuando la

superficie de la misma estd cubierta de una cantidad de agua, o

su equivalente, menor de la que se especifica en el anterior

subparrafo a) 2), o cuando hay suficiente humedad en la
superficie de la pista para que parezca reflectante, pero sin zonas
significativas de agua estancada.

b) Los términos “distancia de aceleracién-parada®, “distancia de

despegue”, “carrera de despegue”, “trayectoria de vuelo neta de
despegue”, “trayectoria de vuelo neta en ruta con un motor
inoperativo™ y “trayectoria de vuelo neta en ruta con dos motores
inoperativos”, relativos al avién, se definen en los requisitos de
acronavegabilidad bajo los que se certifico el mismo, o segin
especifique la Direccion General de Aviacion Civil si ésta considera
esa definicion insuficiente para verificar el cumplimiento con las
limitaciones operacionales del rendimiento (perfomance).

CAPITULO VI
Rendimiento (Performance) clase A

Aviones multimotores turbohélices mayores de 5700 Kgs
de PMD y todos los Turbojets

Seccidn OPS. 1485 Generalidades
a) El operador garantizard que para determinar el cumplimiento con

b

-~

los requisitos de este Capitulo, se complementen los datos
aprobados de rendimiento en el Manual de vuelo del avién segin
sea necesario con otros datos que sean aceptables para la Direccidn
General de Aviacion Civil, si los datos de rendimiento aprobados en
el Manual de vuelo del avién son insuficientes en relacion con:

. Tener en cuenta las condiciones adversas de operacion,
razonablemente previsibles, tales como el despegue y aterrizaje
en pistas contaminadas; y

2. Tener en consideracion la falla de motores en todas las fases de
vuelo.

El operador garantizard que, en el caso de pistas himedas y
contaminadas, se utilicen datos de rendimiento que se determinen de
acuerdo con la norma de certificacion para esta categoria de aviones
0 un equivalente que sea aceptable para la Direccion General de
Aviacion Civil (véase MEI OPS 1485 (b).

Seccién OPS. 1490 Despegue

a)

b)

El operador garantizard que el peso de despegue no supere ¢l peso
maximo de despegue especificado en ¢l Manual de vuclo del avidn
para la altitud-presién y temperatura ambients en ¢l acropucrto cn
el que se va a efectuar el despegue.

El operador debe cumplir con los siguicntes requisitos cn la
determinacion del peso maximo de despegue permitido:

I. La distancia de aceleracion-parada no debe exceder 1a digtancia
de aceleracion-parada disponible;

2. La distancia de despegue no debe cxceder la distancia de
despegue disponible, con una zona libre de obsticulos que no
exceda la mitad de la carrera de despegue disponible.

3. La carrera de despegue no debe exceder la carrera de despeguc
disponible;

4. El cumplimiento con este parrafo se debe demostrar empleando
un solo valor de V1 para el aborto del despegue v la
continuacion del mismo; y

5. En una pista humeda o contaminada, el peso de despegue no
debe exceder el que se permite para un despegue en una pista
seca bajo Jas mismas condiciones.

Al mostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo b), el
operador debe tener en cuenta lo siguiente:

1. La altitud -presién en el acropuerto;

2. La temperatura ambiente en el aeropuerto; y

3. La condicion de la superficie de la pista y el tipo de superficic
(Véase MEI OPS 1490 ¢)3)

- La gradiente de la pista en !a direccién del despegue;

. No més del 50% de la componenie del viento de frente o no
menos del 150% de la componente de viento de cola reportado;

U s

Y

6. La pérdida, en su caso, de longitud de pista debido al
alineamiento del avion antes del despegue. (Véase MEI OPS
1490 (c6)).

Seccion OPS. 1495 Franqueamiento de obsticulos para el despegue

a)

b)

°)

d)

El operador garantizard que la trayectoria de vuelo neta de despegue
franquee todos los obstaculos por una distancia vertical de 10.7 m
(35 pies) como minimo o por una distancia horizontal de 90 m (297
pies) mas (,125 x D como minimo, donde D es la distancia
horizontal que ha recorrido el avién desde el final de la distancia de
despegue disponible o el final de la distancia de despegue si esta
programado un viraje antes de] final de la distancia de despegue
disponible. Para aviones con una envergadura menor de 60 m (198
pies). se podrd usar una distancia horizontal de franqueamiento de
obsticulos igual a la mitad de la envergadura del avién mas 60
metros (198 pies), mas 0,125 X D

Al mostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo a), cl
operador tendra en cuenta:

. El peso del avion al comienzo de la carrera de despegue;

. La altitud - presién del aeropuerto;

. La temperatura ambiente en el aeropuerto; y

. No mas del 50% de la componente de viento de frente o no
menos del 150% de la componente de viento de cola reportado.

B U B =

mostrar el cumplimiento con el anterior subpérrafo a):

1. No se permitirin cambios en la trayectoria de despegue, hasta un
punto. en el que la trayectoria de vuelo de despegue haya
alcanzado una altura igual a la mitad de la envergadura pero no
menos de 15 m (50 pies) sobre la elevacion del final de la carrera
de despegue disponible. De ahi en adelante, hasta una altura de
121 m (400 pies) se asume que el avién no se banquea mas de
15°. Por encima de una altura de 121m (400 pies) se podran
programar dngulos de banqueo mayores de 15° pero que no
superen 25°,

2. Cualquier parte de la trayectoria de vuelo neta de despegue en la
que el avién esté banqueado con un dngulo de més de 15°,
debera franquear todos los obstdculos en las distancias
horizontales que se especifican en los subpérrafos a), d) v ¢) de
este parrafo, con una distancia vertical de 15 m (50 pies) como
minimo; y

3. El operador deberi usar procedimientos especiales, sujetos a la
aprobacion de fa Direccién Geheral de Aviacion Civil, para
aplicar dngulos de banqueo incrementados de no mas de 20
grados, entre 61 m y 121m (200 y 400 pies)., 0 no mas de 30
grados, por encima de 121m {400 pies) . (Véase Apéndice | a la
Seccion OPS. 1495 c) 3)).

4. Se debe tener en cuenta el efecto del dngulo de banqueo en las
velocidades de operacion y la trayectoria de vuelo, incluyendo
los incrementos de distancia que resulten de las mayores
velocidades de operacion.

Para demostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo a), en los

casos en que la trayectoria de vuelo prevista no requiera cambios de

rumbo de mds de 15° el operador no tendra que considerar los
obstaculos que estén a una distancia lateral mayor de:

L. 300 m (990 pies), si el pilolo puede mantener la precision de
navegacion requerida a través de la zona de obstaculos (véase
MAC OPS 1495 (b1) y (el)) v;
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2. 600 m (1980 pics) para vuelos en todas las demés condiciones.

Para demostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo a), en
aquellos casos donde se requiera cambios de trayectoria mayores de
15°, el operador no tendra que considerar los obstéculos que estén a
una distancia lateral mayor de:

1. 600 m (1980 pies), si el piloto puede mantener la precisién de
navegacidn requerida en la zona a tener en cuenta para los
obstaculos (véase MAC OPS 1495 (b1) y (el)) o;

2. 900 m (2970 pies) para vuelos en todas las demds condiciones.

El operador establecerd procedimientos de emergencia que cumplan
con los requisitos de la Seccidn OPS. 1495 y proporcionen una ruta
segura, cvitando los obstaculos, para permitir que el avién cumpla
con los requisitos en ruta de la Seccién OPS. 1500, o que aterrice en
et aeropuerto de salida o el aeropuerto alternativo de despegue
(vVéase MEI OPS 1495 £),

Apéndice 1 / Seccion OPS. 1495 c) 3). Aprobacion de angulos de
banqueo incrementados

a)

Para usar dngulos de banqueo que requieran aprobacion especial, se
tendran en cuenta los siguientes criterios:

1. El Manual de vuelo del avion debera contener los datos
aprobados para el incremento requerido de la velocidad
operacional y los datos que permitan la construccion de la
trayectoria de vuelo, considerando los dngulos de banqueo y
velocidades incrementados,

Se debe disponer de guia visual para la precision de la
navegacion. Los minimos meteoroldgicos y las limitaciones de
viento deben ser especificadas para cada pista v aprobadas por la
Direccién General de Aviacién Civil,

3. Entrenamiento de acuerdo con la Seccién OPS. 1975

(353

Seccion OPS. 1500 En ruta - Un motor inoperativo (Véase MAC OPS
1500)

a)

b

Pl

[+

-

El operador garantizard que los datos de la trayectoria neta de vuelo
en ruta con un motor inoperativo que se indican en el Manual de
vuelo del avidn, apropiado para las condiciones meteorologicas
previstas para el vuelo, cumplan con el subpérrafo b) o ¢) en todos
los puntos de la ruta. La trayectoria de vuelo neta deberd tener una
gradiente positiva a 455 m (1500 pies) por encima del aeropuerto en
que se supone se efectia el aterrizaje después de la falla del motor.
En condiciones meteorolégicas que requieran la operacion de
sistemas de proteccion de hielo, se deberd tener en cuenta e, efecto
de su utilizacion en la trayectoria de vuelo neta.

La gradiente de la trayectoria de vuelo neta debe ser positiva, como
minimo 300 m (1000 pies) por encima de todo el terreno y
obstdculos en la ruta dentro de 9,3 km. (5 NM) a ambos lados de la
trayectoria prevista.

La trayectoria de vuelo neta debe permitir que el avion siga su vuelo
desde la altitud de crucero a un aeropuerto en el que se pueda
efectuar un aterrizaje de acuerdo con la Seccion OPS.1515 6 1520,
segin el caso, garantizando el franqueamiento vertical con al menos
600 m (2000 pies) sobre todo el terreno y obstaculos de la
trayectoria de vuelo neta, dentro de 9,3 km. (5 NM) a cada lado, de
acuerdo con los subparrafos 1) a 4) siguientes:

1. Se asume que el motor falla en el punto mas critico de la ruta;

2. Se tienen en cuenta el efecto de los vientos en la trayectoria de
vuelo;

3. Si se utiliza un procedimiento seguro, se permite el lanzamiento
de combustible en la cantidad necesaria para alcanzar el
aeropuerto con el remanente requerido; y

4. El aeropuerto en el que se asume que el avion aterriza, después
de la falla de un motor, debe cumplir con los siguientes criterios:

i) Los requisitos de rendimiento (performance) para el peso
previsto de aterrizaje; y

ii) Los reportes o prondsticos meteoroldgicos, o cualquier
combinacién de los mismos, y los reportes de condicion del
campo indican que se puede aterrizar con seguridad a la hora
estimada de aterrizaje.

. Para demostrar el cumplimiento con la Seccién OPS. 1500, el

operador deberd incrementar las tolerancias de anchura de los
anteriores subparrafos b) y ¢} a 18,5 km. (10 NM) si la precision de
navegacion-no compteeorfel-95%-de nivel de-corifiabilidad.

Seccién OPS. 1505 En ruta - Aeronaves con tres o mis motores, dos
motores inoperativos

a)

o
=

El operador garantizari que en ningin punto de la trayectoria
prevista un avién de tres 0 més motores estard a una distancia de
mas de noventa minutos de un aeropuerto, distancia cque se
determinara suponiendo todos los motores operativos, con una
temperatura estdndar, con el aire en calma y cumpliendo los
requisitos. de rendimiento (performance) aplicables para el peso
previsto de aterrizaje, a menos que cumpla los subpérrafos b) a f)
siguientes.

Los datos de la trayectoria de vuelo neta en ruta con dos motores
s gt oy d0s olorss Tl SV ARCARE
};]);;}ao unq aeropuerfo en el que se pueda aterrizar v parar
completamente el avion, cuando se emplea el procedimiento

€)
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prescrito para un aterrizaje con dos motores inoperatives en lac
condiciones meteoroldgicas previstas. La trayectaria de vuala neta
debe franquear verticalmente, por un minimo de 600m (2000 pieg),
todo el terreno y obstdculos a lo largo de la ruta dentro de 9.3 ki,
(5 NM) a ambos lados, A altitudes y en condiciones metcoroldgicas
en que se requiera la operacién de los sistemas do protevcion de
hielo, se debe tener en cuenta el efecto de su uso on los datos de la
trayectoria de vuelo neta. Si la precision de navegacion no cumple
el nivel de confiabilidad de 95%, el operador deberé incrementar la
tolerancia de anchura, que se ha dado anteriormente, hagta 1%,5 km.
(10 NM).

Se supone que los dos motores fallan en el punto mas eritico del
tramo de la ruta en que el avidn esté a una distancia de mas de 90
minutos, a la velocidad de crucero de largo alcance ¢on todos los
motores operativos, con una temperatura estandar con ¢l aire en
calma, de un aeropuerto que cumple con los requisitos de
rendimiento aplicables para el peso previsto de aterrizaje.

La trayectoria de vuelo neta debe tener una gradiente positiva a 450
m (1500 pies) por encima del aeropuerto en el que se asume que se
efectuaré el aterrizaje después de la falla de los dos motores.

Se permite el lanzamiento de combustible en la medida que sea
congruente con una llegada al aeropuerto con las reservas de
combustible requeridas, si se emplea un procedimiento seguro.

El peso previsto del avion en el punto en que se asume que [allan
los dos motores, no debe ser menor del que incluiria suficiente
combustible para proceder a un aeropuerto donde se asume que se
efectiia el aterrizaje y para arribar alli por lo menos a 450 m (1500
pies) directamente sobre el drea de aterrizaje v luego volar nivelado
durante quince minutos. .

Seccién OPS. 1510 Aterrizaje - Aeropuertos de destino y alternativo
(Véase MAC OPS 1510, 1515)

a) El operador garantizara que el peso de aterrizaje del avidn

b

=

determinado de acuerdo con la Seccion OPS. 1475 a) no exceda el
peso maximo de aterrizaje que se especifica para la altitud y
temperatura ambiente prevista en la hora estimada de aterrizaje en
los aeropuertos de destino y alternativo.

Para las aproximaciones por instrumentos con altura de decision por
debajo de 60 m (200 pies), el operador deberd comprobar que el
peso de aproximacion del avion, teniendo en cuenta el peso de
despegue y el combustible que se espera consumir en el vuelo,
permite una gradiente de ascenso de una aproximacion fallida, con
el motor critico inoperativo y la velocidad y configuracion que se
emplean para una ida al aire, de al menos 2,5%, o la gradiente
publicada, el que sea mayor. La Direccion General de Aviacion
Civil debera aprobar la utilizacién de un método alternativo (véase
MEI OPS 1515(b).

Seccion OPS. 1515 Aterrizaje - Pistas secas (Véase MAC OPS 1510 y
1515)

a) El operador garantizard que el peso de aterrizaje del avion,

b

c

)
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determinado de acuerdo con la Seccién OPS. 1475 a) para la hora
estimada de aterrizaje en el aeropuerto de destino o en cualquier
aeropuerto alternativo, permita un aterrizaje con parada total desde
15 m (50 pies) por encima del umbral:

1. Para aviones turborreactores, dentro del 60% de la distancia de
aterrizaje disponible ; o

2. Para aviones turbohélice, dentro del 70% de la distancia de
aterrizaje disponible;

3. Para los procedimientos de aproximacion de descenso
pronunciado, la Direccion General de Aviacion Civil podra
aprobar el uso de datos de distancia de aterrizaje corregidos por
coeficientes de acuerdo con los anteriores subpérrafos a) 1) y a)
2) segiin el caso, basindose en una altura de proteccién menor
de 15 m (50 pies), pero no menor de 10.7 m (35 pies). (Véase
Apéndice | de Seccion OPS. 1515 a) 3)).

4. Cuando se demuestre ¢l cumplimiento con los subparrafos a) 1)
vy a) 2) anteriores, la Direccion Cieneral de Aviacion Civil podra
aprobar excepcionalmente, una vez que se convenza de que
existe la necesidad (véase Apéndice 1), el uso de operaciones de
aterrizaje corto de acuerdo con los Apéndices 1y 2 junto con
cualguier otra condicién suplementaria que la Direccién General
de Aviacion Civil considere necesaria para garantizar un nivel
aceptable de seguridad en cada caso particular.

Para demostrar el cumplimiento con ¢l anterior subpérrafo ), el
operador debe tener en cuenta lo siguiente:

1. La altitud del aeropuerto; :

2. No mis del 50% de la componente de viento de frente o no
menos del 150% de la componente de viento de cola; y

3. La gradiente de la pista en la direccidn del aterrizaje, si es mayor
de 2%. ‘

Para demostrar el cumplimiento del subparrafo a) anterlor, se debe

asumir que:

1. El avion aterrizara en la pista mas favorable, con el aire en
calma; y ;
2. Elavidn aterrizara en la pista cuya designacion es mas probable,
teniendo en cuenta la velocidad v direccién probable del viento
1dS CATALICLISUIGED U 1t Wi s

cuenta ofras condiciones, tales como ayudas al aterrizae y ©
terreno (véase MEI OPS 15)c).
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d) Si el operador no puede cumplir el subpérrafo c) 1) anterior para un

e
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aeropuerto de destino que s6lo tiene una pista y en él que, el
aterrizaje depende de una componente especificada de viento, se
podré despachar un avidn, si se designan 2 aeropuertos alternativos
que permitan el pleno cumplimiento de los subparrafos a), b) y c).
Antes de iniciar una aproximacion para aterrizar en el aeropuerto de
destino, el piloto al mando debe convencerse de que se puede
efectuar un aterrizaje con pleno cumplimiento de la Seccion OPS.
1510 y los subpérrafos a) y b) anteriores.

Si el operador no puede cumplir con el subparrafo c) 2) anterior para
el aeropuerto de destino, se podra despachar el avion si se designa
un aeropuerto alternativo que permita el pleno cumplimiento de los
subpérrafos a), b) y c).

Apéndice 1 / Seccion OPS. 1515 a) 3)Procedimientos para la

aproximacion de descenso pronunciado
a) La Direccion General de Aviacion Civil puede aprobar la aplicacién

de procedimientos para la aproximacién de descenso pronunciado
que utilizan dngulos de pendiente de descenso de 4,5° 0 mas v con
alturas de proteccion menores de 15 m (50 pies) pero no menores de
10.7 m (35 pies), siempre que se cumplan los siguientes criterios:

1. Cuando se utilicen los criterios de aproximacion de descenso
pronunciado, El Manual de vuelo del Avién debe indicar el
angulo maximo de trayectoria de planeo aprobado, cualquier otra
limitacién, procedimientos normales, anormales o de
emergencia para la aproximacion de descenso pronunciado, al
igual que modificaciones a los datos de longitud de pista.

2. Se debe disponer de un sistema adecuado de referencia de la
trayectoria de planeo, que consista por lo menos en un sistema
visual de indicacion de la misma, en cada aeropuerto en que se
van a efectuar procedimientos de aproximacion de descenso
pronunciado; y

3. Los minimos meteorologicos se deben especificar y aprobar para
cada pista que vaya a ser utilizada con un procedimiento de
aproximacién de descenso pronunciado. Se debe tener en cuenta
lo siguiente:

La situacion del obstaculo;

El tipo de referencia de la trayectoria de planeo y guia de la
pista, tales como ayudas visuales, MLS, 3D-NAV, ILS,
LLZ, VOR, NDB;

La referencia visual minima que se requiere en la DH y
MDA;

El equipo de a bordo disponible;

Las calificaciones de los pilotos y familiarizacion
especifica con ese aeropuerto;

Las limitaciones y procedimientos del Manual de vuelo del
avion; y

Criterios de aproximacion fallida.

i)
i)

iii)

iv)
v)

vi)

vii)

Apéndice 1/ Seccion OPS. 1515 a) 4) Operaciones de aterrizaje corto

a) Con el propésito de cumplir la Seccion OPS. 1515 a) 4) la distancia

usada para calcular el peso permisible de aterrizaje puede consistir
de la longitud utilizable del area de seguridad declarada mas la
distancia de aterrizaje declarada disponible. La Direccién General
de Aviacion Civil podra aprobar tales operaciones de acuerdo con
los siguientes criterios:

1. Demostracion de la necesidad de operaciones de aterrizaje corto.
Deber tener un claro interés piblico y necesidad operacional, ya
sea debido a la lejania del aeropuerto o a las limitaciones fisicas
para incrementar la extension de la pista de vuelo.

2. Avion y criterios operativos.

i) Las operaciones de aterrizaje corto solo seran aprobadas para
aviones donde la distancia vertical entre Ja linea de vision del
piloto y la trayectoria de la parte inferior de las ruedas, con el
avién establecido en la trayectoria de planeo normal, no
exceda de 3 m (9.9 pies).

ii) Cuando se establezcan los minimos operativos del
aeropuerto, la visibilidad/RVR no debe ser menor de 1,6 Km.
Ademas las limitaciones de viento deberdn estar
especificadas en el Manual de operaciones.

iii)La experiencia minima del piloto, los requisitos de
entrenamiento y la familiarizacion especial con el aeropuerto,
deben estar especificados en el Manual de operaciones.

. Se asume que la altura de cruce sobre el inicio de la longitud
utilizable del drea de seguridad declarada es de 15 m (50 pies).
4. Criterios adicionales. La Direccién General de Aviacion Civil
podra imponer tantas condiciones adicionales como sea
necesario para la operacion segura, teniendo en cuenta el tipo de
avion, las caracteristicas orogréficas en el drea de aproximacion,
las ayudas disponibles en la aproximacion y las consideraciones
sobre aproximacion/aterrizaje fallido. Tales condiciones
adicionales podrin ser por ej.: el requisito de sistemas

indicadores de tipo visuales tales como VASIS/PAPI.

(%)

Apéndice 2 / Seccion OPS. 1515 a) 4) Criterios del aeropuerto para

operaciones de aterrizaje corto
a) Criterios del aeropuerto.

1. El uso del drea de seguridad debe ser aprobado por la Direccion
General de Aviacién Civil.

2. La longitud utilizable del 4rea de seguridad declarada, de
acuerdo con lo previsto en la Seccién 1515 a) 4) y este Apéndice,
no debe exceder de 90 metros (297 pies).

3. El ancho del area de seguridad declarada no serd menor del
doble del ancho de la pista o el doble de la envergadura alar, lo
que sea mayor, centrada sobre el eje extendido de la misma.

4. El 4rea de seguridad declarada debe estar libre de obsticulos o
depresiones que podrian poner en peligro a un avién que aterrice
corto y no se permitiran objetos méviles en el area de seguridad
declarada cuando la pista esta siendo usada para operaciones de
aterrizaje corto.

5. La pendiente del drea de seguridad declarada no debe exceder
del 5% hacia arriba ni el 2% hacia abajo en la direccién del
aterrizaje.

6. A los fines de esta operacion los requisitos de resistencia de
pavimento de la Seccion OPS. 1480 a) 5) no necesitan ser
aplicados al drea de seguridad declarada.

Seccion OPS. 1520 Aterrizaje - Pistas hiimedas y contaminadas
a) El operador garantizard que cuando los reportes o prondsticos

b
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meteorologicos, 0 una combinacién de los mismos, indican que la
pista pueda estar mojada a la hora estimada de llegada, la distancia
de aterrizaje disponible sea como minimo el 115% de la distancia de
aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con la Seccién OPS.
1515;

El operador garantizara que cuando los correspondientes reportes o
pronésticos meteoroldgicos, ~ una combinacién de los mismos,
indiguen que la pista pueda estar contaminada a la hora estimada de
llegada, la distancia de’ aterrizaje disponible debera ser como
minimo la que se determine de acuerdo con el subpérrafo a)
anterior, o por lo menos el 115% de la distancia de aterrizaje
determinada de acuerdo con los datos aprobados de distancia de
aterrizaje con la pista contaminada o su equivalente, aceptados por
la Direccién General de Aviacién Civil, la que sea mayor.

Una distancia para el aterrizaje en una pista himeda més corta que
la especificada en el subparrafo a) anterior, pero no menor que la
requerida por la Seccion OPS.1515 a),puede utilizarse si el Manual
de vuelo del avion incluye informacion adicional especifica sobre
las distancias de aterrizaje en pistas mojadas.

Una distancia de aterrizaje sobre una pista contaminada
especialmente preparada, mds corta que la requerida en el
subpérrafo b) anterior, pero no menor de la que se requiere en la
Seccion OPS.1515 a), puede utilizarse si el Manual de vuelo del
avién incluye informacién adicional especifica sobre las distancias
de aterrizaje en pistas contaminadas.

Para demostrar el cumplimiento con los subpérrafos b), ¢) y d)
anteriores, se aplicaran los criterios de la Seccién OPS. 1515 segun
corresponda, excepto que la Seccion OPS. 1515 a) 1) y 2) no
aplicaran al subparrafo b).

CAPITULO VI
Rendimiento (Performance) Clase C

Aviones multimotores a piston con PMD mayores de 5700 kgs
Seccion OPS.1560 Generalidades

El operador garantizaré que para determinar el cumplimiento de los

requisitos de este Capitulo, se complementen los datos de rendimiento
(performance) aprobados en el Manual de vuelo del avion, con otros datos
que sean aceptables para la Direccion General de Aviacion Civil segiin sea
necesario, si los aprobados son insuficientes.

Seccion OPS.1565 Despegue

a) El operador garantizard que el , eso de despegue no exceda el peso

b

c
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méximo de despegue que se especifica en el Manual de vuelo del
avién para la altitud - presion y la temperatura ambiente en el
aeropuerto en el se realizara el despegue.

El operador garantizard que para los aviones cuyos datos de
longitud de campo de despegue, contenidos en el Manual de vuelo
del avion, que no contemplan falla de motores, la distancia desde el
inicio de la carrera de despegue requerida. hasta que el avién
alcance una altura de 15 m (50 pies) sobre la superficie, con todos
los motores operando dentro de las condiciones de méxima potencia
de despegue especificadas, al ser multiplicadas por un factor ya sea
de:

1. 1,33 para aviones con dos motores;
2. 1,25 para aviones con tres motores;
3. 1,18 para aviones con cuatro motores,

no exceda la carrera de despegue disponible en el aeropuerto en el
que se valla a efectuar el despegue.

El operador garantizard que para aviones que tengan datos de
longitud de campo de despegue contenidos en el Manual de vuelo
del avion, que consideren la falla de motores, se cumplan los
siguientes requisitos de acuerdo con las especificaciones del
Manual de vuelo del avién:

1. La distancia de aceleracion-parada no debe exceder la distancia
de aceleracién-parada disponible;

2. La distancia de despegue no debe exceder la distancia de
despegue disponible, con una longitud de zona libre de
obstaculos que no exceda la mitad de la carrera de despegue
disponible; -



Pag 22

La Gaceta N° 50 — Viernes 10 de marzo del 2000

d

-

3. La carrera de despegue no debe exceder la carrera de despegue

disponible;

4. EI cumplimiento de este parrafo se debe demostrar usando un
unico valor de V1 para el despegue abortado y la continuacién
del mismo; y

. Enuna pista himeda o contaminada el peso de despegue no debe
exceder el permitido para el despegue en una pista seca en las
mismas condiciones.

Para_demostrar el cumplimiento de los subpérrafos b) y c)
anteriores, el operador debe tener en cuenta lo siguiente:

I. La altitud - presion del aeropuerto;

2. La temperatura ambiente en el aeropuerto;

3. La condicion y tipo de la superficie de la pista (véase MEI OPS
1565 (d) (3));

4. La gradiente de la pista en el sentido del despegue (véase MAC
OPS 1565 (d) (4));

5. No maés del 50% de la componente de viento de frente o no
menos del 150% de la componente de viento de cola reportado;

wh

e
6. La pérdida, si se produce, de longitud de pista por la alineacién
del avian antes del despegue (Véase MEI QPS 1565 (d) (6) )

Seccion OPS.1570 Franqueamiento de obstaculos en el despegue
a) El operador garantizard que la trayectoria de vuelo de despegue con

b
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un motor inoperativo franquee todos los obsticulos con una
distancia vertical de al menos 15 m (50 pies) mas 0,01D como
minimo, o por una distancia horizontal de al menos 90 m (297 pies)
més 0,125D como minimo, donde D es la distancia horizontal
recorrida por el avion desde el final de la distancia de despegue
disponible, Para aviones con una envergadura de menos de 60
metros (198 pies) se podra usar una distancia horizontal de
franqueamiento de obstaculos de la mitad de la envergadura del
avion mas 60 metros (198 pies), mds 0,125D.

La trayectoria de vuelo de despegue debe iniciar a una altura de 15
m (50 pies) sobre la superficie, al final de la distancia de despegue
requerida en la Seccion OPS.1565 b) o ¢), segin el caso y terminar
a una altura de 450 m (1500 pies) sobre la superficie.

Para demostrar el cumplimiento del subparrafo a), el operador debe
tener en cuenta lo siguiente:

1. El peso del avion en el inicio de la carrera de despegue;

La altitud - presién del aeropuerto;

La temperatura ambiente en el aeropuerto; y

No maés del 50% de la componente de viento de frente o no
menos del 150% de la componente de viento de cola reportadas.

Para demostrar el cumplimiento del subparrafo a) anterior no se
permitiran cambios de la trayectoria hasta que se haya alcanzado
una altura de 15 m (50 pies) sobre la superficie. Después, hasta una
altura de 121 m (400 pies) se asume que el angulo de banqueo del
avion no excede de 15° Por encima de una altura de 121 m (400
pies) se podran programar angulos de banqueo mayores de 15°, pero
no mayores de 25°. Debido al efecto del angulo de banqueo sobre
las velocidades operacionales y la trayectoria de vuelo, se debe
considerar los incrementos de distancia resultantes de las mayores
velocidades operacionales (véase MAC OPS 1570 (d)).

Para demostrar el cumplimiento del subparrafo a) anterior, en los
€asos en que no se requieren cambios de trayectoria de mas de 15°,
el operador no necesita considerar los obstaculos que estén a una
distancia lateral mayor de:

1. 300 m (990 pies), si el piloto puede mantener la precisién de
navegacion requerida a través de la zona de obstaculos (Véase
MAC OPS 1570 e)1) y f)1) o;

2. 600 m (1980 pies) para vuelos realizados bajo todas las demas
condiciones.

Para demostrar el cumplimiento del subpérrafo a) anterior, en los
casos en que se requieren cambios de trayectoria mayores de 15° el
operador no necesita considerar los obsticulos que estén a una
distancia lateral mayor de:

1. 600 m (1980 pies), si el piloto puede mantener la precisién de
navegacion requerida a través de la zona de obstaculos (Véase
MAC OPS 1570 e) 1)y f) 1) 0;

2. 900 m (2970 pies) para los vuelos bajo todas las demds
condiciones.

El operador esrablecerézfarocedim ientos de emergencia que cumplan
con los requisitos de la Seccion OPS.1570 y proporcionen una ruta
segura, evitando los obstaculos, para permitir que el avion cumpla
con los requisitos en ruta de la Seccion OPS.1570, o aterrice en el
aeropuerto de salida o en un alternativo de despegue.

o

4 Lo

Seccion OPS,1575 En ruta - Todos los motores operando
a) El operador garantizard que el avién, en las condiciones

meteoroldgicas previstas para el vuelo, en cualquier punto de su ruta
o en cualquier desviacion prevista de ella, sea capaz de alcanzar un
régimen de ascenso de por lo menos 300 pies por minuto, con todos
los motores operando dentro de las condiciones especificadas de
potencia maxima continua en:

1. Las altitudes minimas para un vuelo seguro en cada etapa de la
ruta que se va a volar o de cualquier desviacion prevista de la
misma que se especifique, o calcule con la informacion
contenida en el Manual de operaciones con respecto al avion; y

2. Las altitudes minimas que sean necesarias para cumplir con las
condiciones prescritas en la Seccion OPS.1580 y 1585, segin
corresponda.

Seccién OPS.1580 En ruta - un motor inoperative (Véase MAC OPS
1580)

a) El operador garantizara que el avién, en las condiciones
meteorologicas que se esperan para el vuelo, en el caso de que un
motor quede inoperativo en cualquier punto de su ruta o en
cualquier desviacidon prevista de la misma y con el/los otrofs
motor/es operando dentro de las condiciones especificadas de
potencia maxima continua, sea capaz de continuar el vuelo desde la
altitud de crucero a un aeropuerto en el que se pueda efectuar un
aterrizaje de acuerdo con la Seccion OPS.1595 o Seccion
OPS.1600, segin correspenda, franqueando los obstaculos a 9,3
km. (5 NM) a ambos lados de la trayectoria prevista con una
distancia vertical minima de por lo menos:

1. 300 m (1000 pies) cuando el régimen de ascenso sea cero o
mayor; o
2. 600 m (2000 pies) cuando el régimen de ascenso sea negativo.

La trayectoria de vuelo tendrd una pendiente positiva a una altitud
de 450 m (1500 pies) sobre el aeropuerto en el que se asume que se
efectuard el aterrizaje después de la falla de un motor..

Para los efectos de este subparrafo, el régimen de ascenso
disponible del avion se considerara ser 150 pies por minuto menos
que el régimen de ascenso bruto especificado.

Para demostrar el cumplimiento’ de este parrafo, el operador debe
incrementar los margenes de anchura dados en el subparrafo a)
anterior a 18,5 km. (10 NM) si la precision de navegacion no
alcanza un nivel de confiabilidad del 95%.

Si se utiliza un procedimiento segurc, se permite el lanzamiento de
combustible en la cantidad necesaria para alcanzar el aeropuerto
con el remanente requerido.

Seccion OPS.1585 En ruta - aeronaves con tres o mas motores, dos
motores inoperativos

b
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a) El operador garantizara que en ningin punto a lo largo de la
trayectoria prevista, un avién con tres 0 mas motores estara a una
distancia de mds de noventa minutos de un aeropuerto en el que se
cumpla con los requisitos de rendimiento (performance) aplicables
al peso de aterrizaje previsto, a la velocidad de crucero de largo
alcance con todos los motores operando en aire calmo, a no ser que
cumpla con los subparrafos b) a e) siguientes:

La trayectoria de vuelo con dos motores inoperativos debera

permitir que el avién continte el vuelo, en las condiciones

meteoroldgicas esperadas, franqueando todos los obstéculos dentro
de 9,3 km. (5 NM) a ambos lados de la trayectoria prevista con una
separacion vertical de 600 m (2000 pies) como minimo, hasta un
aeropuerto en el que se cumpla con los requisitos de rendimiento

(performance) aplicables al peso de aterrizaje previsto.

Se supone que los dos motores fallan en el punto mas critico de la

parte de la ruta en que el avién estd a una distancia de mas de

noventa minutos de un aeropuerto en el que se cumplan los
requisitos de rendimiento (performance) aplicables al peso de
aterrizaje prevista a la velocidad de crucero de largo alcance con
todos los motores operando, a temperatura estandar y en aire calmo,

El peso previsto de] avién en el punto en que se supone que fallan

los dos motores, no debe ser menor del que incluiria suficiente

combustible para proceder a un aeropuerto donde se asume que se
efectuara el aterrizaje y para llegar alli a una altitud de, al menos,

450 m (1500 pies) directamente sobre la zona de aterrizaje y luego

volar nivelado durante quince minutos.

e) A los efectos de este subparrafo se debe considerar que el régimen
disponible de ascenso del avion es de 150 pies por minuto menos
que el especificado.

f) Para demostrar el cumplimiento de este pérrafo, el operador debe

incrementar los méargenes de anchura del anterior subparrafo a) a

18,5 km. (10 NM) si la precisién de navegacion no alcanza un nivel

de confiabilidad del 95%.

Si se utiliza un procedimiento seguro, se permite el lanzamiento de

combustible en la cantidad necesaria para alcanzar el aeropuerto

con el remanente requerido.

Seccién OPS.1590 Aterrizaje - Aeropuertos de destino y alternativos
(Véase MAC OPS 1590 y 1595)

El operador garantizard que el peso de aterrizaje del avién
determinado de acuerdo con la Seccién OPS.1475a) no exceda el peso
méximo de aterrizaje especificado en el Manual de vuelo del avién para la
altitud y, si esta incluido en el mismo, la temperatura ambiente prevista en
los aeropuertos de destino y alternativo, a la hora estimada de llegada.

Seccion OPS.1595 Aterrizaje - Pistas secas (Véase MAC OPS 1590 y
1595)

a) El operador garantizard que el peso de aterrizaje del avién
determinada de acuerdo con la Seccién OPS.1475a) para la hora
estimada de aterrizaje permita, un aterrizaje con parada total desde
15m (50 pies) sobre el umbral, dentro del 70% de la distancia de
aterrizaje disponible en el aeropuerto de destino ¥ cualquier
aeropuerto alternativo.
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b) Para demostrar el cumplimiento del anterior subpéarrafo a), el

operador debe tener en cuenta lo siguiente:

1. La altitud del aeropuerto;

2. No més del 50% de la componente de viento de frente o no
menos del 150% de la componente de viento de cola;

3. Eltipo de la superficie de la pista (véase MAC OPS 1595 b) 3));

4.

y
La gradiente de la pista en la direccién del aterrizaje (véase
MAC OPS 1594).

¢) Para despachar un avién de acuerdo con el subparrafo a) anterior se

debe asumir que:

1. El avidn aterrizara en Ia pista méds favorable en aire calmo; y

2. Elavidn aterrizara en la pista cuya designacién sea mas probable
teniendo en cuenta la velocidad y direccién probable del viento,
las caracteristicas de manejo en tierra del avién y otras
condiciones tales como las ayudas al aterrizaje y el terreno
(véase MEI OPS 1595 c)).

d) Siun operador no puede cumplir el subparrafo b) 2) anterior para el

aeropuerto de destino, se podra despachar el avion si se designa un
aeropuerto alternativo que permita el pleno cumplimiento de los
subparrafos a), b) y ¢).

Seccion OPS.1600 Aterrizaje - Pistas hiumedas y contaminadas
a) El operador garantizara que cuando los correspondientes reportes o

b)

pronosticos meteorolégicos, o una combinacién de los mismos,
indiquen que la pista pueda estar himeda a la hora estimada de
llegada, la distancia de aterrizaje disponible sea igual o exceda, a la
distancia de aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con la
Seccion OPS.1595, multiplicada por un factor de 1,15.

El operador garantizara que cuando los correspondientes reportes o
prondsticos meteorolégicos, o una combinacién de los mismos,
indiquen que la pista pueda estar contaminada a la hora estimada de
llegada, la distancia de aterrizaje, determinada utilizando datos que
sean aceptables para la Direccion General de Aviacién Civil en estas
condiciones, no exceda la distancia de aterrizaje disponible.

CAPITULO V1II
Peso y balance

Seccién OPS.1605 Generalidades (Véase Apéndice 1 de Seccién
OPS.1605)

a) El operador garantizara que durante cualquier fase de la operacién,

b

c

d
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la carga, peso y centro de gravedad del avién cumplan con las
limitaciones especificadas en el Manual de vuelo del avien
aprobado.

El operador debe establecer el peso y el centro de gravedad (peso y
balance en vacio) de cualquier avién mediante un pesaje original
emitido por el fabricante en el caso de un avién nuevo; si proviene
de otro operador, con base en los Gltimos registros o por medio de
un pesaje real con el fin de mantener un historial de peso y balance.
Antes de la entrada inicial en servicio y posteriormente a intervalos
de 36 meses se debe calcular y reflejar los efectos acumulativos de
las modificaciones, reparaciones y alteraciones en el historial del
peso y balance; asi mismo , los aviones se deberdn volver a pesar si
no se sabe con precision el efecto de las modificaciones en el peso
y balance.

El operador debe determinar el peso de todos los elementos de
operacién y de los miembros de la tripulacion que se incluyen en el
peso bésico operacional del avion; pesandolos o empleando pesos
normalizados.

El operador debe establecer el peso de la carga de tréfico,
incluyendo cualquier lastre, mediante un pesaje real o determinar el
peso de la misma de acuerdo con los pesos normalizados de
pasajeros y equipaje que se especifican en la Seccién OPS.1620.

El operador debe determinar el peso de la carga de combustible
empleando la densidad real o, si no se conoce, la densidad calculada

‘de acuerdo con un método especificado en el Manual de

operaciones (véase MEI OPS 1605 (b)).

Apéndice 1 de Seccién OPS.1605 Peso y Balance - Generalidades
a) Determinacién del peso basico operacional de un avién

1. Pesaje de un avién

i) Los aviones nuevos se suelen pesar en la fabrica y se podran
poner en operacién sin volverlos a pesar si se han corregido
los registros de peso y balance para reflejar alteraciones o
modificaciones del avién. Los aviones transferidos de un
operador equivalente con un programa de control de peso
aprobado a otro operador equivalente con un programa
aprobado, no necesitan ser pesados previamente a su
utilizacion por el operador receptor a menos que hayan
transcurrido mas de 36 meses desde el Gltimo pesaje. Los
aviones procedentes de otros operadores deben ser pesados.
El peso y posicién del centro de gravedad (CG) individual de
cada avion se debe verificar periédicamente. El intervalo
méximo entre dos pesajes debe cumplir con los requisitos de
la Secciéon OPS.2603b). Ademds, el peso y el CG de cada
avion se debe verificar mediante:

A) Pesaje; o

=

ii

B) Calculo, si el operador puede facilitar la necesaria
Jjustificacién para probar la validez del método de calculo
elegido, siempre que los cambios acumulados del peso
basico operacional excedan el + 0,5% del peso maximo
de aterrizaje o el cambio acumulado de la posicién del CG
exceda el + 0,5% de la cuerda aerodindmica media.

2. Peso de la flota y posicion del CG

i) Para una flota o grupo de aviones del mismo modelo y
configuracion, se podra utilizar un peso bésico operacional y
posicion del CG promediados como el peso de la flota y la
posicion del CG, siempre que los pesos bésicos operacionales
y posiciones del CG de los aviones individuales, cumplan
con las tolerancias especificadas en el subparrafo (ii).
Ademas, son aplicables los criterios especificados en los
subparrafos (iii), (iv) ¥ a) 3) siguientes.

ii) Tolerancias
A) Si la variacidn con respecto al peso basico operacional

promedio de la flota de cualquier aviéon que se haya
pesado, o cuyo peso se halla calculado, varia por mas de
+ 0,5% del peso maximo estructural de aterrizaje, o la
posicién del CG varia por mas de + 0,5% de la cuerda
aerodindmica media con respecto al CG promedio de la
flota, dicho avidn se debe independizar de la flota. Se
podran establecer flotas independientes, cada una de ellas
con distintos pesos de flota promedios.

B) Cuando el peso del avién se encuentra dentro de la
tolerancia del peso bésico operacional de [a flota, pero su
posicion del CG se encuentra fuera de la tolerancia
permitida de la misma, se podrd seguir operando el avién
bajo el peso basico operacional aplicable, pero con una
posicién del CG individual.

C) Si cuando se compara con otros aviones de la flota un
avion individual tiene una diferencia fisica, que pueda
calcularse con precision (p.e., configuracién de las
cocinas o asientos), que dé lugar a que se excedan las
tolerancias de la flota, se podra mantener en la misma
siempre que se apliquen correcciones adecuadas al peso
y/o posicion del CG para ese avidn.

D) Los aviones para los que no se ha publicado la cuerda
aerodindmica media, deben operarse con sus valores
individuales de peso y posicién del CG o deben someterse
a un estudio y aprobacion especiales por parte de la
Direccion General de Aviacion Civil.

iii) Utilizacion de valores de flota

A) Después de pesar un avidn, o si sucede algin cambio en
los equipos del avién o en la configuracion, el operador
debe verificar que se encuentra dentro de las tolerancias
especificadas en el anterior subpérrafo 2) ii).

B) Los aviones que no se hayan pesado desde la iltima
evaluacion del peso de la flota, se pueden mantener en
una flota operada con valores de Ja misma, siempre que
los valores individuales se revisen mediante calculo y que
permanezcan dentro de las tolerancias que se definen en
el subparrafo 2) ii) anterior, Si estos valores individuales
ya no se encuentran dentro de las tolerancias permitidas,
el operador debe determinar nuevos valores de la flota
que cumplan totalmente condiciones de los subparrafos 2)
i) y 2) ii) anteriores, u operar los aviones que no se
encuentren dentro de los limites con sus valores
individuales.

C) Para afiadir un avién a una flota que se opera con valores
de flota, el operador debe verificar mediante pesaje o
calculo que sus valores reales se encuentran dentro de las
tolerancias especificadas en el subpérrafo 2) ii) anterior,

iv) Para cumplir con el subpérrafo 2) i) anterior, los valores de
flota deben actualizarse como minimo al final de cada
evaluacion de peso de la flota.

3. Numero de aviones que se pesaran para obtener los valores de
flota

i) Si*n” es el nimero de aviones en la flota que utiliza valores
de flota, el operador debe pesar como minimo, en el periodo
entre dos evaluaciones del peso de flota, un cierto niimero de
aviones que se define en la siguiente tabla:

Nimero de aviones en la flota Nimero minimo de pesajes

263 N

4a9 nt3
2

10 6 mas n+51
10

ii) Al elegir los aviones que se pesaran, se deberian seleccionar
los aviones de la flota con el mayor tiempo transcurrida
desde su altimo pesaje.

iii) El intervalo entre 2 evaluaciones del peso de flota no debe
exceder de 36 meses.
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4. Procedimiento de pesaje

i) FEl pesaje debe ser llevado a cabo por el fabricante o por una
organizacién de mantenimiento aprobada.

ii) Se deben tomar las precauciones adecuadas que estén de
acuerdo con las practicas aceptables, tales como:

A) Comprobar la integridad del avién como de sus equipos;

Seceién OPS.1610 Carga, peso y balance

El operador especificard, en el Manual de Operaciones, los

principios y métodos empleados en el cargado y en el sistema de peso y
balance que cumplen con los requisitos de la Seccion OPS.1605. Este
sistema debe cubrir todos los tipos de operacion previstos.

Seccién OPS.1615 Valores de peso para la tripulacién

B) Determinar que los fluidos y su cantidad sean a) El operador debe utilizar los siguientes valores de peso para
considerados adecuadamente; determinar el peso basico operacional:

C) Asegurar que el avion este limpio; e 1. Pesos reales incluyendo cualquier equipaje de la tripulacion; o

D) Asegurar que el pesaje se lleve a cabo en un edificio 2. Pesos normalizados, inciuvendo equipaje de mano, de 90 kg.
cerrado. para los miembros de la tripulacién de vuelo y de 85 kg. para los

i) Cualquier equipo que se utilice en el pesaje debe estar miembros de la tripulacion de cabina de pasajerosio

adecuadamente calibrado, ajustado a cero y utilizado de 3. Otros pesos an'm_"‘,“Zﬂ_"_IOIfS que sean aceptables para la Direccion

acuerdo con las instrucciones del fabricante. Cada bascula General de Aviacion Civil.

debe ser calibrada cada dos afios o en ¢l periodo de tiempo b) El operador debe corregir el peso basico operacional para tener en

especificado por el fabricante del equipo, el que sea menor,
bien por el fabricante , o por un departamento civil de pesas
y medidas (ONNUM o equivalente). El equipo debe permitir
que se determine el peso del avién con precision (Véase
MAC OPS del apéndice 1 del RAC OPS 1605 parrafo a)
4iii)).

b) Pesos normalizados especiales para la carga de tréfico. Ademads de
las pesos normalizados para pasajeros y equipaje de mano, el
operador podra someter a la Direccion General de Aviacion Civil
para su aprobacién, pesos normalizados para otros articulos de
carga.

cuenta cualquier equipaje adicional. La posicion de este equipaje
adicional se debera tener en cuenta cuando, se establezca el centro
de gravedad del avion.

Seccion OPS.1620 Valores de peso para pasajeros, equipaje de mano y
equipaje

a)

El operador calculard el peso de los pasajeros y del equipaje de
mano utilizando el peso real de cada persona y el peso real pesado
del equipaje de mano o los valores normalizados de peso
especificados en la Tabla 1. Se debe incluir en el Manual de
operaciones el procedimiento especificado para seleccionar los
pesos reales o normalizados.

¢) Carga del avién b) Si se determina el peso real mediante pesaje, el operador debe
¥ . asegurar que se incluyan los efectos personales y el equipaje de

E El operadpr debe garantizar que la carga de sus aviones se lleve mano de los pasajeros. Ese pesaje se debe llevar a cabo
a cabo bajo la supervision de personal callﬁgado. ; inmediatamente antes del embarque y en un lugar adyacente.

2. El operador debe garantizar que la operacion de carga estd de ¢) Si se determina el peso de los pasajeros utilizando los valores
acuerdo con los datos que se han empleado para calcular el peso normalizados de peso, se deberan empllear los mismos valores de la
y balance del avién. : Tabla 1. Los pesos normalizados incluyen el equipaje de mano y el

3. El operador debe cumplir con los limites estructurales peso de cualquier infante llevade por un adulto en su asiento. Se
adicionales, tales como: las limitaciones de la resistencia del debe considerar a los infantes que ocupen asientos individuales
piso, la méaxima carga lineal, el peso méiximo por como nifios, a los efectos de este subparrafo.
compartimiento de carga y/o los limites maximos de asientos. Tabla 1

d) Limites del centro de gravedad Adultos incluyendo equipaje de mano 84 kg. (185 Lb)

1. Limites operacionales del CG. A menos que se aplique Nifios incluyendo equipaje de mano 40 Kg. (88 Lb)
asignacién de asientos y se tengan en cuenta con precision los d) En cualquier vuelo en que se identifique el transporte de un namero
efectos del nimero de pasajeros por fila de asientos de la carga significativo de pasajeros cuyos pesos, incluyendo su equipaje de
en los compartimientos individuales de carga y del combustible mano, se prevé que excedan el peso normalizado para pasajeros, el
en tanques individuales en el calculo del balance, se deben operador debe determinar el peso real de los mismos pesaje (Véase
aplicar mérgenes de operacién a los limites certificados del MEI OPS 1620 (h) e (i)). e )
centro de gravedad. Al determinar los margenes del CG se e) El operador debe pesar todo equipaje que sea manifestado.

deben tener en cuenta posibles desviaciones de la distribucién
supuesta de la carga. Si se aplica la libre eleccion de asientos, el
operador debe introducir procedimientos para asegurar que la

Seccién OPS.1625 Documentacién de peso y balance (Véase Apéndice
1 de Seccion OPS.1625)

5 e 4 . i i a) El operador debe preparar la documentacion de peso y balance antes
tripulacién de vuelo o de cabina de pasajeros tome acciones de cada vuelo especificando la carga y su distribucién. La
correctivas si se produce una ocupacién de asientos cargada documentacién de peso y balance debe permitir al piloto al mando
hacia uno de los extremos del avién. Los mirgenes del CG y los la determinacion de que la carga y su distribucion sean tales que no
procedimientos operativos asociados, incluyendo suposiciones se excedan los limites de peso y balance del avidn. La persona que
sobre los asientos de los pasajeros, deben ser aceptables para la prepara la documentacion de peso y balance se debe identificar en
Direccién General de Aviacidn Civil (véase MEI al apéndice 1 el documento. La persona que supervisa la carga del avién debe
de la Seccion 1605 subparrafo d)). ratificar mediante firma que la carga y su distribucion estan de

2. Centro de gravedad en vuelo. Ademds del subparrafo d)l) acuerdo con la documentacidn de peso y balance. Este documento
anterior, el operador debe demostrar que los procedimientos debe ser aceptable para el piloto al mando, indicdndose su
tienen plenamente en cuenta la variacién extrema en el aceptacion mediante su firma (véase también Seccién OPS.11055
movimiento del CG durante el vuelo, causado por los a)12)). " )
movimientos de los  pasajeros/tripulacién y el b) El operador debe especificar en su Manual de Operaciones los

consumoftransferencia de combustible.

Seccidon OPS.1607 Terminologia

a) Peso bésico operacional.- El peso total del avién, preparado para un

procedimientos para cambios de altima hora en la carga.

Apéndice 1 de RAC-OPS. 1625 Documentacién de Peso y Balance
(Véase MFEI de Apéndice 1 de RAC-OPS. 1625)

tipo determinado de operacidn, excluyendo todo el combustible a) Documentacitn de peso y balance
utilizable y la carga de trafico. Este peso incluye elementos tales 1. Contenido
como. abien i. La documentacién de peso y balance deberd contener la
b; :ii‘]l-pl.l]atlﬂl.]'}‘ Sll.; %g(tjupaje; ; : T ) siguiente informacion:
¢) Alimentacién, bebidas y equipo para el servicio a los pasajeros; y Pt s .
d) Agua potable y sustancias quimicas para los lavatorios. g)) T%eu%‘gl‘g geg;gzn?ﬁ:::?;g;vjel T ke
¢) Peso méximo sin combustible. El peso méximo permitido a un ¢) Identidad del Comandante 2 :
avion sin combustible utilizable. El peso del combustible contenido d) Identidad de la persona quien prepard el documento
en ciertos tanques se deberd incluir en el peso sin combustible, . ¢) Peso seco de operacion v el C.G correspundienté del
cuando se mencione explicitamente en las limitaciones del Manual avién. ¢ :
de Vuelo del Avién, ol . f) Peso del combustible del despegue y el peso del
f) Peso méximo estructural de aterrizaje. El peso maximo total del combustible para el viaje.
avién permitido en el aterrizaje en condiciones normales. 2) Peso de consumibles que no sean combustible.
¢) Peso maximo estructural de despegue. El peso méaximo total del h) Componentes de carga incluyendo los pasajeros, flete, y
avion permitido al inicio de la carrera de despegue. _ balastre. £ o
h} Clasificacion de pasajeros. i) Peso de despegue, peso de aterrizaje y peso de cero
i) Se definen como adultos, masculino y femenino, personas de 12 combustible.
anos de edad o mas. j) Distribucion de carga 2
i) Se definen como nifios, personas de una edad comprendida entre 2 k) Posiciones del C.G. aplicables al avion.

1) Peso limitante y valores del C.G.

ii. Sujeto a la aprobacién de la Autoridad, un Operador podra
avaitiv algumaa da eataa datae da la documentacion de DESO ¥

balance. .

y 12 afios.
k) Se definen como infantes, las personas de menos de 2 afios de edad.
) Carga de trafico. El peso total e pasajeros, cquipa)e y ceTgs,
incluyendo cualquier carga no remunerada.
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2. Cambios de Gltima instancia. Si ocurren cambios de tltima
instancia, después de la finalizacion de la documentacion de
peso y balance, el Comandante deberia de ser notificado y el
cambio deberia ser registrado en la documentacién de peso y
balance. El cambio maximo permitido en el nimero de pasajeros
o carga aceptado como cambios de Gltima instancia, deberian ser
especificados en el Manual de Operaciones. Si este nimero es
excedido, se debe preparar una nueva documentacion de peso y
balance.

b) Sistemas Computarizados. Cuando la documentacién de peso y
balance es generada por un sistema de peso y balance
computarizado, el operador deberd verificar la integridad de los
datos expuestos. El operador debera establecer un sistema para
chequear que las enmiendas de los datos entrados sean incorporados
correctamente en el sistema y que el sistema esté operando
correctamente sobre una base continua, verificando los datos
expuestos en intervalos no mayores a 6 meses.

Sistemas de Peso y Balance A Bordo. Un operador debera obtener
la aprobacién de la Autoridad si desea usar un sistema
computarizado de peso y balance a bordo, como fuente primaria de
despacho.

Enlace de Datos. Cuando se envia la documentacién de peso y
balance a las aeronaves via enlace de datos, una copia final de la
documentacion de peso y balance, aceptada por el Comandante,
deberd estar disponible en tierra.

CAPITULO IX
Instrumentos y equipos
Seccion OPS.1630 Introduccion General (Véase MEI OPS 1630)

a) El operador garantizara que no iniciard un vuelo a no ser que los
instrumentos y equipos requeridos en este Capitulo estén:

1. Aprobados, excepto seglin lo que se especifica en el subpéarrafo
c), e instalados de acuerdo con los requisitos aplicables,
incluyendo la norma minima de rendimiento (performance) y los
requisitos de operacion y de aeronavegabilidad; y

2. En condiciones operativas para el tipo de operacion que se esté
llevando a cabo excepto lo que establezca el MEL (véase
Seccidén OPS.1030).

b) Las normas minimas de rendimiento para los instrumentos y equipo
son las establecidas por la Autoridad Aeronautica del Estado de
fabricacion (conocidas como Grdenes técnicas estandar (TSO)) que
hayan sido aceptadas por la Direccién General de Aviacion Civil.

¢) Los siguientes elementos no requeriran una aprobacion de equipo:
1. Los fusibles referidos en la Seccién OPS.1635;

2. Las linternas eléctricas referidas en la Seccion OPS.1640a)4);
3. El reloj de precision que se menciona en la Seccién OPS.1650b)
4
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y 1652b); .
. El soporte para cartas de navegacidn referido en la Seccién
OPS.1652n).

5. Los botiquines de primeros auxilios referidos en la Seccion
OPS.1745;

. El botiquin de emergencias médicas referido en la Seccion.
OPS.1755;

. Los megafonos referidos en la Seccion OPS.1810;

. Los equipos de salvamento y sefializacién pirotécnica referidos
en la Seccion OPS.1835a) y ¢); y

. Anclas de mar y equipo para amarrar, anclar o maniobrar, con
hidroaviones o aviones anfibios en el agua, referidos en la
Seccion OPS.1840.

Si un equipo va a ser usado por un miembro de la tripulacién de
vuelo, debe ser facilmente operable desde su puesto. Cuando se
requiera la operacién de un equipo compartido por mas de un
miembro de la tripulacion de wvuelo, debe estar instalado de tal
forma, que sea fécilmente operable desde cualquier puesto.
Aquellos instrumentos que sean usados por cualquier miembro de la
tripulacién de vuelo se dispondrén de forma tal que permitan ver
facilmente Jas indicaciones desde su puesto, con la minima
desviacion posible de la postura y linea de vista que normalmente
adopta cuando mira hacia adelante siguiendo la trayectoria de vuelo.
Cuando se requiere un tnico instrumento en un avién operado por
mas de un miembro de la tripulacién de vuelo, debe estar instalado
de tal forma que sea visible desde cada puesto de la tripulacion de
vuelo,

Seccién OPS.1635 Dispositivos de proteccién de circuitos

o o0 O
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El operador no operara un avién en el que se utilicen fusibles a no
ser que se disponga de repuesto de los mismos para usar en vuelo, en
cantidad igual a un minimo del 10% del numero de fusibles de cada tipo o
tres de cada tipo el que sea mayor. .

Seccion OPS.1640 Luces de operacion del avién
El operador no operara un avién a no ser que esté equipado con:
a) Para vuelos de dia:

1. Sistema de luces anticolision;

2. Luces alimentadas por el sistema eléctrico del avién que
iluminen adecuadamente todos los instrumentos y equipos
esenciales para la operacion segura del mismo;

3. Luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que
iluminen todos los compartimentos de pasajeros; y

4. Una linterna eléctrica (foco) para cada miembro requerido de la
tripulacién que sea de ficil acceso para los mismos, cuando
estén sentados en sus puestos de servicio. .

b) Para vuelos nocturnos, ademds de los equipos que se especifican en
el parrafo a) anterior:

1. Luces de navegacién/posi~i6n;

2. Dos luces de aterrizaje o una luz con dos filamentos alimentados
independientemente; v

3. Luces para cumplir con las regulaciones internacionales sobre la
prevencion de colisiones en el agua, si el avién es un hidroavién
0 un avion anfibio.

Seccion OPS.1645 Limpiaparabrisas .

El operador no operara un avion con un peso maximo certificado de
despegue de 5700 kg o més, a no ser que esté equipado en cada puesto de
piloto, con un limpiaparabrisas u otro medio equivalente para mantener
limpio el parabrisas durante las precipitaciones.

Seccién OPS.1650 Operaciones VFR diurnas- Instrumentos de vuelo y
de navegacion y equipos asociados (Véase MAC OPS 1650, 1652 y
MEI OPS 1650, 1652)

El operador no operara un avién de dia de acuerdo con la reglas de
vuelo visual (VFR) a no ser que esté equipado con los instrumentos de
vuelo y de navegacion y sus equipos asociados y, cuando sea aplicable, de
acuerdo con las condiciones establecidas en los siguientes subparrafos:

a) Una brijula magnética;

b) Un reloj de precision que muestre el tiempo en horas, minutos y
segundos;

¢) Un altimetro barométrico calibrado en pies o su equivalente en
metros con un ajuste de subescala, calibrado en hectopascales/
milibares o su equivalente en pulgadas de mercurio, ajustable
durante el vuelo a cualquier presién barométrica probable;

d) Un anemometro calibrado en nudos; o su equivalente en Km/hr.

e) Un indicador de velocidad vertical (variometro);

f) Un indicador de giro y deslizamiento, o un coordinador de virajes
que incorpore un indicador de deslizamiento; segiin sea aplicable.

g) Un indicador de actitud ;

h) Un indicador de direccion giroestabilizado ; y

i) Un indicador de temperatura del aire exterior en la cabina de
mando, TAT o SAT calibrado en grados celsius (Véase MAC OPS
1650 (i) y 1652 (i) ).

J) Para vuelos cuya duracién no exceda de 60 minutos, que despeguen

vy aterricen en el mismo aeropuerto, y que permanezcan dentro de un

radio de 50 NM de ese aeropuerto, todos los instrumentos que se

indican en los subpérrafos f), g) y h) anteriores, y los subparrafos

k)4), k)5) y k)6) siguientes, se podran sustituir por un indicador de

giro y de deslizamiento, o un coordinador de virajes que incorpore

un indicador de deslizamiento, o un indicador de actitud en vuelo ¥

un indicador de deslizamiento. :

Cuando sean requeridos dos pilotos. el puesto del segundo piloto

dispondré de los siguientes instrumentos independientes.

k

i

1. Un altimetro barométrico calibrado en pies o su equivalente en
metros con un ajuste de subescala, calibrado en
hectopascales/milibares o su equivalente en pulgadas de
mercurio, ajustable durante el vuelo a cualquier presién
barométrica probable;

. Un anemémetro calibrado en nudos; o su equivalente en Km./hr.

. Un indicador de velocidad vertical (variémetro);

. Un indicador de giro y deslizamiento, o un coordinador de
virajes que incorpore un indicador de deslizamiento;

5. Un indicador de actitud ; y

6. Un indicador de direccion giroestabilizado.

L b

1) Cada sistema indicador de velocidad debe estar equipado con un
tubo pitot calentado o dispositivo equivaiente para prevenir el mal
funcionamiento en caso de condensacién o formacién de hielo para:
aviones a quienes se les emitié un certificado de aeronavegabilidad
individual por parte de un Estado equivalente u otro Estado después
de 03 afios de entrada en vigor este Reglamento.

m) Cuando se requiera duplicacion de instrumentos para cada piloto, el
requisito se refiere a pantallas, selectores individuales y otros
equipos asociados.

n) Todos los aviones deben estar equipados con medios que indiquen
cuando el suministro de potencia no es el adecuado para los
instrumentos de vuelo requeridos; y

0) Todos los aviones con limitaciunes de compresibilidad, que no sea
indicada por los anemometros requeridos estaran equipados con un
indicador de niimero de Mach en cada puesto de pilotaje.

Seccion OPS.1652 Operaciones IFR o nocturnas - Instrumentos de
vuelo y de navegacién y equipos asociados (Véase MAC OPS
1650,1652 y MEI OPS 1650,1652). \

El operador no operard un avion de acuerdo con las reglas de vuelo
por instrumentos (IFR), o de noche de acuerdo con las reglas de vuelo
visual (VFR), a no ser que esté equipado con los instrumentos de vuelo y
de navegacion y sus equipos asociados y, cuando sea aplicable, de acuerdo
con las condiciones establecidas en los subpérrafos siguientes: ~
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) Una brijula magnética;

b) Un reloj de precision que muestre el tiempo en horas, minutos y
segundos;

¢) Dos altimetros barométricos calibrados en pies o su equivalente en

metros con un ajuste de subescala, calibrado en

hectopascales/milibares o su equivalente en pulgadas de mercurio,
ajustable durante el vuelo a cualquier presion barométrica probable;

Un sistema indicador de velocidad aérea, con tubo Pitot calentado o

un medio equivalente para evitar fallas debidas a condensacion o

formacion de hielo, incluyendo una indicacion de aviso de la falla

del calentador del tubo Pitot. Para aquellos aviones que no
dispongan del sistema, la Direccién General de Aviacion Civil
podré aprobar sistemas o meétodos alternatives de cumplimiento.

Un indicador de velocidad vertical (variémetro);

Un indicador de giro y deslizamiento;

g) Un indicador de actitud;

h) Un indicador de direccion giroestabilizado;

i) Un indicador de temperatura del aire exterior en la cabina de
mando, TAT o SAT, calibrado en grados Celsius (Véase MAC OPS
1650 (i) y MAC OPS 1652 (i); ¥

i) Dos sistemas independientes de presion estatica.

k) Cuando se requieran dos pilotos, el puesto del segundo piloto

dispondré de los siguientes instrumentos independientes:

1. Un altimetro barométrico calibrado en pies o su equivalente en
metros  con un ajuste de subescala, calibrado en
hectopascales/milibares o su equivalente en pulgadas de
mercurio, giustable durante el vuelo a cualquier presion
barométrica probable y que puede ser uno de los dos ali/metros
requeridos en el subparrafo ¢) anterior;

2. Un sistema indicador de velocidad aérea, con tubo Pitot

calentado o un medio equivalente para evitar fallas debidas a

condensacion o formacion de hielo, incluyendo una indicacién

de aviso de la falla del calentador del tubo Pitot. Para aquellos
aviones que no dispongan del sistema, la Direccion General de

Aviacion Civil podré aprobar sistemas o métodos alternativos de

cumplimiento.

Un indicador de velocidad vertical (variémetro);

Un indicador de giro y deslizamiento;

Un indicador de actitud; y

Un indicador de direccion giroestabilizado.

d
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I} Los aviones con un peso méximo certificado de despegue de mas de
5700 kg. deben estar equipados ademds con un (nico indicador de
actitud (horizonte artificial) de reserva, que se pueda utilizar desde
ambos puestos de pilotaje, y que:

1. Se alimente continuamente del sistema generador eléctrico

normal y, tras una falla total del mismo, de una fuente

independiente;

Proporcione una operacion confiable durante treinta minutos, a

partir de la falla total del sistema generador eléctrico normal,

como minimo, teniendo en cuenta otras cargas en la fuente de

energia de emergencia v los procedimientos operativos;

Funcione con independencia de cualquier otro sistema de

indicacion de actitud,

4. Entre autométicamente tras la falla total del sistema generador
eléctrico normal; y

5. Esté adecuadamente iluminado durante todas las fases de
operacion

(3]

V5]

m) Para cumplir con el subpérrafo 1) anterior , debe ser evidente a la
tripulacién de vuelo que el indicador de actitud de reserva,
requerido en ese subpérrafo, estd siendo alimentado por el sistema
de emergencia. Cuando el indicador de actitud de reserva uene su
propia fuente de alimentacién habrd una indicacion asociada, en ¢l
mismo instrumento o en tablero de instrumentos, de que esta fuente
se estd utilizando.

n) Un soporte para cartas en una posicién que facilite la lectura y que
se pueda iluminar para las operaciones nocturnas,

0) Si el sistema de instrumentos de actitud de reserva esta instalado y
es utilizable hasta actitudes de vuelo de 360° de banqueo y cabeceo,
los indicadores de giro ¥ de deslizamiento, se podran sustituir por
indicadores de deslizamiento. Utilizable significa que el sistema
funciona de 0° a 360° en indicacion de banqueo y cabeceo sin
colapsar.

Cuando se requiera duplicacién de instrumentos para cada piloto, el

requisito se refiere a las pantallas y selectores individuales y otros

equipos asociados.

Todes los aviones deben estar equipados con medios que indiquen

cuando el suministro de potencia no es el adecuado para los

instrumentos de vuelo requeridos;

Todos los aviones con limitaciones de compresibilidad, que no se

indiquen de otra forma por los anemdmetros requeridos, estardn

equipados con un indicador de nimero de Mach en cada puesto de
pilotaje; ¥

El operador no realizara operaciones IFR o nocturnas a no ser que
el avion esté equipado con auriculares, con micréfona incorporado

o equivalente y un boton de transmision en el mando de control para

cada piloto requerido (véase MEI OPS 1652 (s)).
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Seccion OPS.1655 Equipos adicionales para operaciones de un solo
piloto bajo IFR

El operador no llevard a cabo operaciones IFR con un solo piloto
salvo que el avion esté equipado con un piloto automdtico que cuente al
menos con los modos de mantenimiento de altitud ¥ rumbo.

Seccion OPS. 1660 Sistema de aviso de altitud

a) El operador no operard un avion turbohélice con un peso maximo
de despegue certificado de mas de 5700 kg., ni un avion turbojet, a
no ser que esté equipado con un sistema de alerta de altitud capaz
de:

1. Alertar a la tripulacién de vuelo al aproximarse a la altitud
preseleccionada; y

2. Alertar a la tripulacion de vuelo al mencs por medio de una sefial
audible, al desviarse de una altitud preseleccionada.

Seccion OPS.1663 Sistema advertidor de cizalladura del viento
dirigido hacia delante

Todas las aeronaves con motores de turbina cuya masa méaxima de
despegue exceda de 5700 KG, deben: estar equipados con un sistema de
advertidor de cizalladura de viento dirigido hacia delante el cual alerte al
piloto con un aviso sonoro o visual de cizalladura del viento delante de la
aeronave, que le permita mantenér de manera segura la trayectoria de
vuelo deseada o que adopte las medidas de prevencion necesarias.

Asimismo el sistema debe proporcionar al piloto una indicacion de
que se estd llegando a los limiles especificados por la certificacion del
equipo de aterrizaje automitico, cuando se utilice dicho equipo.

Seccién OPS. 1665 Sistema de advertencia de la proximidad del terreno
(GPWS)

a) Todos los avienes con motores de turbina, con una masa maxima
certificada de despegue, superior a 5700 Kg. y todos los avicnes
turbojet estaran equipados con un sistema de advertencia de la
proximidad del terreno

El sistema de advertencia de proximidad al terreno que se requiere
en este parrafo deberd proporcionar autométicamente a la
tripulacién de vuelo, mediante sefiales audibles que se podrin
complementar con sefiales visuales, un aviso oportuno y distintivo
del régimen de hundimiento, la proximidad al terreno, la pérdida de
altitud después del despegue o de ida al aire, o una configuracion
incorrecta de aterrizaje y desvio por debajo de la trayectoria de
planeo.

Seccion OPS.1668 Sistema anticolision de a bordo (ACAS II) (Véase
MEIC OPS 1668)

a) El operador no operara un avion de turbina que tenga un peso
méximo certificado de despegue de més de 5700 Kg. y ningtin avion
turbojet, después del 01 de Enero del afie 2005, a no ser que esté
equipado al menos con un sistema anticolision ACAS TI, el cual
deberéd funcionar de conformidad con las disposiciones pertinentes
del Anexo 10, Volumen IV.

b

Rl

Seccién OPS.1670 Equipos de radar meteoroldgico de a bordo
a) El operador no operara:

1. Un avion presurizado; o

2, Un avién no presurizado, cuyo peso maximo de despegue
certificado exceda los 5700 kg.; a no ser que esté equipado con
equipos de radar meteoroldgico de a bordo, siempre que se opere
ese avion de noche o en condiciones meteorologicas
instrumentales en dreas en las que se pueda esperar tormentas u
otras condiciones meteorologicas potencialmente peligrosas,
que se consideran detectables con equipos de radar
meteorologico de a bordo.

Seccién OPS.1675 Equipos para operaciones en condiciones de
formacién de hielo

a) El operador no operard un avién en condiciones previstas o reales
de formacién de hielo a no ser que esté certificado y equipado para
operar en estas condiciones.
b) El operador no operard un avién en condiciones previstas o
existentes de formacién de hielo por la noche, a no ser que esté
equipado con un dispositivo para iluminar o detectar la formacion
del mismo. Cualquier iluminacion que se emplee deberd ser de un
tipo que no cause encandilamiento o reflejos que impidan el
cumplimiento de las funciones de los miembros de la tripulacién.
Seccién OPS.1680 Equipos de deteccidn de radiacién césmica

El operador garantizard que los aviones cuya operacion se preve por
encima de los 15000 m (49000 pies) estén equipados con un instrumenio
que mida ¢ indique constantemente la dosis total de radiacion cosmica que

se esté recibiendo (es decir, el total de la radiacién de ionizacion y de
neutrones de origen galdctico y solar) y la dosis acumulada en cada vuelo.

Seccién OPS.1685 Sistema de intercomunicacion para la tripulacidn
de vuelo

El operador no operard un avion en el que se requiera una

tripulacion de vuelo de més de un miembro, a no ser que esté equipado con

un sletema de intercomunicacion para [a miema, que incluya aur ICLIAres y

MICTOTONOS UE 10 >Call Qo manu, pars Tt TN s e vt fo e skt D

de la tripulacion de vuelo,
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Seccion OPS.1690 Sistema de intercomunicacion para los miembros de
Ia tripulacién

2)

b

P

El operador no operara un avion con un peso maximo certificado de
despegue de mas de 15.000 kg o con una configuracién maxima
aprobada de mas de 19 asientos para pasajercs, a no ser que esté
equipado con un sistema de intercomunicacion para los miembros
de la tripulacidn. d

El sistema de intercomunicacion para los miembros de la tripulacion
requerido en este parrafo, deberd:

1. Funcionar con independencia del sistema de comunicacion a los
pasajeros, excepto en el caso de los microteléfonos, auriculares,
micréfonos, conmutadores v dispositivos de aviso;

2. Proporcionar un medio de comunicacion en ambos sentidos
entre la cabina de vuelo y:

i) Cada compartimento de la cabina de pasajeros;

ii) Cada cocina que no esté situada en el nivel de la cubierta de
la cabina de pasajeros; y

iii) Cada compartimento remoto de la tripulacién que no esté en
la cubierta de la cabina de pasajeros y que no sea facilmente
accesible desde Ja misma;

[*%)

Ser de ficil acceso para su utilizacion desde cada uno de los
puestos de la tripulacion de vuelo requerida;

4. Ser de ficil acceso para su utilizacion en los puestos de los

tripulantes de cabina de pasajeros requeridos cerca de cada
salida individual o de cada par de salidas de emergencia a nivel
del piso;

5. Disponer de un sistema de alerta que incorpore sefiales audibles
o visuales para su utilizacion por los miembros de la tripulacién
de vuelo, para avisar a la tripulacion de cabina de pasajeros y
viceversa;

6. Disponer de un medio para que el receptor de una llamada pueda
determinar si es una llamada normal o de emergencia (véase
MAC OPS 1690 b) 6).

7. Proporcionar en tierra un medio de comunicacién en ambos
sentidos entre el personal de tierra y por lo menos dos miembros
de la tripulacién de vuelo (véase MEI OPS 1690 b)7)).

Seccidn OPS.1695 Sistema de comunicacién a los pasajeros (PA)

2)

b)

El operador no operard un avién con una configuracion maxima
aprobada de mas de 19 asienlos para pasajeros a no ser que esté
instalado un sistema de comunicacion a los pasajeros.

El sistema de comunicacion a los pasajeros requerido en este

parrafo, debera:

1. Funcionar con independencia del sistema de intercomunicacion,
excepto para los microteléfonos, auriculares, micréfonos,
conmutadores y dispositivos de aviso;

2. Ser de fécil acceso para su utilizacion inmediata desde cada
puesto de los miembros de la tripulacion de vuelo requerida;

3. Para cada una de las salidas de emergencia para pasajeros al
nivel del piso requeridas, que tengan un asiento adyacente para
la tripulacion de cabina de pasajeros, se dispondrda de un
micréfono de facil acceso por el miembro de la misma cuando
esté sentado, salvo gque un microfono pueda servir para mas de
una salida, siempre que la proximidad de las mismas permita la
comunicacion oral no asistida entre los miembros de la
tripulacién de cabina de pasajeros cuando estén sentados;

4, Ser capaz de ser utilizado en diez segundos por un miembro de
la tripulacion de cabina de pasajeros desde cada puesto a los que
tiene acceso para su Uso; y

S. Ser audible y entendible en todos los asientos para pasajeros,
lavatorios y asientos de la tripulacion de cabina de pasajeros y
estaciones de trabajo.

Seccién OPS. 1700 Registrador de voz en cabina de vuelo

a)

Un operador no podrd operar un avién, a no ser que esté equipado
con un registrador de voces de cabina de pilotos, conforme a lo
siguiente:

1. Mayor de 5700 kg. de peso maximo de despegue,
2. Todo avidn turbojet

Que con referencia a una escala de tiempo registre:

i) Comunicaciones orales transmitidas o recibidas por radio en
la cabina de vuelo;

ii) El sonido ambiente de la cabina de vuelo, incluyendo, sin
interrupcion, las sefales recibidas de cada microfono de
brazp y de miscara que se utilice:

iii) Comunicaciones e voz de los miembros de la tripulacion de
vuelo cuando usan el sistema de intercomunicacion del avion
en la cabina de vuelo;

iv) Seflales de voz o de audio que identifiquen las ayudas a la
navegacién o aproximacion recibidas en un auricular o
altavoz; y

v) Comunicaciones de voz de los miembros de la tripulacion de
vuelo cuando usan el sistema de comunicacién a los
pasajeros, si estd instalado en la cabina de vuelo.

b) El registrador de voz de cabina de vuelo debe ser capaz de
conservar la informacion registrada como minimo durante las
ultimas 02 horas de su operacion.
El registrador de voz de cabina de vuelo debera comenzar a registrar
autométicamente antes de que el avion se esté moviendo por su
propia potencia y continuar registrando hasta la terminacion del
vuelo, cuando ya no sea capaz de moverse por si misma. Ademas,
segln la disponibilidad de energia eléctrica, el registrador de voz de
cabina comenzaré a registrar fan pronto como sea posible, durante
las comprobaciones de cabina, antes del arranque de los motores en
el inicio del wvuelo, hasta las comprobaciones de cabina
inmediatamente después de la parada de los motores al final del
mismo.
d) Elregistrador de voz de cabina deberd disponer de algin medio para
ayudar a localizarlo en el
agua.

C
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Seccion OPS. 1715 Registradorss de datos de voelo

a) Se emplearan registradores de datos Tipo 1, los cuales registraran
los pardmetros necesarios para determinar con precision la
trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores,
configuracion y operacion del avion de acuerdo con la Tabla 1.

b) Se emplearan registradores de datos Tipo II y A, los cuales
registraran los parmetros necesarios para determinar con precision
la trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores
v configuracién de los dispositivos de sustentacion y resistencia
acrodinamica del avion de acuerdo con la Tabla 1.

¢) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de
despegue superior a 27000 Kg. deben estar equipados con un
registrador de datos de vuelo del Tipo I.

d) Todos los aviones que fenga.. una masa méxima certificada de
despegue superior a 5700 Kg. y hasta 27000 Kg. inclusive deben
estar equipados con un registrador de datos de vuelo del Tipo I1.

e) Todos los aviones de turbina que tengan un peso méximo
certificado de despegue superior a 27000 Kg. cuyo certificado de
aeronavegabilidad haya sido emitido y certificado por la Direccion
General de Aviacion Civil después del 30 de setiembre de 1969,
deben estar equipados con un registrador de vuelo del Tipo TI.

f) Las aeronaves de 5700 kg. a 27000 kg. de peso maximo de

despegue, deben incluir registradores de datos de vuelo que graben

por lo menos los primeros quince parametros de la Tabla 1.

Las aeronaves mayores de 27000 kg. de peso méaximo de despegue

y todos los aviones turbojet, deben incluir registradores de datos de

vuelo que graben no menos de los treinta y dos pardmetros de la

Tabla 1.

El registrador de datos de vuelo debe ser capaz de conservar la

informacién registrada durante las altimas veinticinco horas de su

funcionamiento como minimo.

i) Todos los aviones multimotores de turbina que tengan un peso
mdximo de despegue igual o inferior a 5700 kg., para los cuales se
haya extendido por primera vez el correspondiente certificado de
aeronavegabilidad el 01 de enero de 1990, o en fecha posterior,
deben estar equipados con un registrador de datos de vuelo del Tipo
ITA.

i) Los registradores de datos de vuelo Tipo Il A, deben poder
conservar la informacion registrada durante por lo menos los
altimos treinta minutos de su funcionamiento.

k) Los datos se deben obtener de fuentes en el avién que permitan su
correlacion precisa con la informacion que se presenta a la
tripulacion de vuelo.

1) Registrador de datos de vuelo debe iniciar su registro
automaticamente, antes de que el avidn se esté moviendo por su
propia potencia, y debera parar automaticamente después de que el
avidn ya no sea capaz de moverse por la misma.

m) Los registradores de datos de vuelo se, emplazaran e instalardn de
manera que proprocione la mayor proteccion posible de los
registros, a fin de que estos puedan preservarse, recuperarse tanto en
tierra como en agua, y transcribirse. Los registradores de datos de
vuelo satisfardn las especificaciones prescritas de resistencia de
impacto y proteccion contra incendios y deben de disponer de algin
medio para ayudar a localizarlo en el agua.

n) Los aviones pueden combinar el registrador de datos de vuelo con
el registrador de voz de cabina de mando (FDR/CVR).En cuyo caso
deberd ser posible correlacionar Facilmente las comunicaciones
digitales con las grabaciones del registrador de la voz en el puesto
de pilotaje.

(e

g

h
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0) Se debe suspender el uso de registradores de datos de vuelo de
banda metalica a partir del 01 de enero del 2001.
p) Se debe discontinuar el empleo de registradores de datos de pelicula

fotografica y de registradores de datos analdgicos en frecuencia
modulada (FM) para el 01 de Enero del 2001. -
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Apéndice 1/ Seccion OPS.1715 Niimero Margen Intervalo Limites de
Tabla 1 de ) Parametro d‘e” de precision
Serie medicién registro (entrada
Parimetros para registradores de datos de vuelo (segundos) del sensor
Nimero Margen Intervalo Limites de comparada con
de Pardmetro de de precisién salida FDR)
Serie medicién registro (entrada 2 A{Sve_nidar Posiciones 1
(segundos) del sensor prmmp'at discretas
comparada con 25 SC}&CClﬂl:l de. Total 4 Segun instalacion
salida FDR) frecuencias
NAV 1 y2
1 Hora (UTC cuando se 24 horas ) 4 0.125% por hora (Nota 5)
disponga, si no tiempo 26 . Distancia De 02370 km 4 Seglin instalacion
transcurrido) DME | y2
2 Altitud - presién -300m (-1000ft) hasta la 1 30m a 200m (Notas 5 y 6).
méxima altitud certificada (100ft a 700f1) 27  Condicién de Posiciones discretas 1
del avién + 1500m interruptor del
< T e (+500ft) o B indicador de la
3 elocidad indicada ‘J?klmfh (50kt) a 1 5% posicién del tren
maxima V (Nota 1) de aterrizaje
V.a12V(Nota 2. A 28 GPWS (Sistema Posiciones discretas |
+ Rumbo 360 ! 2 advertidor de pro-
5 Aceleracién normal dgatbg 0.125 1% del margen ximidad del suelo)
méximo excluido 29 Angulo de ataque Total 0.5 Segiin instalacién
el error de referencia 30 Hidrdulica de Posiciones discretas 2
de 5% cada sistema
6 Actitud de cabeceo 75 1 2 (baja presién) d
7 Actiwd de balanceo 180 ! 2 31 Datos de nave- Segin instalaciones 1 Segin instalaciones
8 Conirol de Encendido - apagado 1 gacién (altitud/
transmision (Mando en una longitud, velocidad
de radio posicion) respecto al suelo
9 Potencia de cada Total 1 2% y dngulo de deriva
grupo motor (por motor) (Nota 7)
(Nota 3) 32 Posiciones de tren Posiciones discretas 4 Segin instalacion
10 Flap del borde Total en cada posicion 2 5% o segin de aterrizaje o del
de salida o indicador de posicion indicador del piloto Sosi6r
flap en el puesto de discreta
de pilotaje Notas:
11 Flap del borde de Total 0 en cada 2 5% o segin 1. velocidad de pérdida o velocidad de vuelo uniforme en
ataque o indicador posicidn discreta indicador del piloto configuracion de aterrizaje
de posicion de 2. velocidad de calculo para el picado
flap en el puesto L. Registrese suficientes datos para determinar la potencia
de pilotaje 2. Se aplicara el “0” en el caso de aviones con sistemas de mando
12 Posician de cada Afianzado, en transito 1 convencionales y el “y” en el caso de aviones con sistemas de
inversor de empuje inversién completa  (por motor) mando no mecénicos. En el caso de aviones con suficientes
13 Seleccién de Total 0 en cada ! 2% salvo que se partidas, se acepta una combinacién adecuada de acciones en
expoliadores posicion Discreta requiera especialmente una vez de registrar separadamente cada superficie.
de tierra/frenos una mayor precision 3. Si se dispone de sefial en forma digital.
acrodinamicos 4. El registro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro
14 Temperatura Margen del sensor 2 2C sistema de navegacion es una alternativa preferible
exterior 5. Sise dispone rapidamente de las sefiales. 5
= C“"d'c'Tn th fodo Comb}ga':;m l Si se dispone de mayor capacidad de registro, debera considerarse
e Reopiamicnis aectalade el registro de la siguiente informacion complementaria:
del piloto/ Posiciones discretas
sttomaticol a) informacién operacional de los sistemas de presentacién electrénica
mando de gases en pantalla, tales como los sistemas electronicos de instrumentos de
autométicos/ vuelo (EFIS), el monitor electrénico centralizado aeronave
AFCS (ECHA), y el sistema de alerta a la tripulacion y sobre los
16  Aceleracién lg 0.25 1.5% del maximo parametros del motor (MICAS). Utilice el siguiente orden de
longitudinal excluyendo error de prioridad:
refbrecia de =3% 1. los pardmetros seleccionados por la tripulacién de vuelo en
17 Aceleracion lateral la 0.25 1.5% del méximo relacién con la trayectoria de vuelo deseada, por ejemplo, reglaje
excluyendo error de de la presion barométrica, la altitud seleccionada, la altura de
taferencia de 3% decision , y las indicaciones sobre acoplamiento v modo del
18 Accin de -piloto Total ! 2 salvo que se sistema de piloto automético, si no se registra a partir de otra
o posicién de la Tequeria especialmente fuente:
superficie de mando- una mayor precision 2. seleccion/condicion del sistema de presentacion en pantalla, por
mandos primarios ejemplo, SECTOR, PLAN, RHOSE, NAV, WXR,
(cabeceo, balanceo, COMPOSITE, COPY, efc.;
guifiada) 3. los avisos y las alertas;
(Nota) 4. la identidad de las paginas presentadas en pantalla a efecto de
19 Pasicion de Toual L 3% a menos qu- procedimientos de emergencia y listas de verificacion;
compensacion 1 s¢ requiera especial ; 405 5 4 .
A skes Ao ~ente una-mayor b) informacién sobre los sistemas de frenado, comprendida la
precision aplicacion de los frenos, con miras a utlizarla en la investigacién de
3. Alfide P | 0.6m (2) 0 3% los aterrizajes largos y de los despegues interrumpidos; y
N (de -20 i a 2500 f1) tomindose ¢l mayor ¢) otros pardmetros de los motores (EPR, NI, EGT, flujo de
de esos valores por combustible, etc.). Apéndice | de Seccion OPS.1770
debajo del50m Oxigeno - Requisitos minimos para oxigeno de subsistencia para
(500f) y 5% por aviones con cabina presurizada durante y después de un descenso de
encima de 150m emergencia (Nota 1)
S Db P i f;:“m Seccion OPS.1720 Registradores de datos de vuelo - continuidad del
= S z : buen funcionamiento
la trayectoria la senal : % s 1 » .
e planeo Se realizaran verificaciones operacionales y evaluaciones de las
99 Desviaaibiide Margen de | 3% grabaciones de los sistemas registradores de datos de. vuelo y de la voz en
loializador seiial el puesto de pilotaje para asegurar el buen !‘uncwnamle‘nm constante de los
23 Pasaje por Posicianes 1 registradores conforme las recomendaciones del fabricante, politicas del
radiobaliza discretas operador aéreo y del adjunto “D” del Anexo 06, Parte | de QACL.
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Seccién OPS.1730 Asientos, cinturones de seguridad, arneses y
dispositivos de sujecién de nifios

a) El operador no operara un avién a no ser que esté equipado con:

b

C

1. Un asiento o litera para cada persona de dos afios de edad o
mayor;

2. Un cinturdén de seguridad, con o sin una correa diagonal, 0 un
tirante de sujecién para su utilizacién en cada asiento para
pasajeros por cada pasajero de dos afios o mis;

3. Con la excepcién de lo que dispone el subpérrafo b) siguiente, un
cinturén de seguridad con arneses para cada asiento de la
tripulacién de vuelo y para cualquier asiento junto al del asiento
de un piloto que tenga un dispositivo que sujete
automaticamente el torso del ocupante en el caso de una
desaceleracion rapida.

4. Salvo lo previsto en el subparrafo b) siguiente, un cinturén de
seguridad con ameses para cada asiento de Ia tripulacién de
cabina de pasajeros y asientos de observadores. Sin embargo,
este requisito no excluye la utilizacién de los asientos para
pasajeros por parte de los miembros de la tripulacién de cabina
de pasajeros, que se lleven en exceso de la tripulacion; y

5. Asientos para los miembros de la tripulacién de cabina de
pasajeros, situados cerca de las salidas de emergencia requeridas
al nivel del piso, excepto que si se mejoraran las condiciones de
evacuacion de emergencia de los pasajeros sentando a los
miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros en otro lugar,
esta otras posiciones serian aceptables. Los asientos estarin
orientados hacia delante o hacia atris con una desviacion
méxima de 15° del eje longitudinal del avién.

Todos los cinturones de seguridad con arneses deben tener un punto
de desenganche Unico.

Se puede permitir un cinturén de seguridad con una faja diagonal en
los aviones con un peso maximo de despegue certificado no mayor
de 5700 kg, o un cinturén de seguridad en los aviones con un peso
maximo de despegue certificado no mayor de 2730 kg, en lugar de
un cinturén de seguridad con arneses, si no es razonablemente
préctica su instalacién.

Seccion OPS.1731 Avisos de abrocharse los cinturones y de no fumar

El operador no operara un avién en el que todos los asientos de los

pasajeros no sean visibles desde la cabina de mando salvo que esté
equipado con medios para indicarle a todos los pasajeros y a la tripulacion

de cabina de pasajeros

cuando se deben abrochar los cinturones y la

prohibicién del fumado.
Seccion OPS.1735 Puertas y cortinas interiores

El operador no operard un avién a no ser que esté instalado el

siguiente equipo :
a) En un avién con una configuracién maxima autorizada de mas de 19

b

d

€
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asientos para pasajeros, una puerta entre el compartimento de
pasajeros y la cabina de mando con un letrero “sélo tripulacion” y
un sistema de cierre que impida a los pasajeros abrirla sin la
autorizacién de un miembro de la tripulacion de vuelo:

Un medio para abrir cada puerta que separe un compartimento de
pasajeros de otro compartimento que esté provisto de salida de
emergencia. El sistema de apertura deber4 ser de facil acceso;

Si es necesario pasar por una puerta o cortina que separe la cabina
de pasajeros de otras zonas para llegar a cualquier salida de
emergencia requerida, desde cualquier asiento para pasajeros, la
puerta o cortina debe disponer de un medio para sujetarla en
posicion abierta;

Un letrero en cada puerta interna o al lado de una cortina por la que
se acceda a una salida de emergencia para pasajeros, que indicara
que se deberd sujetar en posicion abierta durante el despegue y el
aterrizaje; y

Un medio para que cualquier miembro de la tripulacién pueda abrir
cualquier puerta que sea normalmente accesible a los pasajeros y
que los pasajeros puedan cerrarla.

Seccion OPS.1745 Botiquines de primeros auxilios (Véase MAC OPS
1745)

a) El operador no operara un avién a no ser que esté equipado con

botiquines de primeros auxilios, de fAcil acceso para su uso, con
arreglo a la siguiente escala:

Nimero de asientos
de pasajeros instalados

Niimero de Botiquines de
primeros auxilios requeridos

0a99 1
100 a 199 2
200 a 299 3
300 y mas 4

b) El operador garantizaré que los botiquines de primeros auxilios

sean:

L. Inspeccionados periddicamente para comprobar, que el
contenido se mantiene en las condiciones necesarias para su
utilizacion prevista; y

2. Reaprovisionados periédicamente, de acuerdo con las
instrucciones de sus etiquetas, o segin requieran las
circunstancias.

Seccion OPS.1755 Botiquines de emergencias médicas (Véase MAC
OPS 1755)

a) El ogerador no operara un avién con una configuraciéon méxima

b

=

aprobada de més de treinta asientos para pasajeros a no ser que esté
equipado con un botiquin de emergencias médicas si en algun punto
de la ruta prevista se estd a una distancia de mis de sesenta minutos
de tiempo de vuelo (a la velocidad normal de crucero), de un
aeropuerto en el que se pueda esperar la disponibilidad de asistencia
médica calificada.

El piloto al mando debe asegurar que no se administren drogas
excepto por médicos, enfermeras calificadas o personal calificado
similar.

c¢) Condiciones para el transporte

1. El botiquin de emergencias médicas debe ser a prueba de polvo
y humedad y se debe transportar en condiciones de seguridad,
cuando sea posible, en la cabina de mando; y

2. El operador garantizard que los botiquines de emergencia
médica sean:

i) Inspeccionados periédicamente para confirmar, que el
contenido se mantenga en las condiciones necesarias para el
uso previsto; y

i} Reaprovisionados periddicamente, de acuerdo con las
instrucciones de sus etiquetas, o de acuerdo con las
circunstancias.

Seccién OPS.1760 Oxigeno de primeros auxilios (Véase MEI OPS
1760)

a) El operador no operaré yn avién presurizado, a alturas por encima

b

C

Seccion OPS.1770 Oxigeno suplementario - aviones

~

—

de 8000 metros (25000 pies), cuando se requiera llevar un miembro
de tripulacién de cabina, a no ser que esté equipado con una
cantidad de oxigeno sin diluir para los pasajeros que, por motivos
fisiolégicos, puedan reque-ir oxfgeno al producirse una
despresurizacion de la cabina. La cantidad de oxigeno se debe
caleular utilizando un régimen promedio de flujo de por lo menos,
tres litros por minuto por persona a temperatura estandar y presién
seca (STPD) y proporcionado durante la totalidad del vuelo después
de la despresurizacion de la cabina a altitudes de la cabina mayores
de 2500 metros (8000 pies) para el 2% de los pasajeros
transportados como minimo, pero en ningiin caso para menos de
una persona. Debe haber un numero suficiente de unidades
dispensadoras, pero en ningin caso menos de dos, con la
posibilidad de que la tripulacién de cabina de pasajeros pueda
utilizar el suministro de oxigeno,

La cantidad de oxigeno de primeros auxilios, requerido para una
operacion en particular se debe determinar sobre la base de la altitud
- presioén de cabina y la duracién del vuelo, de acuerdo con los
procedimientos de operacién establecidos para cada operacion y
ruta.

El equipo de oxigeno que se proporcione debe ser capaz de generar
un flujo de masa para cada usuario de cuatro litros por minuto
(STPD), como minimo . Se podrin proporcionar medios para
reducir el flujo a no menos de dos litros por minuto(STPD), para
cualquier altitud.

presurizados

{Véanse Apéndice 1 de Seccion OPS.1770 y MAC OPS 1770)
a) Generalidades

1. El operador no operard un avién presurizado a altitudes - presién
por encima de los 3000 metros (10000 pies) a no ser que
disponga de equipos de oxigeno de subsistencia, capaces de
almacenar y distribuir el oxigeno que se requiere en este parrafo,

2. La cantidad de oxigeno suplementario requerido, se determinard
en funcion de la altitud de presion de la cabina, Ia duracién del
vuelo y la suposicion de que suceda una falla de la presurizacion
de la cabina a la altitud de presién o punto del vuelo mas critico,
desde el punto de vista de la necesidad de oxigeno, y que a partir
de la Falia, el avion descenderd de acuerdo con los
procedimientos de emerger-ia que se especifican en el Manual
de vuelo del avion hasta una altitud segura para Ia ruta que se
vuela, que permita la continuacién del vuelo y aterrizaje seguros.

3. A partir de una falla de presurizacién la altitud - presion de la
cabina, se considerard la misma que la altitud - presion del
avién, a no ser que s= demuestre a la Direccion General de
Aviacién Civil, que ninguna falla probable de la cabina o del
sistema de presurizacion, dard como resultado una altitud -
presion de la cabina igual a [a altitud - presién del avién. Bajo
estas circunstancias, esta altitud - presion méaxima demostrada
de la cabina se podra utilizar como base para determinar la
cantidad de oxigeno.

b) Requisitos del equipo y suministro de oxigeno

1. Miembros de la tripulacién de vuelo

i) Cada miembro de la tripulacién de vuelo en servicio en la
cabina de mando dispondra de suministro de oxigeno
suplementario, de acuerdo con el Apéndice 1. Si todos los
ocupantes de asientos en la cabina de mando se abastecen de
la fuente de oxigeno de la tripulacion de vuelo, se deben
considerar como miembros de la tripulacion en servicio en la
cabina de mando para efectos del suministro de oxigeno. Los
ocupantes de asientos en la cabina de mando que no se
abastezcan de la fuente de la tripulacion de vuelo se
consideraran pasajeros para estos efectos. "
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ii) Los miembros de la tripulacidn de vuelo que no se incluyen ) 30 minutos para aviones certificados para volar
en el subpérrafo b) 1) i) anterior, se considerarn pasajeros a altitudes que no superen los 25000 pies (Nota
para los efectos del suministro de oxigeno. 2)

iii) Se colocaran las mascaras de oxigeno de forma que estén al (iiy 2 horas para aviones certificadas para volar a

alcance inmediato de los miembros de la tripulacion de vuelo altitudes mayores de 25000 pies (Nota 3).
mientras estén en sus puestos asignados . S ladmienbros
iv) Las méscaras para la utilizacién de Jos miembros de la  ge Ia tripulacion de ca-

tripulacién de vuelo en aviones de cabina presurizada, que Bitia

La totalidad del tiempo de vuelo en
que la altitud - presion de la cabina
exceda los 13000 pies pero no menos de 30 minutos

operen a altitudes - presion de los 8000 metros (25000 pies),
serdn de un tipo de colocacion rapida.

Nota: Una mascara de tipo colocacion rapida es un tipo de
méascara que:

Puede ser alcanzada desde su ubicacién donde estd fijada y sellada

y capaz de suministrar oxigeno al tripulante que la alcanzara con

una mano, colocandosela en la cara en un lapso inferior a cinco

segundos, quedando con ambas manos libres.

Al colocarsela no debe de interferir con las gafas que pueda utilizar

el miembro de la tripulacién de vuelo, ni provocar retrasos en el

cumplimiento de sus obligaciones.

Después de haber sido colocada, no impida la comunicacion

inmediata entre los miembros de la tripulacion de vuelo y otros

miembros de la tripulacion por el sistema de intercomunicacion del

avion;

No impida las comunicaciones por radio.

2. Miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros, miembros
adicionales de la tripulacion y pasajeros

i) Los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros y los
pasajeros dispondrin de oxigeno suplementario de acuerdo
con el Apéndice |, excepto cuando se aplica el subparrafo (v)
siguiente. Los miembros de la tripulacidn de cabina que se
lleven ademas del niimero minimo requerido, y los miembros
adicionales de la tripulacion, se deben considerar pasajeros a
los efectos del suministro de oxigeno

Los aviones que pretendan operar a altitudes - presion por
encima de 8000 metros (25000 pies), estardn provistos con
suficientes tomas y mascaras adicionales, y/o suficientes
equipos portatiles de oxigeno con méscaras, para su
utilizacion por todos los miembros de la tripulacion de cabina
requeridos. Las tomas adicionales y/o equipos portatiles de
oxigeno, estardn distribuidos uniformemente por la cabina

ii

=

3. 100% de los pasajeros
(Nota 3)

4. 30% de los pasajeros
(Nota 5)

5. 10% de los pasajeros
(Nota 5)

(Nota 2), ¥ la totalidad del tiempo. de vuelo en que la
altitud de presion de cabina sea mayor de 10000 pies
pero no exceda los 13000 pies después de los
primeros 30 minutos a esas altitudes.

La totalidad del tiempo de vuelo en

que la altitud - presion de la cabina exceda de 15.000
pies, pero nunca menos de 10 minutos. (Nota 4).

La totalidad del tiempo de vuelo en

que la altitud - presion de la cabina exceda de 14000
pies sin sobrepasar los 15000 pies.

La totalidad del tiempo de vuelo en

que la altitud - presion de la cabina exceda los 10000

pies sin sobrepasar los 14.000 pies después de los
primeros 30 minutos a esas altitudes.

Nota 1: Para el suministro proporcionado deberd tenerse en cuenta la

altitud - presién de la cabina y el perfil de descenso en las rutas
perlinentes.

Nota 2: El suministro minimo requerido es la cantidad de oxigeno

necesaria para un régimen de descenso constante desde la altitud
méxima de operacion certificada del avidn hasta 10000 pies en
diez minutos y seguido de veinte minutos a 10000 pies.

Nota 3: El suministro minimo que es requerido es la cantidad de oxigeno

necesaria para un régimen constante de descenso desde la altitud
méxima de operacion certificada del avién hasta 10.000 pies en
diez minutos y seguido de ciento diez minutos a 10000 pies. El
oxigeno requerido en Seccion OPS. 1780 a) 1) puede ser incluido
en la determinacion del suministro requerido.

Nota 4: El suministro minimo requerido es la cantidad de oxigeno

necesaria para un régimen constante de descenso desde la altitud
méxima de operacion certificada del avion hasta los 15000 pies en
diez minutos.

Nota 5: A los efectos de esta tabla, “pasajeros” significa los pasajeros

realmente transportados e incluye a los infantes.

Seccion OPS.1775 Oxigeno suplementario - Aviones no presurizados
(Véase Apéndice 1 de Seccién OPS.1775)

a) Generalidades

para asegurar la inmediata disponibilidad de oxigeno para
cada miembro requerido de la tripulacion de cabina, sin
tomar en cuenta su ubicacion en el momento de la falla de

presurizacion de la cabina.

iii) En los aviones que pretendan operar a altitudes - presion
superiores a 8000 metros (25000 pies), se dispondra de una
unidad dispensadora de oxigeno conectada a las terminales
de suministro de oxigeno inmediatamente disponibles para
cada ocupante, con independencia de ddnde esté sentado. El
nimero total de equipos de distribucién y tomas excedera el
nimero de asientos al menos en el 10%. Las unidades
adicionales estardn distribuidas uniformemente a lo largo de
la cabina.

iv) Todos los aviones que pretendan operar a altitudes - presion
por encima de 8000 metros (25000 pies) o hasta 8000 metros
(25000 pies) y que no puedan descender con seguridad
dentro de cuatro minutos hasta 4000 metros (13000 pies),
estardn provistos de equipos de oxigeno desplegables
automaticamente, disponibles inmediatamente para cada
ocupante, en cualquier sitio que estén sentados. El nimero
total de unidades dispensadoras y tomas excederd al menos
en un 10% al niamero de asientos. Las unidades extra estaran
distribuidas uniformemente a lo largo de la cabina.

Los requisitos de suministro de oxigeno, segiin se especifican

en el Apéndice 1, para aviones que no estan certificados para

volar a altitudes por encima de 8000 metros (25000 pies),
pueden reducirse al tiempo de vuelo total entre las altitudes -
presion de cabina de 3000 metros (10000 pies) y 4000 metros

(13000 pies), para todos los miembros de la tripulacion de

cabina requeridos y para por lo menos el 10% de los

pasajeros, si en todos los puntos a lo largo de la ruta a volar,
el avion es capaz de descender con seguridad dentro de

cuatro minutos a una altitud - presién de cabina de 4000

metros {13000 pies).

v

S

1. EI operador no operard un avién sin cabina presurizada por
encima de los 3000 metros (10000 pies) a no ser que disponga
de equipos de oxigeno suplementario, que sean capaces de
almacenar y dispensar el oxigeno que se requiera.

2. La cantidad de oxigeno suplementario requerido para una
operacién en particular, se determinard en funcidén de las
altitudes y duracion del vuelo, de acuerdo con los
procedimientos operativos y de emergencia establecidos para
cada operacion en el Manual de operaciones y con las rutas que
se volaran.

. Un avion previsto para cperar por encima de 3000 metros
(10000 pies), debe estar dotado de equipos capaces de almacenar
y dispensar el oxigeno requerido.

(%)

b) Requisitos de suministro de oxigeno

1. Miembros de la tripulacion de vuelo.

Cada miembro de la tripulacion de vuelo en servicio en la cabina
de mando, dispondra de oxigeno de subsistencia de acuerdo con
el Apéndice 1. Si todos los ocupantes de asientos en la cabina de
mando se abastecen de la fuente de oxigeno de la tripulacion de
vuelo, serdn considerados miembros de la tripulacion de vuelo
en servicio en la cabina de mando a los efectos de la cantidad de
oxigeno.

. Miembros de la tripulacién de cabina, miembros adicionales de
la tripulacion y pasajeros. Los miembros de la tripulacion de
cabina y los pasajeros dispondrén de oxigeno de acuerdo con el
Apéndice 1. Los miembros de la tripulacion de cabina
transportados ademds del nimero minimo requerido y los
miembros adicionales de la tripulacion, se consideraran
pasajeros a los efectos del suministro de oxigeno. -

Apéndice 1/ Seccion OPS. 1775

[38]

Apéndice 1 / Seccién OPS 1770 Oxigeno - Requisitos minimos de Oxigeno de subsistencia para aviones con cabina no presurizada
oxigeno suplementario para aviones presurizados (Nota 1) Tabla 1

Tabla 1 a) b)
a) b)

Suministro para: Duracién y altitud - Presién de cabina

Suministro para: Duracién y altitud - Presién

La totalidad del tiempo de vuelo a

altitudes - presion por encima de

10000 pies.

La totalidad del tiempo de vuelo a altitu-

des de presion por encima de 13000 pies y para
cualquier periodo que exceda 30 minutos a
altitudes de presion superiores a 10000 pies pero
sin exceder los 13000 pies.

1. Todos los ocupantes
de los asientos en la
cabina de mando

2. Todos los miembros de
la tripulacion de cabina

La totalidad del tiempo de vuelo en que

la alfitud - presion de la cabina exceda

los 13000 pies y la totalidad del tiempo de vuelo en
que la altitud - presién de cabina exceda los 10000
pies pero no exceda los 13000 pies después de los
primeros 30 minutos a esas altitudes, pero en ningln
caso menos de:

1. Tedos los ocupantes
de asientos de la cabina
de mando en servicio
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La totalidad del tiempo de vuelo a altitu-

des - presion por encima de 13000 pies.

La totalidad del tiempo de vuelo después

de 30 minutos a altitudes - presién superiores a
10000 pies pero que no excedan de 13000 pies.

Nota: A los efectos de esta tabla “pasajeros” significa los pasajeros
realmente transportados e incluye a los infantes.

Seccion OPS.1780 Equipo para la proteccion respiratoria (P.B.E.) de la
tripulacion.
a) El operador no operari un avion presurizado o, un avién no
presurizado con un peso maximo de despegue certificado mayor de
5700 kg. a menos que:

1. Tenga equipo para proteger los ojos, nariz y boca de cada
miembro de la tripulacién de vuelo mientras esté en servicio en
la cabina de mando y que suministre oxigeno durante un periodo
no menor de 15 minutos. El suministro (PBE) se podra
proporcionar con el oxigeno suplementario requerido en Seccion
OPS.1770 b)1) o Seccion OPS.1775b)1). Ademés, cuando haya
mas de un miembro de la tripulacién de vuelo y no haya ningiin
miembro de la tripulacion de cabina, se debe llevar un PBE
portatiles para proteger los 0jos, nariz y boca de un miembro de
la tripulacién de vuelo y para suministrar gas respirable durante
un periodo no menor de quince minutos; y

2. Tenga suficientes PBE portatiles para proteger los ojos, nariz y
boca de todos los miembros requeridos de la tripulacion de
cabina y para suministrar gas respirable durante un periodo no
menor de 15 minutos.

3. 100% pasajeros
(Véase Nota)

4. 10 % de los pasajeros
{Véase Nota)

b) Los PBE previstos para la utilizacion de la tripulacién de vuelo se
deben situar en lugar conveniente y ser de facil acceso para su uso
inmediato por cada miembro requerido de la tripulacién en su
puesto de servicio.

¢) Los PBE previstos para el uso de la tripulacion de cabina de
pasajeros se deben instalar en un lugar adyacente a cada puesto de
servicio de los miembros de la misma requeridos.

d) Se debe disponer de otro PBE portatil de facil acceso, que se debe

situar al lado de los extintores de incendios manuales requeridos en

Seccion OPS.1790¢) y d) excepto que, cuando el extintor esté

situado en un compartimento de carga, el PBE debe estar localizado

fuera, pero al lado de la entrada a ese compartimento.

Mientras se estén utilizando, los PBE no deberan impedir la

comunicacion cuando se requiera de acuerdo con la Seccion

OPS.1685, Seccion OPS.1690, Secciéon OPS.1810 Y Seccion

OPS.1850.

Seccién OPS.1790 Extintores manuales (Véase MAC OPS 1790)

El operador no operara un avién a no ser que se disponga de
extintores manuales para su uso en los compartimentos de la tripulacién,
de pasajeros y segtin proceda, de carga y en las cocinas de acuerdo con lo
siguiente:

€

a) El tipo y cantidad de agente extintor debera ser adecuado para los
tipos de fuego que puedan ocurrir en el compartimento donde se
prevé el uso del extintor y, en el caso de los compartimentos para
personas, debera reducir al minimo el peligro de concentracion de
gases toxicos;

b) Como minimo un extintor manual que contenga Halon 1211
(bromoclorodifluorometano  CbrCIF2) que debe  estar
convenientemente situado en la cabina de mando para su uso por la
fripulacion de vuelo, o un agente extintor equivalente;

¢) Como minimo, un extintor manual debe estar ubicado ser facilmente
accesible en cada cocina que no este situada en la cabina principal
de pasajeros;

d) Como minimo, un extintor manual debe estar ubicado facilmente
accesible, para su utilizacion en cada compartimento de carga o
equipaje de Clase A o Clase B y en cada compartimento de carga de
Clase E que sean accesibles a los miembros de la tripulacion durante
el vuelo; y

e) como minimo, debe estar situado en un lugar conveniente en el/los
compartimento/s de pasajeros el siguiente nimero de extintores
manuales:

Configuracion maxima
aprobada de asientos
para pasajeros

7a 30
3la 60
61 a200
201 a 300
301 a 400
401 a 500
501 a 600
601 6 mas

Cuando se requieren dos o mds extintores, deben estar distribuidos
adecuadamente en el compartimento de pasajeros.

f) De acuerdo a la tabla del parrafo (e) anterior, al menos uno o dos de
los extintores de fuego manuales debe contener Halon 1211
(bromoclorodifluorometano, CBrCIF2), o su equivalente, como
agente extintor.

Numero de extintores

00~ N B LN —

Seccion OPS.1795 Hachas y “patas de chancho”

a) El operador no operard un avién con un peso méximo de despegue
certificado mayor de 5700 kg., a no ser que esté equipado con un
hacha o “pata de chancho” como minimo, situada en la cabina de
mando. Si la configuracion méxima aprobada de asientos para
pasajeros es mayor de 200, se debe llevar un hacha o “pata de
chancho™ adicional, que se debe situar en o cerca de la zona de
cocinas traseras. )

b) Las hachas y “patas de chancho™ que se sitiien en el compartimento
de pasajeros no deben estar visibles a los mismos.

Seccion OPS.1800 Marcas de zonas de penetracion

El operador garantizard que si existen en un avion dreas designadas
del fuselaje adecuadas para penetracion por parte de personal de rescate en
una emergencia, se marquen segin se indica a continuacion. Las marcas
deben ser de color rojo o amarillo y si fuera necesario se deben perfilar en
blanco para contrastar con el fondo. Si las marcas de las esquinas distan
mas de 2 metros entre si, se deben insertar lineas intermedias de 9 cm x 3
cm para que las marcas adyacentes rio disten mas de 2 metros.

SECCION OPS, 1800 MARCAS DE ZONAS DE PENETRACION

SENALAMIENTO DE LAS ZONAS DE PENETRACION DEL FUSELAIE

Seccién OPS.1805 Medios para la evacuacién de emergencia

a) El operador no debe operar un avién con alturas de los marcos de
las salidas de emergencia pasajeros:

1. Que estén a mas de 1,83 metros (6 pies) desde el suelo, cuando
el avion esta en tierra y el tren de aterrizaje esta extendido; o

2. Que estarian a més de 1,83 metros (6 pies) desde el suelo
después del colapso o la falla en la extension de una o mas
piernas del tren de aterrizaje, en caso de aviones para los que se
solicite por primera vez el Certificado de Tipo a partir del 01 de
abril del afio 2000 inclusive, a no ser que disponga de equipos o
dispositivos en cada salida, a las que sean aplicables los
subpérrafos 1) 6 2), que permitan a los pasajeros y la tripulacion
llegar a tierra con seguridad, en una emergencia.

Esos equipos o dispositivos no son necesarios en las salidas sobre
las alas si el lugar designado de a estructura del avién en que
termina la ruta de escape estd a menos de 1,83 metros (6 pies) del
suelo con el avidn en tierra, el tren de aterrizaje extendido, y los
flaps en la posicion de despegue o aterrizaje, la que esté mas alta por
encima de la tierra.

¢) En los aviones en los que se requiere tener una salida de emergencia
independiente para la tripulacion de vuelo y:

1. Cuyo punto mas bajo esta a mas de 1,83 metros (6 pies) por
encima de la tierra con el tren de aterrizaje extendido; o

2. Cuyo primer Certificado de 11po se solicite a partir del | de abril
de 2000 inclusive y estuviera a mas de 1,83 metros (6 pies) por
encima del suelo después del colapso o falla de la extension de
una o mds de las piernas del tren de aterrizaje, se debe disponer
de un dispositivo para ayudar a todos los miembros de la
tripulacion de vuelo a descender para llegar a tierra con
seguridad en una emergencia.

Seccion OPS.1810 Megafonos (Véase MAC OPS 1810)

a) El operador no operard un avién con una configuracién méxima
aprobada de mas de 60 asientos para pasajeros, a no ser que esté
equipado con megafonos porttiles de facil acceso alimentados con
pilas para su uso por los miembros de la tripulacion, durante una
evacuacion de emergencia, con arreglo a la siguiente escala:

1. Por cada piso de pasajeros:
Configuracion de asientos

b

—

Nimero requerido

‘ para pasajeros de Megifonos
61 a99 1
100 6 mas 2

Seccion OPS.1815 Iluminacién de emergencia

a) El operador no operara un avion transportando pasajeros con una
configuracion maxima aprobada de mas de 19 asientos para
pasajeros a no ser que disponga de un sistema de iluminacion de
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emergencia con una fuente de alimentacién independiente para
facilitar la evacuacion del avién. El sistema de iluminacién de
emergeneia debe incluir:

i} Tuentes de alimentacion para la iluminacién general de la cabina
de pasajeros;

ii) Luces internas al nivel del piso en las areas de salida de
emetgencia;

ii1) Sefales luminosas de indicacion y ubicacion de las salic~s de
emergencia;

iv) Para vuelos nocturnos , se requieren luces de emergencia
exteriores en todas las salidas sobre el ala y en todas las salidas
donde se requicra medios de asistencia para descender;

Seccion OPS.1820 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)
(Véase MET OPS 1820)

a) El operador no operard un avién a no ser que esté equipado con un
transmisor de localizacion de emergencia (ELT) de activacion
automatica fijado al avién de forma tal que, en el caso de un
accidente, se aumente al maximo la probabilidad de que el ELT
transmita una sefial detectable y se reduzca al minimo la posibilidad
de que transmita en cualquier otro momento.

Gl operador deberd asegurar que el ELT sea capaz de transmitir en
las frecuencias de socorro prescritas en el Anexo 10 de OACL
(volumen I11).

Seccion OPS.1825 Chalecos salvavidas (Véase MEI OPS 1825)
a) Aviones terrestres. El operador no operard un avion terrestre:

1. Cuando sobrevuele el agua y a una distancia mayor de 50 millas
nduticas de la costa; o

2. Cuando despegue o aterrice en un aeropuerto cuya trayectoria de
despegue o aproximacién esté situada por encima del agua, de
forma tal que en el caso de un problema, podria ser necesario un
acuatizaje forzoso, a no ser que esté equipado con chalecos
salvavidas equipados con una luz de localizacién para cada
persona a bordo. Cada chaleco salvavidas debe estar situado en
una posicién de facil acceso desde el asiento o litera de la
persona que lo ha de utilizar. Los chalecos salvavidas para
infantes se podrédn sustituir por otros dispositivos de flotacion
aprobados y equipados con una luz localizadora.

b) Hidreaviones y aviones anfibios. El operador no operard un
hidroavién , o avién anfibio en el agua a no ser que esté equipado
con chalecos salvavidas provistos de una luz de localizacion, para
cada persona a bordo. Cada chaleco salvavidas deberd estar situado
en una posicidn de fécil acceso desde el asiento o litera de la
persona que lo ha de utilizar. Los chalecos salvavidas para infante
se podrén sustituir por otros dispositivos autorizados de flotacién
provistos de una luz localizadora.

Seccion OPS.1830 Balsas salvavidas y ELT’s de supervivencia para
vuelos prolengados sobre agua

a) En vuelos sobre el agua, ¢l operador no operara un avidn que se
aleje de un lugar adecuado para realizar un aterrizaje de emergencia,
mas alla de una distancia superior a:

1. 120 minutos a la velocidad de crucero 6 740 Km. (400 millas
nauticas), lo que sea menor, para aviones capaces de continuar el
vuelo a un aeropuerto con el motor critico quedando inoperativo
en cualquier punto de la ruta o de las desviaciones previstas; o

. 30 minutos a la velocidad de crucero 6 185 Km. (100 millas
nauticas), lo que sea menor, para todos los demas aviones, a no
ser que se lleve el equipo especificado en los subparrafos b) y ¢)
siguientes.

El nimero de balsas salvavidas suficientes para alojar a todas las
personas a bordo. A menos que se disponga de balsas
suplementarias con suficiente capacidad, las condiciones de
flotabilidad y capacidad de alojamiento de las balsas, por encima de
su capacidad establecida, deberd permitir acomodar a todos los
ocupantes del avion en el caso de pérdida de una balsa de las de
mayor capacidad. Las balsas estaran equipadas con:

1. Una luz localizadora; y
2. Equipos salvavidas incluyendo medios de supervivencia
adecuados para el vuelo que se emprenda (véase MAC OPS
1830 b) 2)).
¢) Como minimo, dos localizadores de emergencia (ELT’s) capaces de
transmilir en la frecuencigude. socorro prescrita por el Volumen 111,
del Anexo 10 de OACI (véase MAC OPS 1830 ¢)) .

Seccion OPS.1835 Equipos de supervivencia (Véase MEI OPS 1335)

[l operador no operard un avion por dreas en las que la bisqueda y
salvamento fuesen especialmente dificiles, a no ser que esté equipado con
lo siguiente:

a) Equipos de sefializacion para hacer sefiales pirotécnicas de socorro
descritas en el Anexo 2 de OACI;

b) Como minimo un ELT capaz de transmitir en las (recuencias de
emergencia prescritas por el Volumen 11, del Anexo 10 de OACI
(véase MAC OPS 1830 ¢)) ¥

¢) Equipos adicionales de supervivencia para la ruta que se volara,
teniendo en cuenta el niimero de personas a bordo (véase MAC OPS
1835 c)), Excepto los equipos que se especifican en el subpdrrafo c)
no necesitardn ser transportados cuando el avion:

b

[l

b

—

1. Permanezca a una distancia de un area donde la busqueda y
salvamento no sea especialmente dificil, equivalente ai

i) 120 minutos a la velocidad de erucers con un motor
inoperative para aviones capaces de continuar &l vuelo hasta
un aeropuerto cuando el motor critico falla en cualquicr
punto de la ruta o de las desviaciones previstag; o

i1) 30 minutos a la velocidad de crucero para todos los demas
aviones o,

2. Para los aviones certificados conforme a los estdndares de
Aeronavegabilidad para la Construccién de Acronaves Pesadas
de transporte, una distancia correspondiente a 90 minutos a la
velocidad de crucero desde un arca adecuada para efectuar un
aterrizaje de emergencia.

Seccién OPS.1840 Hidroaviones y aviones anfibios - Equipos
miscelineos

a) El operador no operard un hidroavion o avién anfibio en el agua a
no ser que esté equipado con:

1. Un ancla de mar y otros equipos necesarios que faciliten el
amarre, anclaje o maniobras del avion en el agua, que sean
adecuados para sus dimensiones, peso y caracteristicas de
manejo; y

2 Elquipos para efectuar sefiales acusticas para evitar colisiones en
el mar.

Seccién OPS,1843 Sistema de aviso de altitud de cabina

Los aviones con cabina a presion para volar a altitudes en las cuales
la presion atmosférica es menor de 376 hPa (7600 metros 6 2400 pies)
deben estar equipados con un dispositive que proporcione al piloto una
inconfundible sefial de advertencia en caso de cualquier pérdida peligrosa
de presion.

CAPITULO X
Equipos de comunicacion v navegacién
Seccion OPS.1845 Introduccién general

a) El operador garantizard que no se inicie ningin vuelo a no ser que
los equipos de comunicacién y navegacion requeridos en este
Capitulo estén:

1. Aprobados e instalados de acuerdo con los requisitos aplicables
4 los mismos, incluyendo los estandares de rendimiento
minimos y los requisitos operativos y de acronavegabilidad;

2. Instalados de forma tal que la falla de cualquier equipo
individual requerido para comunicaciones o navegacion, o
ambos, no dard lugar a falla de otra unidad requerida con los
mismos fines.

. En condiciones operativas para el tipo de operacion que s¢ esta
llevando a cabo excepto lo establecido en el MEL (véase
Seccion OPS.1030); y

4. Dispuestos de tal forma que puedan ser operados facilmente por
un miembro de la tripulacion de vuelo desde su puesto durante
el vuelo. Cuando se requicre que un componente de un equipo o
un equipo se opere por mas de un miembro de la tripulacion de
vuelo se debera instalar de forma tal que se pueda operar
facilmente en cualquier puesto desde el cual requiera ser
operado.

Conforme a los estandares minimos de fabricacion y de rendimiento
para los equipos de comunicaciones y navegacion, serdn los
establecidos por la Autoridad Aerondutica del Estado de
fabricacion.

Seccion OPS.1850 Equipos de radio

a) El operador no operara un avién a no ser que esté dotado con el
equipo de radio comunicacién con el cual funcione en ambos
sentidos, en cualquier momento del vuelo, para fines de control de
aerdédromo, recibir informacidn meteorologica y comunicacion con
estaciones meteorologicas.
Cuando se requieren dos sistemas de radio independientes
(separados y completos) con arreglo a este Capitulo, cada sistema
debera disponer de una instalacion independiente de¢ antena excepto
que donde se use antenas inaldmbricas soportadas rigidamente u
otras instalaciones de antena de confiabilidad equivalente,
solamente una antena se requerird.
¢) Los equipos de comunicacion por radio que se requieran para el
" cumplimiento del anterior parrafo a) también deberdn permitir las
comunicaciones en la frecuencia cle emergencias aeronduticas,
121,5 MHz.
Seccion OPS.1855 Paneles selectores de audio
El operador no operard un avion en IFR a no ser que esté equipado
con un panel de selector de audio accesible a cada miembro de la
tripulacion de vuelo requerido.
Seccion OPS.1860 Equipos de radio para operaciones VFR ¢n rutas
navegadas por referencia visual al terreno.

El operador no operara un avién en VFR por rutas que se puedan
navegar por medio de puntos de referencia visuales, a menos que esté
equipado con los equipos de radio (equipos de comunicacion y
transpondedores SSR) que sean necesarios, en condiciones pormales de
operacidn, para cumplir lo siguiente:

[¥%)

b

=

=
~
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a) Comunicarse con las estaciones correspondientes en tierra;
b) Comunicarse con las correspondientes instalaciones de control del

c)
d)

trangito aéreo desde cualquier punto en el espacio aéreo controlado
en el que se prevean vuelos;

Recibir informacion meteoroldgica; y

Responder a las interrogaciones SSR segiin se requiera para la ruta
que se esta volanda.

Seccién OPS.1865 Equipos de comunicacién y navegacion para
operaciones bajo IFR o VFR sobre rutas no navegables por
referencia visual al terreno (Véase MAC OPS 1865)

a) El operador no operard un avién en IFR o VFR por rutas que no

b)

<)

d

Seccion OPS.1870 Equipos

)

puedan ser navegadas por referencia visual al terreno, a no ser que
¢sté dotado con radio (comunicacién y transpondedor SSR) y
equipos de navegacion de acuerdo con los requisitos de los servicios
de trafico aéreo en las dreas de operacién.

Equipo de radio. El operador garantizara que el equipo de radio esté
compuesto por no menos de:

1. Dos sistemas independientes de comunicacién necesarios en
condiciones normales de operacién para comunicarse con la
correspondiente estacion en tierra desde cualquier punto de la
ruta incluyendo desvios; y

2. Un equipo de respondedor SSR, como se requiera para la ruta a .

volar.

Equipo de navegacién. El operador garantizard que el equipo de
navegacion.

1. Este compuesto por no menos de

i) Un sistema receptor VOR, un sistema ADF, un DME;

i) Un ILS o MLS donde se requieran para efectos de
aproximacion;

Un sistema de receptor de radiobaliza donde se requiera
para efectos de aproximacion;

Un sistema de navegacion de drea cuando se requiera para
la ruta a volar;

iii)

v)

v) Un DME adicional en cualquier ruta o porcién de la misma
donde la navegacion se base solamente en sefiales DME

vi) Un sistema receptor VOR adicional en cualquier ruta o
porcién de la misma donde la navegacion se base solamente
en sefiales VOR

vii) Un sistema ADF adicional en cualquier ruta o porcidn de la

misma donde la navegacion se base solamente en sefiales
NDB

2. Cumpla con el tipo de rendimiento (performance) de navegacion
requerido (NRP) para la operacién en el espacio aéreo afectado
(vease MEI OPS 1243).

El operador puede operar un avién que no tenga el equipo de
navegacion especificado en los subpérrafos ¢ (i), ¢ (vi) y/oc (i) , ¢
(vil) anteriores, siempre y cuando cuente con equipo alternativo
autorizado por la Direccion General de Aviacion Civil para larutaa
volar. La confiabilidad y precision del equipo alternativo debe
garantizar la navegacion segura en la ruta que se pretende volar.

adicionales de navegaciéon para

operaciones en el espacio aéreo MINPS (Véase MEI OPS 1870)
a) El operador no operard un avion en el espacio aéreo MNPS a no ser

b

N

<)

d

=

_que esté provisto con equipos de navegacidon que cumplan con las

especificaciones de rendimiento (performance) minimas de
navegacion prescritas en el Documento N° 7030 de OACI en la
forma de Procedimientos Suplementarios Regionales.

Los equipos de navegacion requeridos en este parrafo deberan ser
visibles y utilizables por cada piloto sentado en su puesto de
servicio.

Para operaciones sin restricciones en el espacio aéreo MNPS, un
avion deberd estar provisto con dos Sistemas de navegacion de largo
alcance (LRNS) independientes. i

Para operaciones en espacio aéreo MNPS a lo largo de rutas
especiales notificadas, el avion debe estar equipado con un Sistema
de navegacion de largo alcance (LRNS), salvo que se especifique de
otra manera.

Seccion OPS:1872 Equipo para la operacién en un espacio aéreo
definido con minimos de separacion vertical reducida (RVSM)
(Véase Seccion OPS.1241)

a) El operador garantizard que Jos aviones operados en espacio aéreo

RVSM estén equipados con:

. Dos sistemas independientes de medida de altitud;

. Un sistema de alerta de altitud;

. Un sistema automadtico de control de la altitud;

. Un transpondedor de radar de vigilancia secundario (SSR) con
sistema de reporte de altitud que pueda ser conectado al sistema
de medida de altitud en uso para el mantenimiento de la misma.

CAPITULO XI
Mantenimiento del avion

o b —

Seccién OPS.1875 Generalidades (Véase MET OPS 1875)
a) El operador no operard un avion a menos que sea mantenido y

puesto en servicio por una organizacién aceptada de acuerdo con el
RAC-145 excepto las inspecciones de prevuelo que no tienen que
ser realizadas necesariamente por una organizacion regulada de
conformidad con dicho RAC,

b)

Este Capitulo establece los requisitos de mantenimicnto dc},avién
necesarios para cumplir con los requisitos de cerlificacion del
operador contenidos en ¢l RAC 119,

Seccién OPS.1880 Terminolagia

a)

b

ft

<)

=N
-

Seccion OPS.1885 Solicitud de aprobacién

Las siguientes definiciones del RAC 145 aplican en cste Capitulo:

Inspeccion de prevuclo - significa la inspeccion ofectuada antes del
vuelo para asegurar que el avién es apto para el mismo. Ne incluye
rectificacién de defectos.

Norma aprobada - significa una norma de fabricacion, disefio.
mantenimiento, norma de calidad aptobada por la Direccion
General de Aviacion Civil. I
Aprobado por la DGAC1 - significa aprobado por la Direccion
General de Aviacion Civil directamente o de acuerdo a un
procedimiento aprobado por la misma. )
Aceptada -RAC 145- indica organizacién con notmag técnicas
equivalentes y aceptadas por la Direccion General de Aviacion
Civil.

sistema de

del

mantenimiento del operador

a)

b

b=

Para la aprobacién del sistema de mantenimiento, el solicitante de
una emision inicial, modificacién o renovacion de un COA deberd
presentar los documentos que se especifican en el RAC 119 (véase
MEI OPS 1885 a).

El solicitante de una emision inicial, modificacién y renovacién de
un COA que cumpla con los requisitos de este Capitulo, junto con
la organizacion de mantenimiento aprobada/aceptada conforme ul
RAC-145, puede ser habilitada para la aprobacion de su sistema de
mantenimiento por la Direccidn General de Aviacion Civil (véase
MEI OPS 1885 b)).

Seccion OPS.1890 Responsabilidad del mantenimiento

a)

b

~—

C

e

El operador debe garantizar la aeronavegabilidad del avion y las
buenas condiciones de servicio de todo equipo operacional y de
emergencia (véase MAC OPS 1890 a).

1. La ejecucion de las inspecciones de prevuelo (véase MAC OPS
1890 a) 1)

2. La correccién contra una norma aprobada de cualquier defecto o
dafio que afecte la operacion segura, teniendo en cuenta la lista
de equipo minimo y la lista de desviacion de la configuracion
para el tipo de avion;

. El cumplimiento de todo el mantenimiento de acuerdo con el
programa de mantenimiento aprobado al operador que se
especifica en Seccidn OPS.1910;

4. El analisis de la eficacia del programa de mantenimiento del

operador (véase MAC OPS 1890 a)4).

5. El cumplimiento de cualquier directiva operacional, directiva de
aeronavegabilidad y cualquier otro requisito para la
aeronavegabilidad hecho mandatorio por la Direccién General
de Aviacion Civil, conforme al RAC 39 o Seccién OPS. 1015.

6. El cumplimiento de modificaciones de acuerdo con una norma
aprobada vy, para modificaciones no obligatorias, el
establecimiento de una politica de incorporacion (véase MAC
OPS 1890 a)

El operador garantizara que el Certificado de aeronavegabilidad
emitido o aceptado de acuerdo al RAC 21 de cada avién que se
opere mantiene su validez con respecto a:

(]

I. Los requisitos del subpérrafo (a) anterior.

2. Cualquier fecha de vencimiento que se especifique en el
Certificado; y

3. Cualquier otra condicion de mantenimiento que se especifique
en el Certificado.

Se deberd cumplir con los requisitos que se especifican en el
subparrafo a) anterior de acuerdo con procedimientos aceptables
para la Direccion General de Aviacion Civil.

Seccion OPS.1895 Administracion de] Mantenimiento

a)

b

R

<)

El operador debe estar aprobado de acuerdo con el RAC-145 para
cumplir con los requisitos que se especifican en Seccion |
OPS.1890a)2), 3), 5) v 6) excepto que la Direccién General de
Aviacion Civil esté convencida de que se puede contratar el
mantenimiento con una organizacion aprobada o aceptada de
acuerdo con el RAC-145 (Véase MAC OPS 1895 a).

El operador debe emplear a una persona o a un grupo de personas
aceptables a la Direccidn General de Aviacion Civil, para asegurar
que todo el mantenimiento se lleva a cabo dentro de los plazos
previstos para cumplir con una norma aprobada de modo que se
satisfagan los requisitos de responsabilidad de mantenimiento que
se indican en Seccion OPS.1890, y para garantizar el
funcionamiento del sistema de calidad que se requiere en la Seccion
OPS.1900. La persona o el responsable apropiado, sera el titular del
puesto que se requiere en el RAC 119 (Véase MAC OPS 1895 b).
Cuando un operador no esté aprobado de acuerdo con el RAC-145,
se debe contratar una organizacion de ese tipo para cumplir con los
requisitos que se especifican en Seccidén OPS.1890 a) 2), 3), 5) v 6).
Se debe establecer un contrato de mantenimiento por escrito enlre
el operador y la organizacién de mantenimiento aprobada de
acuerdo con el RAC-143, que detalle las funciones especificadas en
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la Seccion OPS.1890a)2), 3), 5) y 6) y que defina el soporte de las
funciones de calidad de Seccion OPS.1900. Este conrrato, junto con
todas sus modificaciones, debe ser aceptado por la Direccién
General de Aviacién Civil, La Direccién General de Aviacién Civil
no requerird- los aspectos comerciales de un contrato de
mantenimiento (véase MACV OPS 1895 ¢).

El operador debe disponer de oficinas aceptables en lugares
adecuados, para el personal que se especifica en el anterior
subparrafo b) (véase MACV OPS 1895 d).

Seccion OPS.1900 Sistema de Calidad (Véase MACV OPS 1900 y MEI
OPS 1900)

a) A los efectos del mantenimiento, del sistema de calidad del

operador, que se requiere en la Seccion OPS.1035, se deben incluir

ademas las siguientes funciones:

1. Seguimiento para asegurar que las actividades de Seccion
OPS.1890 se estdn levando a cabo de acuerdo con los
procedimientos aceptados;

2. Seguimiento para asegurar que todo el mantenimiento

contratado se estd llevando a cabo de acuerdo con el contrato; y

. Seguimiento del continuo cumplimiento con los requisitos de

esta Capitulo.

L

b} Cuando el operador esté aprobado de acuerdo con el RAC 145, el

sistema de calidad se podra combinar con el que se requiere en RAC

145.

Seccion OPS.1905 Manual de Control de Mantenimiento del Operador
(Véase MEI OPS 1905)

a) Ll operador proporcionard para uso y orientacién del personal de

b

C

d

=

o

Z

10. Procedimientos,

%]

o

Mantenimiento y el operacional en cuestién, un Manual de Control
de Mantenimiento, el cual debe enmendarse segiin sea necesario

para mantener actualizada la informacién que contiene.
El
General de Aviacion Civil, o por parte del Estado de matricula, si

operador sometera a aprobacién por parte de la Direccién

existe un convenio entre Estados que establezea funciones y

obligaciones para el mantenimiento (Estados Equivalentes), €l

Manual de Control de Mantenimiento, e incorporard en éste los
textos obligatorios que la Direccion General de Aviacién Civil o el
Lstado de matricula puedan exigir.

El operador se asegurard que el Manual de control de

mantenimiento se envie a todos los organismos o personas que
realicen manienimiento o que tengan relacion directz con éste. De
igual forma enviard todas las revisiones que se le hayan incorporado
v que hayan sido aprobadas.

El manual contendrd al menos la siguiente informacién la cual
puede ser presentada en un solo volumen o en volimenes

separados:

I. Una descripcion de procedimientos para cumplir con lo
requerido en la Seccion OPS.1890.

2, Una descripeién de los procedimientos para completar la

certificacion de la aeronavegabilidad requerida en la Seccién
OPS.1932.

Los deberes y responsabilidades del personal gerencial
conforme al RAC 119,

Una lista del personal que certifica la aeronavegabilidad.

Una descripcion de los métodos utilizados para llenar y
conservar los registros de mantenimiento requeridos en las
secciones OPS.1920 y OPS,11065.

6. Una descripcién de los procedimientos para supervisar, evaluar

y notificar las dificultades de servicio conforme a la Seccién
OPS.11072,

7. Una descripeién de los procedimientos para cumplir con los

requisitos de notificacion requeridos en la Seccién OPS.11073,
tanto a la Direccidn General de Aviacién Civil como al Estado
de matricula.

8. Una descripcidn del sistema de andlisis y supervisién continua

del funcionamiento y eficacia del programa de mantenimiento, a
efecto de corregir cualquier deficiencia o actualizacion del
programa.

9. Una descripcién de los procedimientos para asegurar que los

desperfectos o articulos de inspeccion requerida que afecten la
aeronavegabilidad se registren y rectifiquen.
normas y limites necesarios para las
inspecciones requeridas, asi como para la aceptacién o rechazo
de articulos que requieren ser inspeccionados y para la
- inspeccién periodief®y calibracién de-herramientas de precision,
de medicidn y de equipo de prueba.
Los procedimientos de evaluacién de Jos proveedores.

L;
2. Los procedimientos de aceptacion, inspeccién y rechazo de

componentes de aviones y materiales procedentes de contratistas
externos o de vendedores.

13. Los procedimientos de almacenamientos, de etiquetados y de

control de partes y materiales.

14. Los procedimientos del cumplimiento del programa de

mantenimiento,

e) Una referencia del programa de mantenimiento requerido en la

f)

g

s

Seceion OPS.1910 y la inclusion del programa en el manual o en un
volumen separado.

Una descripcién del programa de confiabilidad (segin sea
aplicable),

lLos procedimientos de asistencia en tierra:

N B Ld D —

Servicio de linea.
Reabastecimiento de combustible

. Manejo en tierra
. Descongelamiento '
- Procedimientos para el control, devolucién y depésito de partes

alquiladas y para la devolucion de estas con defectos.

Seccién OPS.1910 Programa de mantenimiento del operador

a) El operador debe garantizar que los aviones sean mantenidos de
acuerdo con el Programa de mantenimiento aprobado. El Programa
debe contener los detalles de todo el mantenimiento, incluyendo la
frecuencia, cuando corresponda un programa de mando de la
integridad estructural asi como procedimientos para cambiar o
apartarse de frecuencias de manto o del programa de manto de la
integridad estructural cuando corresponda un programa de
confiabilidad de los sistemas, componentes y motores de las
aeronaves. Si la Direccién General de Aviacién Civil lo requiere, se
incluird un programa de confiabilidad (véase MAC OPS 1910 a)).

b) El programa de mantenimiento del operador y cualquier
modificacién posterior deben ser aprobadas por [a Direccion
General de Aviacién Civil o el estado de Matricula, dichas
revisiones deben ser enviadas a todos los organismos o personas
que hayan recibido el programa de manto cuando no existe
equivalencia entre Estados y no se hayan transferido funciones y
obligaciones de acuerdo con el articulo 83 “BIS”, del Convenio de
Chicago. (Véase MAC OPS 1910 b). En este altimo caso la
Direccion General Aviacion Civil se reserva la potestad de revision
para aceptacion del programa,

Seccion OPS.1915 Bitacora de mantenimiento (Véase MAC OPS 1915)

a) El operador debe utilizar un sistema de registro técnico que
contenga la siguiente informacién de cada avion;

1.
2

Ll

4.

ot

Informacion sobre cada vuelo respecto a reportes de piloto para
mantenimiento, asi como sus acciones correctivas;
Conformidad de mantenimiento (visto bueno) (véase Seccion
OPS-1931)

. La declaracién actual de mantenimiento que refleje la situacion

del mismo en cuanto al préximo mantenimiento programado y
aquél que salvo revisiones periddicas sea necesario realizar,
excepto gue la Direccion General de Aviacién Civil autorice que
dicha declaracion este en otro lugar;

Todos los reportes diferidos que afecten la operacion del avion;

y
Mapeo de las reparaciones estructurales del avién

b} La bitdcora de mantenimiento y cualquier modificacion a ésta debe
ser aprobadas por la Direccion General de Aviacion Civil,

Seccién OPS.1920 Registros de Mantenimiento (Véase MAC OPS
1920)

a) El operador garantizard que la bildcora de mantenimiento se
conserve durante un periodo de 24 meses a partir de la fecha de la
Gltima anotacién.

b

e}

El operador garantizard que se ha establecido un sistema para

conservar, de una forma aceptable para la Direccion General de
Aviacién Civil, los siguientes registros, durante los periodos que se
especifican;

L.,

(7]

L

(e}

~

Todos los registros detallados de mantenimiento con respecto al
avién y cualquier componente del mismo que se le haya
incorporado - 24 meses después de que el avién o componente
fue liberado a servicio.

. El tiempo total'y ciclos de vuelo acumulados, segin el caso, del

avion y todos los componentes del mismo con vida limite - 12
meses después de que el avion haya sido retirado de servicio
permanentemente.

. Eltiempo de vuelo y los ciclos de vuelo transcurridos, segun el

caso, desde el Ultimo repaso mayor del avion o de todo
componente que esté sujeto a tiempos o ciclos entre repaso
mayor. — Hasta que el ultimo repaso mayor del avién o
componente haya sido sustituido por otro repaso mayor o trabajo
de dimensién y detalle equivalente;

El estado de inspecciones vigente del avién de modo que se
pueda establecer el cumplimiente con el programa de
mantenimiento del avidn, aprobado al operador — Hasta que la
inspeccién del avién o componente, haya sido sustituida por otra
inspeccidn de trabajo y detalle de equivalente alcance;

- El estado actual de directivas de aeronavegabilidad aplicables al

avién y a sus componentes - 12 meses después de que el avién
se halla retirado permanentemente de servicio

. Detalles de las modificaciones y reparaciones vigentes del

avion, motor/es, hélice/s y cualquier otro componente del avion
que sea critico para la seguridad del vuelo - 12 meses después de
que el avidn se haya retirado permanentemente de servicio

El operador garantizara que cuando se transficra un avién

permanentemente a otro operador. se transfieran también los
registros que se especifican en los parrafos a) y b)
Seccion OPS.1930 Validez del Certificado de Operador Aéreo (COA)
con respecto al sistema de mantenimiento (Véase MEI OPS 1930)
El operador solo podrd incorporar a su flota aviones con certificados
de acronavegabilidad emitidos de acuerdo al Anexo 8 de OACI por
Estados equivalentes y cumplir con las disposiciones del RAC21 y'119a
efectos de mantener vigente su Certificado de Operador Aéreo (COA) con
respecto al sistema de mantenimiento.
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Seccion OPS.1931 Registro de conformidad (Visto Bueno) de
mantenimiento en la biticora de mantenimiento

a) Un operador no puede operar un avion después de realizado un
mantenimiento, modificacion, alteracion, reparacién mavor/menor
o mantenimiento preventivo salvao que esté registrada en la biticora
de mantenimiento la conformidad (visto bueno) de mantenimiento.

b) La conformidad (visto buzno) de mantenimiento debe ser redactada
conforme con los procedimientos establecidos en el Manual de
procedimientos de mantenimiento,

1. Debe incluir una lectura que indique que:

i) El trabajo fue realizado de acuerdo con los requerimientos
del manual de mantenimiento del avién

i1) Todos los reportes requeridos para ser inspeccionados se
ejecutaron por una persona autorizada y debidamente
licenciada, quien determiné que el trabajo fue realizado
satisfactoriamente.

iii) No existen condiciones conocidas que hagan que el avién se

considere no aeronavegable y pueda efectuar una operacion
segura.
No obstante lo anterior si el mantenimiento (mantenimiento
preventivo, modificaciones, alteraciones, reparaciones
mayores/menores) fueron realizados por un taller aerondutico
que opera bajo el RAC 145, la conformidad (visto bueno) de
mantenimiento o registro en la bitdcora de mantenimiento
puede ser firmado por la persona autorizada por el taller.

Seccion OPS.1932 Programa de entrenamiento para el personal de
mantenimiento

El operador o la persona que realice mantenimiento o
mantenimiento para éste, deberé tener un Programa de entrenamiento para
asegurar que cada persona (incluyendo el personal de inspeccion) que
certifica la calidad del trabajo, esté plenamente informada sobre los
procedimientos y técnicas y sobre los nuevos equipos en uso y que sea
competente para efectuar las tareas.

Seccién OPS.1935 Seguridad equivalente

El operador no debe introducir procedimientos alternativos a los
prescritos en este Capitulo, salvo que los necesite y sean autorizados por la
Direccién General de Aviacién Civil.

CAPITULO XII
Tripulacién de vuelo

Seccién OPS.1940 Compesicién de la Tripulacién de Vuelo (Véanse
Apéndices 1y 2 de Seccién OPS.1940)

a) El operador garantizara que:

1. La composicién de la tripulacion de vuelo y el nimero de
miembros de la misma, en los puestos designados no sean
menores que los especificados, en el Manual de vuelo del avion;

2. Latripulacién de vuelo incluya miembros adicionales cuando lo
requiera el tipo de operacion y que no se reduzca por debajo del
numero que se especifica en el Manual de operaciones;

3. Todos los miembros de la tripulacién de vuelo sean titulares de
una licencia vélida, aplicable, y aprobada por la Direccidn
General de Aviacion Civil, estén adecuadamente calificados y
sean competentes para llevar a cabo las funciones que se les
asignen; incluyendo el manejo del tipo de equipo radio
transmisor que se cumple, asi como las funciones de navegacion
necesarias para la seguridad del vuelo.

4. Se establezcan procedimientos, aceptables para la Direccién
General de Aviacion Civil, para prevenir que tripulen juntos
miembros de la tripulacién de vuelo, sin la adecuada experiencia
(véase MAC OPS 1940 a) 4));

5. Sea designado como Piloto al Mando un miembro de la
tripulacién de vuelo, calificado de acuerdo con el RAC LPTA,
Parte I, que podra delegar la conduccion del vuelo en otro piloto
adecuadamente calificado; y

6. Que cuando el Manual de vuelo del avién requiera expresamente
un ingeniero de vuelo o mecanico de abordo, éste deberi
incluirse como miembro de la tripulacién de vuelo
adecuadamente calificado y con la correspondiente licencia
otorgada por la Direccidn General de Aviacion Civil.

7. El operador debe garantizar que cuando contrate los servicios de
miembros de la tripulacion de vuelo independientes o sobre una
base de tiempo parcial, se cumpla con los requisitos de este
Capitulo. Sobre este particular, se debe prestar especial atencion
a los tipos o versiones de avién que el miembro de la tripulacion
de vuelo puede volar para efectos de transporte aéreo comercial,
los que no debe exceder los requisitos de las secciones OPS 1980
y 1981, inclusive cuando sus servicios sean contratados por otro
operador.

b) Tripulacién de vuelo minima para las operaciones bajo IFR o
nocturnas. Para operaciones IFR o nocturnas, el operado garantizara
que:

I. Para todos los aviones turbohélice con una configuracion
aprobada para mds de nueve asientos de pasajeros v para todos
los aviones turbojet, la tripulacion de vuelo minima serén dos
pilotos; o

2. Los aviones que no estén cubiertos por el subparrafo (b) 1)
anterior, siempre que se cumpla con los requisitos del Apéndice
2 de Seccion OPS.1940, podran ser operados por un solo piloto.
Si no se cumple con los requisitos del Apéndice 2, la tripulacion
de vuelo minima consistira en dos pilotos. :

Apéndice | / Seccion OPS.1940 Relevo en vuelo de los miembros de Ia
tripulaciéon de vuelo

a) Un miembro de la tripulacion de vuelo podra ser relevado en vuelo,

b

[

~—

d)

€

—

de sus obligaciones a los mandos por otro miembro de la tripulacion
de vuelo debidamente calificado.
Relevo del piloto al mando

1. El piloto al mando puede delegar la realizacion del vuelo a:

i) Qtro piloto calificado como piloto al mando; o

it) Unicamente para operaciones por encima de FL 200, un
piloto calificado segiin se detalla en el subparrafo ¢) a
continuacion. ;

Requisitos minimos para que un piloto releve al piloto al mando

1. Licencia vilida de piloto de transporte de linea aérea;

2. Entrenamiento y comprobaciones de conversion (incluyendo
entrenamiento de Hakilitacion de Tipo) segun se indica en
Seccion OPS.1945;

3. Todo el entrenamienio y comprobaciones recurrentes que se
indican en Seccion OPS.1965 y Seccion OPS.1968; v

4. Calificacién de competencia en ruta de acuerdo con lo prescrito
en Seccion OPS.1975.

Relevo del copiloto :
1. El copiloto puede ser relevado por:

i) Otro piloto con calificaciones adecuadas; o i
i) Un copiloto de relevo en crucero con las calificaciones que
se detallan en el subparrafo e) a continuacion.

Requisitos minimos para el copiloto de relevo en crucero

. Licencia vélida de piloto comercial con habilitacion de
instrumentos;

2. Entrenamiento y comprobaciones de conversién, incluyvendo
entrenamiento de habilitacién de tipo, segin se indica en
Seccién OPS.1945, excepto el requisito de entrenamiento de
despegue y aterrizaje;

3. Todo el entrenamiento y comprobaciones recurrentes que se
establecen en Seccion OPS.1965 excepto el requisito de
entrenamiento de despegue vy aterrizaje; y

4. Operar como copiloto solamente en crucero y no por debajo de
FL 200. ;

5. No se requiere experiencia -2ciente segiin se indica en Seccion
OPS.1970. El piloto dehe, no obstante, ser objeto de
entrenamiento reciente en el simulador de vuelo y entrenamiento
de actualizacion de capacidad de volar a intervalos no mayores
de noventa dias. Este entrenamiento de refrescamiento podra
combinarse con el entrenamiento que se prescribe en Seccion
OPS.1965.

Relevo del ingeniero de vuelo . Un Ingeniero de Vuelo puede ser
relevado en vuelo por un miembro de la tripulacion que sea titular
de una licencia de ingeniero de vuelo o por un miembro de la
tripulacién de vuelo que esté adecuadamente calificado y sea
aprobado por la Direccién General de Aviacion Civil.

Apéndice 2 / Seccion OPS.1940 Operaciones con un solo piloto bajo
IFR o en vuelo nocturno

a) Los aviones que se mencionan en la Seccidn OPS.1940b)2) se

pueden operar por un solo piloto bajo IFR o en vuelo nocturno
cuando se cumpla con los siguientes requisitos:

I. El operador incluird en el Manual de operaciones un programa
«de conversion y entrenamiento recurrente del piloto que incluya
los requisitos adicionales para una operacién con un solo piloto;

2. En particular, los procedimientos de cabina de mando deben
incluir:

i) Administracion de motores y manejo de emergencias;

i) Utilizacion de las listas de comprobaciones normales,
anormales y de emergencia;

iii) Comunicaciones con ATC;

iv) Procedimientos de salida y aproximacion;

v) Manejo del piloto automatico; y

vi) Uso de documentacién en vuelo simplificada.

3. Las comprobaciones recurrentes requeridas’ en Seccitn
_OPS.1965 se efectuaran como piloto (inico para el tipo o clase de
avion en un entorno que sea representativo de la operacion:

4. El piloto tendrd un minimo de cincuenta horas de tiempo de
vuelo en el tipo o clase especi“ica de avién bajo IFR de las cuales
diez horas seran como piloto al mando; y

5. La experiencia reciente minima requerida para un piloto que
efectia una operacion de un solo piloto bajo IFR o vuelo
nocturno, sera de cinco vuelos IFR, incluyendo tres
aproximaciones instrumentales, efectuadas durante los noventa
dias anteriores en el tipo o clase de avién, como piloto Unico.
Este requisito se podrd sustituir por una comprobacion de
aproximacion instrumental [FR para el tipo o clase de avion.
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Seccion OPS.1945 Entrenamiento y verificacién de conversion (Véase
Apéndice 1 de Seccion OPS.1945; véase MAC OPS 1945 y MEI
OPS 1943)

a) El operador garantizara que:

b

C

=
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1. Cada miembro de la tripulacién de vuelo complete un curso, que
satisfaga los requisitos aplicables del Reglamento de Licencias
del Personal Técnico Aerondutico, (LPTA), cada vez que pase de
clase de avion a otra clase que requiera una nueva habilitacién
de clase.

2. Cada miembro de la tripulacién de vuelo apruebe un curso de
conversion del operador, antes de iniciar el vuelo de linea sin
supervision:

i) Cuando cambie a un avién para el que se requiere una nueva
habilitacion de clase; o
ii) Cuando cambie de operador;

3. El entrenamiento de conversidon se imparta por personas
adecuadamente calificadas seglin un programa detallado que se
incluya en el Manual de operaciones y que sea aprobado por la
Direccion General de Aviacion Civil.

4. La extension del entrenamiento requerido del curso de
conversién del operador se determine habiendo tenido
debidamente en cuenta el entrenamiento previo del miembro de
la tripulacion, segin lo anotado en sus registros de
entrenamiento ,de acuerdo con la Seccién OPS.1985;

5. Se especifiquen en el Manual de operaciones los niveles
minimos de calificacion y experiencia requeridos a los
miembros de la tripulacion de vuelo, antes de iniciar el
entrenamiento de conversion;

6. Cada miembro de la tripulacion de vuelo se someta a las
verificaciones requeridas en Seccién OPS.1965b) y el
entrenamiento y verificaciones requeridos en Seccién
OPS.1965d) antes de iniciar el vuelo de linea bajo supervision;

7. Al concluir el vuelo de linea bajo supervision, se lleve a cabo la
comprobacidn requerida en Seccién OPS.1965¢).

8. Una vez iniciado el curso de conversion del operador, cada
miembro de la tripulacion de vuelo no desempefie tareas de
vuelo en otro tipo o clase hasta que el curso se haya completado
o terminado; y

9. Se incluya entrenamiento sobre administracion de recursos de
cabina (CRM) en el curso de conversidn (véase MAC OPS 1945
a) 9), 1955 b) 6), 1965 ) y MEI OPS 1945 a) 9), 1955 b) 6) y
1965 e).

En el caso de cambio de tipo o clase de avion, la verificacion

requerida en 1.965b) puede ser combinada con la prueba de aptitud

para la calificacion de tipo o clase que se requiere en el Reglamento
de licencias al personal técnico aeronautico.

Se podrd combinar el curso de conversién del operador con el curso

de Calificacion de Tipo o Clase.

Apéndice 1 / Seccién OPS.1945 Curso de Conversién del Operador
(Véase MAC OPS 1945 y MEI OPS 1945)

a) El curso de conversion del operador incluira:

b

c
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1. Entrenamiento y comprobaciones en tierra, incluyendo los
sistemas del avion, procedimientos normales, anormales y de
emergencia;

. Entrenamiento y comprobaciones sobre los equipos de
emergencia y seguridad, que se debe aprobar antes de iniciar el
entrenamiento sobre el avion;

3. Entrenamiento sobre la administracion de recursos de cabina;

4. Entrenamiento y comprobaciones en el avién/simulador de

vuelo; ¥

5. Vuelo en linea bajo supervisién y comprobacion en linea.

El curso de conversion se impartird en el orden indicado en el
anterior subpéarrafo a).

Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo no haya completado
un curso de conversion del operador con anterioridad, el operador
garantizara que, ademds del anterior subpérrafo a), el miembro de la
tripulacién de vuelo reciba entrenamiento general de primeros
auxilios y, en su caso, entrenamiento sobre los procedimientos en el
caso de acuatizaje forzoso utilizando los equipos en el agua.

~

Seccion OPS.1950 Entrenamiento de diferencias y familiarizacion
a) El operador garantizard que cada miembro de la tripulacién de

vuelo apruebe: y
1. Entrenamiento de diferencias, si requiere conocimientos
adicionales y entrenamiento en un dispositivo de entrenamiento
adecuado o en el avion:
i) Cuando opere otra versién de un avién del mismo tipo u otro
de la misma clase que esta operando en la actualidad; o
ii) Cuando haya cambios en los equipos y/o procedimientos en
los tipos o versiones que estd operando actualmente.

. Entrenamiento de familiarizacion y que requiera conocimientos
adicionales :
i) Cuando opere otro avién del mismo tipo o

ii) Cuando haya cambios en los equipos y/o procedimientos en
los tipos o versiones que esta operando actualmente.

(o]

b) [l operador especificard en el Manual de operaciones, cuando se

requiere ese entrenamiento sobre diferencias o familiarizacion.

Seccion OPS.1955 Nombramiento de piloto al mando
a) El operador garantizard que para la promocién de un copiloto a

b
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piloto al mando y para aquellos que ingresen como pilotos al
mando:

1. Se especifique un nivel minimo de experiencia, en el Manual de
operaciones y sea aprobado por la Direccion General de
Aviacioén Civil, y

2. Para las operaciones con tripulaciones multiples, el piloto
apruebe un curso adecuado de piloto al mando.

El curso de piloto al mando que se requiere en el anterior subparrafo
a)2) se debe especificar en el Manual de operaciones y contendra
como minimo lo siguiente:

1. Entrenamiento en un simulador aceptable para la Direccién
General de Aviacion Civil ( incluyendo Entrenamiento de vuelo
orientado a la linea (LOFT) y/o entrenamiento de vuelo;

2. Una verificacién de competencia del piloto actuando como

piloto al mando, realizada por el operador;

. Responsabilidades del piloto al mando;

. Entrenamiento en linea volando bajo supervision. Se requiere un
minimo de 10 sectores para pilotos que ya estdn calificados para
el tipo de avién;

. Conclusién de la verificacion en linea del piloto al mando, segiia
se indica en la Seccion OPS.1965¢) y calificaciones de
competencia en rutas y aeropuertos, segin lo prescrito en
Seccion OPS.1975; y

6. Entrenamiento sobre la Administracién de Recursos de Cabina
(CRM). (Véase MAC OPS 1945(a)(9), 1955(b), 1965(e) y MEI
OPS 1945 (a)(9), 1955(b)(6), 1965(e).

4=

wn

Seccion OPS 1960 Piloto al mando titular de una Licencia de Piloto
Comercial

a) El operador garantizard que:

1. El titular de una licencia de piloto comercial (LPC) no opere
como piloto al mando de un avién certificado para operaciones
con un solo piloto de acuerdo con el Manual de vuelo del avién,
a no ser que:

i) Al realizar operaciones de transporte de pasajeros bajo reglas
de vuelo visual (VFR) fuera de un radio de 50 NM desde el
aeropuerto de salida, el piloto tenga un minimo de 500 horas
de tiempo total de vuelo en aviones y una habilitacion de
vuelo por instrumentos vigente.

ii) Al operar en un tipo multimotor de acuerdo con las reglas de
vuelo instrumental (IFR), el piloto tenga un minimo de
setencientas horas de tiempo total de vuelo en aviones, de las
cuales, cuatrocientas horas, seran como piloto al mando de
ellas cien hayan sido en IFR, incluyendo cuarenta horas de
operacién multimotor. Las cuatrocientas horas como piloto al
mando se podran sustituir con horas de operacién como
copiloto sobre la base de que dos horas como copiloto
equivalen a una hora como piloto al mando, siempre .que se
hayan realizado en un sistema de tripulacién multipiloto
prescrito en el Manual de Operaciones; y aprobado por la
Direccién General de Aviacién Civil.

2. Ademas del anterior subpdrrafo a)l)ii), cuando se opere bajo
IFR como piloto tnico, se satisfagan los requisitos prescritos en
el Apéndice 2 de Seccion OPS.1940; y

3. En las operaciones multipiloto, ademas del anterior subpérrafo
a)l), y antes de que el piloto opere como piloto al mando, se
apruebe el curso de piloto al mando que se indica en Seccitn
OPS.1955a)2).

Seccién OPS.1965 Entrenamients y Comprobaciones Recurrentes

(Véase Apéndices 1y 2 de Seccion OPS.1965. Véase MAC OPS
1965 y MEL OPS 1965)

a) Generalidades. El operador garantizara que:

1. Cada miembro de la tripulacion de vuelo reciba entrenamiento y
se le realicen comprobaciones recurrentes de tal forma que todo
el entrenamiento y las comprobaciones sean pertinentes al tipo o
version de avion, en las que opere el miembro de la tripulacién.

2. Se establezca en el Manual de operaciones y se apruebe por la
Direccién General de Aviacién Civil un programa de
entrenamiento y comprobaciones recurrentes;

3. El entrenamiento recurrente se imparta por el siguiente personal:

i) Entrenamiento de tierra y refresco — por personal calificado

adecuadamente;

Entrenamiento en el avion / simulador de vuelo — por un

instructor de habilitacién de tipo (TRI) o en el caso de un

simulador de vuelo adecuado, por un instructor de vuelo
sintético (SFI) siempre y cuando que el TRI o el SFI
satisfagan los requisitos de experiencia y conocimientos del
operador, de manera suficiente para impartir instruccion
sobre los articulos especificados en el apéndice 1 de la

Seccion OPS.1963a)1)1)a) y b) ;

iii) Entrenamiento y comprobaciones en los equipos de
emergencia y de seguridad — por personal calificado
adecuadamente; y

iv) Entrenamiento en la administracion de recursos de da cabina
— por personal calificado adecuadamente;

i

=
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4. Las comprobaciones recurrentes se efectien por el siguiente
personal:

i) Comprobacion de competencia del operador — por un
examinador de habilitacién de tipo o, si la comprobacion es
realizada en un simulador calificado y aprobado para ese
propésito, sera realizada por un examinador de vuelo
sintético (SFE);

ii) Comprobaciones en linea — por pilotos al mando designados
por el operador y aceptables para la Direccion General de
Aviacién Civil;

iii) Comprobaciones en los equipos de emergencia y seguridad
— por personal calificado adecuadamente

b) Comprobacién de competencia del operador (proficiencia)

1. El operador garantizara que:

i) Cada miembro de la tripulacion de vuelo sea objeto de
comprobaciones del operador para demostrar su competencia
en la realizacion de procedimientos normales, anormales y de
emergencia; y

ii) Las verificaciones se realicen sin referencia visual externa
cuando se requiera que miembro de la tripulacion de vuelo
opere en IFR.

iii) Cada miembro de la tripulacién de vuelo como parte del
complemento de una tripulacion de vuelo normal se someterd
a una comprobacién de competencia del operador

2. El periodo de validez de una comprobacion de competencia del
operador sera de seis meses contados a partir del ultimo dia del
mes de emision, Si se emite dentro de los tres meses finales del
periodo de validez de la comprobacion previa, el periodo de
validez se extendera, desde la fecha de emision hasta seis meses
a partir de la primera fecha de vencimiento de la comprobacion
de competencia del operador.

c) Comprobacién en linea. El operador garantizara que cada miembro

de la tripulacion de vuelo sea objeto de una comprobacion en linea
en el avion, para demostrar su competencia para llevar a cabo las
operaciones normales en linea que se describen en el Manual de
operaciones. El periodo de validez de una comprobacion en linea
sera de doce meses, contados a partir del altimo dia del mes de
emision. Si se emite dentro de los tres meses finales del periodo de
validez de la comprobacién previa, el periodo de validez se
extendera, desde la fecha de emisién hasta doce meses contados a
partir de la primera fecha de vencimiento de la comprobacion en
linea.

Entrenamiento y comprobaciones sobre los equipos de emergencia
y seguridad. El operador garantizara que cada miembro de la
tripulacion de vuelo se someta al entrenamiento y comprobaciones
sobre la ubicacién y uso de todos los equipos de emergencia y
seguridad de a bordo. El perfodo de validez de una comprobacién de
equipos de emergencia y seguridad sera de doce meses, contados a
partir del tltimo dia del mes en que se imparta. Si el entrenamiento
se imparte dentro de los tres meses finales del periodo de validez ,
el siguiente entrenamiento se extender4 hasta doce meses a partir de
la primera fecha de vencimiento del entrenamiento.
Administracion de recursos de cabina. El operador garantizard que
cada miembro de la tripulacion de vuelo realice entrenamiento en
administracién de recursos de cabina como parte del entrenamiento
recurrente (Véase MAC OPS 1945 a)9), 1955 b) 6), 1965 d) y MEI
OPS 1945 a) 9), 1955 b) 6) y 1965 f) ).

Entrenamiento en tierra y refrescamiento. El operador garantizard
que cada miembro de la tripulacion de vuelo se someta a
entrenamiento en tierra y de refrescamiento al menos cada doce
meses. Si el entrenamiento se imparte dentro de los tres meses
finales del periodo de validez , el siguiente entrenamiento se
extendera hasta doce meses calendario a partir de la primera fecha
de vencimiento del entrenamiento.

Entrenamiento en avidn/simulador de wvuelo. El operador
garantizard que cada miembro de la tripulacién de vuelo realice
entrenamiento en el avion/simulador de vuelo al menos cada doce
meses. Si el entrenamiento se imparte dentro de los tres meses
finales del periodo de validez, el siguiente entrenamiento se
extenderd hasta doce meses contados a partir de la primera fecha de
vencimiento del entrenamiento.

2. Entrenamiento en el avidén/simulador de vuelo:

i) El programa de entrenamiento en el avién/simulador de
vuelo se debe establecer de forma tal que se hayan cubierto
todas las fallas principales de los sistemas del avion y los-
procedimientos asociados a las mismas en el periodo de los
tres afios anteriores.

ii) Cuando se realicen maniobras de falla de motor en el avion, -
la falla de motor debe ser simulada.

iii) EI entrenamiento en el avién/simulador de vuelo puede ser
combinado con la comprobacién de competencia del
operador.

3. Entrenamiento sobre los equipos de emergencia y seguridad:

i) El programa de entrenamiento sobre los equipos de
emergencia y seguridad se puede combinar con las
comprobaciones de los equipos de emergencia y seguridad y
se impartird en un avién o un dispositivo de entrenamiento.
alternativo adecuado.

ii) Cada afio el programa de entrenamiento sobre los equipos de
emergencia y de seguridad incluira lo siguiente:

A) Colocacién real de un chaleco salvavidas cuando forme
parte del equipo;

B) Colocacién real de los equipos de proteccién de la
respiracion;

() Manipulacion real de los extintores de incendios;

D) Instruccion en la ubicacion y uso de todos los equipos de
emergencia y de seguridad que se lleven en el avion;

E) Instruccién sobre la ubicacion y uso de todos los tipos de
salidas; y

F) Procedimientos de seguridad.

iii) Ademas, cada tres affos el programa de entrenamiento debe
incluir lo siguiente:

A) Operacion real de todos los tipos de salidas;

B) Demostracion del método que se emplea para operar un
tobogén de evacuacion cuando forme parte del equipo;

C) Extincién de un incendio real o simulado empleando
equipos representativos de los que se llevan en el avion
excepto que, para los extintores de haldn, se puede utilizar
un método alternativo que sea aceptable para la Direccion
General de Aviacion Civil;

D) Los efectos del humo en una zona cerrada y utilizacion
real de todos los equipos pertinentes en un entorno de
humo simulado;

E) Manipulacion real de la sefializacion pirotécnica, real o
simulada, cuando forme parte del equipo; y

F) Demostracion del uso de la/s balsa/s salvavidas cuando
formen parte del equipo.

4. Entrenamiento sobre la administracién de recursos de cabina

b) Comprobaciones recurrentes. Las comprobaciones recurrentes

comprenderan:
1. Comprobaciones de competencia del operador;

i) Cuando sea aplicable, las comprobaciones de competencia
del operador deben incluir las siguientes maniobras:

A) Despegue abortado cuando se dispone de un simulador de
vuelo, en caso contrario solo ensayos;

B) Despegue con falla de motor entre V1 y V2 o tan pronto
como lo permitan las consideraciones de seguridad;

C) Aproximacion por instrumentos de precision hasta los
minimos con un motor inoperativo;

D) Aproximacion de no precisién hasta los minimos;

E) Aproximacién fallida instrumental desde los minimos con
un motor inoperativo;

F) Aterrizaje con un motor inoperativo; y

ii) Cuando se requieran maniobras con falla de motor en un
avién, la falla de motor debe ser simulada.

iii) Ademas de las comprobaciones prescritas en los subparrafos
anteriores i)a) a f), se debe cumplir con los requisitos del
RAC LTPA, Parte | cada doce meses y se pueden combinar
con la verificacion de comprobacion del operador.

iv) Para un piloto que opere,bajo VFR solamente, las

Apéndice 1 / Seccion OPS.1965 Entrenamiento y comprobaciones
recurrentes - Pilotos (Véase MAC OPS 1965 y MEI OPS 1965)

a) Entrenamiento recurrente — EIl entrenamiento recurrente debe

comprobaciones prescritas en los anteriores subparrafos i)c)
a e) pueden ser omitidas con la salvedad de una
aproximacion fallida e ida al aire con un motor inoperativo.

comprender:
1. Entrenamiento en tierra y de refresco:
i) El programa de entrenamiento en tierra y de refresco incluir:

A) Sistemas del avion;

B) Procedimientos y requisitos operativos que incluyan el
deshielo/antihielo (véase MAC OPS 1345 a)) en tierra e
incapacidad de un piloto.

C) Revision de Accidentes/Incidentes y otros sucesos.

ii) Los conocimientos del entrenamiento en tierra y de refresco
se comprobaran con un cuestionario u otro método_adecuado
(véase MAC al apéndice | de la Seccion OPS 1965).

v) Las verificaciones de ccupetencia del operador se deben
llevar a cabo por un examinador de habilitacion de tipo.

2. Comprobaciones de los equipos de emergencia y de seguridad.
Los articulos que se comprobaran seran aquellos para los que
han sido objeto de entrenamiento de acuerdo con el anterior
subpérrafo a) 3).

3. Comprobaciones en linea:

i) Las comprobaciones en linea deben establecer la aptitud para
efectuar satisfactoriamente una operacion en linea completa
incluyendo los procedimientos, de prevuelo y postvuelo y el
uso de los equipos como se especifica en el Manual de
operaciones,
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ii) Se debe valorar la tripulacion de vuelo en cuanto a su aptitud
para la Administracién de los Recursos de Cabina.(CRM)
iii) Cuando se asignen a los pilotos obligaciones de piloto

volando y piloto no velando se deben comprobar ambas
funciones.
iv) Las comprobaciones en linea se deben aprobar en el avion.
v) Las comprobaciones en linea las deben realizar pilotos al
mando designados por el operador y que sean aprobados por
la Direccién General de Aviacion Civil.

Apéndice 2 / Seccién OPS.1965 Entrenamiento y comprobaciones
recurrentes - Ingeniero de Vuelo

a) El entrenamiento y comprobaciones recurrentes de los Ingenieros

b
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de vuelo cumplira con los requisitos para pilotos y cualquier
obligacién especifica adicional, omitiéndose los articulos que no
son aplicables a los ingenieros de vuelo.

El entrenamiento y comprobaciones recurrentes para los ingenieros
de vuelo tendrén lugar siempre que sea posible, simultineamente
con un piloto que esté realizando entrenamiento y comprobaciones
recurrentes.

La comprobacién en linea debe ser realizada por un piloto al mando
nombrado por el operador y aprobado por la Direccién General de
Aviacion Civil o por un instructor o examinador de habilitacién de
tipo de ingenieros de vuelo.

Seccion OPS,1968 Calificacién del piloto para operar en ambos
puestos de pilotaje (Véase Apéndice 1 de la Seccion OPS. 1968)

a) El operador garantizard que:

1. Un piloto que pueda ser asignado para operar en ambos puestos
de pilotaje apruebe el entrenamiento y las comprobaciones
adecuadas; y

. Que el programa de entrenamiento y comprobaciones se
especifique en el Manual de operaciones y que sea aprobado por
la Direccion General de Aviacion Civil.

b

Apéndice 1/ Seccién OPS.1968 Calificaciones del piloto para operar en
ambos puestos de pilotaje

a) Los pilotos al mando cuyas funciones les exijan operar en el puesto

b
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de la derecha y llevar a cabo las funciones del copiloto, o los pilotos
al mando requeridos para llevar a cabo funciones de entrenamiento
0 examen desde el puesto de la derecha, superaran entrenamiento y
comprobaciones adicionales segin lo especificado en el Manual de
operaciones, concurrente con las verificaciones de competencia del
operador prescritas en Seccién OPS.1965b). Este entrenamiento
adicional debe incluir como minimo lo siguiente:

1. Una falla de motor durante el despegue;

2. Una aproximacién con un motor inoperativo seguida de una ida
al aire ; y

3. Un aterrizaje con un motor inoperativo.

Cuando se efectiien maniobras con falla de motor en un avion, la
falla del motor debe ser simulada.

Cuando se opere en el puesto de la derecha, las comprobaciones
requeridas en Seccion OPS.1965 para la operacién en el puesto de
la izquierda deben, ademas, ser vilidas y vigentes.

El piloto que releva al piloto al mando, debe demostrar, en
concurrencia con la comprobacién de competencia del operador,
prescrita en la Seccion OPS.1965 b), destreza y practica en los
procedimientos que, normalmente, no son de su responsabilidad.
Cuando las diferencias entre las posiciones izquierda y derecha no
sean significativas (p.e., en razoén del uso del piloto automitico)
estas practicas pueden ser realizadas desde cualquier puesto.

Un piloto que no sea el piloto al mando y ocupe el asiento de la
izquierda debe demostrar, en concurrencia con la comprobacion de
competencia del operador, indicada en la Seccién OPS.1965 b),
destreza y prictica en los procedimientos que, normalmente,
hubieran sido responsabilidad del piloto al mando como piloto no a
los mandos. Cuando las diferencias entre los puestos a la izquierda
y a la derecha no sean significativas (por ejemplo debido al uso del
piloto automdtico), las précticas se pueden ser realizadas desde
cualquier puesto.

Seccion OPS.1970 Experiencia reciente
- I
a) El operador garantizara que:

1. Piloto al mando: Ningin piloto opere un avién como piloto al
mando, a no ser que haya llevado a cabo fres despegues y tres
aterrizajes como minimo, volando en un avién del mismo tipo o
en un simulador de vuelo calificado y aprobado para dicho
propdsito en los noventa dias anteriores; y

2. Copiloto: Ningan copiloto manipule los controles de vuelo
durante el despegue y aterrizaje a no ser que haya servido como
piloto en los mandos durante el despegue y aterrizaje en un
avién del mismo tipo o simulador de vuelo calificado y aprobado
para dicho propdsito en los noventa dias anteriores.

b) El periodo de noventa dias que se indica en los anteriores

subpérrafos a) 1) y 2) se podrd ampliar hasta un méximo de ciento
veinte dias, por vuelo en linea bajo la supervisién de un instructor o
examinador de habilitacién de tipo.

Seccién OPS. 1975 - Calificacion de competencia de rutas y
aeropuertos (Véase MAC OPS 1975)

a) El operador garantizara que un piloto antes de ser designado como
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piloto al mando o un piloto en quien la' conduccién de vuelo le
puede ser delegada por el piloto al mando, haya obtenido
conocimientos adecuados de la ruta que se volara y de los
aeropuertos (incluyendo alternativos) facilidades y procedimientos
a utilizar.

El periodo de validez de la calificacion de competencia de ruta y
aeropuerto sera de doce meses a partir del ultimo dia de:

1. El mes de calificacién; o
2. El mes de la ultima operaci6n en la ruta o al aeropuerto.

Se convalidara la calificacién de competencia de ruta y aeropuerto
mediante la operacién en la ruta v el aeropuerto en el periodo de
validez que se indica en el anterior subparrafo b).

Si se revalida dentro de los tres meses finales de la validez de la
calificacion de competencia de ruta y aeropuerto, el periodo de
validez podra extenderse desde la fecha de revalidacién hasta doce
meses a partir de la fecha de la calificacion previa.

Seccion OPS. 1978 Programa Avanzado de Calificacion
a) Los periodos de validez de la Seccién ES OPS.1965 y 1970 se

podran prorrogar, cuando la Direccion General de Aviacion Civil
haya aprobado un Programa avanzado de calificacion establecido
por el operador.

b) El Programa avanzado“de calificacion debe incluir entrenamiento y

comprobaciones que establezcan y mantengan una competencia
(proficiencia) que no sea menor a la prescrita en las Seccion ES
OPS.1945, 1.965 y 1.970.

Seccién OPS. 1980 Operacién en més de un tipo de avién o de versién
(Véase Apéndice 1 Seccion OPS.1980 y véase MAC OPS 1980)

a) El operador asegurard que un miembro de la tripulacion de vuelo no
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opere en mas de un tipo de avién o version a no ser que el mismo
sea competente para ello.

Cuando se pretenda realizar operaciones en mas de un tipo de avion
o version, el operador garantizarda que las diferencias y/o
semejanzas de los aviones afectados, justifican tales operaciones,
teniendo en cuenta:

1. El nivel de la tecnologia;

2. Los procedimientos operativos;

3. Las caracteristicas de manejo (véase MAC OPS 1980 b) y MEI
OPS 1980 b))

El operador garantizar4 que un miembro de la tripulacién de vuelo,
que opera en mds de un tipo de avién o version , cumpla todos los
requisitos establecidos en este Capitulo para cada tipo o version, a
no ser que la Direccién General de Aviacién Civil haya aprobado el
uso de créditos relacionados con los requisitos de entrenamiento,
comprobacion y experiencia reciente.

El operador especificard en el Manual de operaciones los
procedimientos apropiados y/o restricciones operativas, aprobadas
por la Direccién General de Aviacidon Civil, para cualquier
operacién en mas de un tipo o versién de avion, haciendo referencia
a:

1. El nivel minimo de experiencia de los miembros de la
tripulacidn de vuelo.

2. El nivel minimo de experiencia en un tipo o version antes de
iniciar el entrenamiento y la operacion de otro tipo o version.

3. El proceso mediante el cual una tripulacién de vuelo calificada
en un tipo o version serd entrenada y calificada en otro tipo o
version,

4. Todos los requisitos aplicables de experiencia reciente para cada
tipo o version.

Apéndice | / Seccion OPS. 1980 Operacién en mas de un tipo o versién

(Véase MAC OPS 1980)
a) Cuando un miembro de la tripulacidén de vuelo, opere més de una

clase, tipo o versién de avion anotado en el MAC LPTA,
1215A(clase-piloto tnico) y/o MAC LPTA, 1220 (tipo-piloto
unico), pero no dentro de un endoso de licencia Unica, el operador
debe cumplir con:

1. Un miembro de la tripulacion de vuelo no operara més de:

i) Tres tipos o versiones de aviones con motores de piston; o

ii) Tres tipos o versiones de aviones turbohélices; o

iif) Un tipo o versidn de avién turbohélice y un tipo o versién de
avién con motor de piston; o

iv) Un tipo o version de avién turbohélice y cualquier avion
dentro de una clase particular.

2. La Seccion OPS.1965 para cada tipo o version operado, a menos
que el operador haya demostrado procedimientos especificos y/o
restricciones operativas que sean aceptables para la Direccion
General de Aviacion Civil.

b) Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo opere més de un tipo

o version de avion con uno o mas endosos en la licencia, el operador

garantizara que;

1. El complemento minimo de tripulacién de vuelo especificado en
el Manual de operaciones sea el mismo para cada tipo o version
a operar,
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d)

e)

2. Un miembro de la tripulacion de vuelo no opere més de dos tipos
o versiones de avidon para los que se requiera endosos
independientes en la licencia; y

3. Solo se vuelen aviones correspondientes a un endoso en la
licencia en un mismo periodo de trabajo, a no ser que el operador
haya establecido procedimientos para garantizar el tiempo
necesario para la adecuada preparacion.

Nota: En los casos relativos a méds de un endoso en la licencia,
ver subpiarrafos ¢) y d) siguientes.

Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo, opere mas de un tipo
o version de avion anotado en el MAC LPTA 1220 Ay B (tipo piloto
unico y tipo piloto multiple), pero no dentro de un endoso tinico de
licencia, el operador debe cumplir, con:

1. Los subpérrafos b) 1), b) 2) y b) 3) anteriores; y
2. El subpdrrafo d) siguiente.

Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo, opere mas de un tipo
o versién de avién de mas de dos pilotos, pero no con un (nico
endoso en la licencia, el operador debe cumplir, con lo siguiente:

1. Los subpérrafos b)1), b) 2) y b) 3) anteriores;
2. Antes de ejercer los privilegios de dos endosos en la licencia:

i) Los miembros de la tripulacién de vuelo deben haber
completado dos verificaciones de competencia consecutivas
del operador ¥ quinientas horas en la posicién de tripulante
adecuada en operaciones de transporte aéreo comercial con el
mismo operador.

En el caso de un piloto que tenga experiencia con un operador
¥ que ejerza las atribuciones de dos endosos en la licencia, y
luego sea promovido a piloto al mando por el mismo
operador en uno de esos tipos, la experiencia minima
requerida como piloto al mando serd de seis meses y
trescientas horas y debe haber completado dos
comprobaciones de competencia consecutivas del operador
antes de estar en condiciones de ejercer nuevamente las
atribuciones de los 2 endosos en su licencia.

ii

A

3. Antes de comenzar el entrenamiento y la operacion de otro tipo
o version, los miembros de la tripulacion de vuelo, deben haber
completado tres meses y ciento cincuenta horas de vuelo en el

avién basico, que incluirin al menos una comprobacién de

competencia.

4. Después de haber realizado la comprobacion de linea inicial en
el nuevo tipo, deben realizar cincuenta horas de vuelo o veinte
sectores iinicamente en aviones de la nueva habilitacién de tipo.

5. La Seccion OPS.1970 para cada tipo operado a no ser que la
Direccién General de Aviacion Civil haya establecido créditos
de acuerdo con el subparrafo 7 siguiente.

6. El periodo de tiempo en el que se requiera experiencia de vuelo
en linea en cada tipo debe especificarse en el Manual de
operaciones .

7. Cuando se hayan solicitado créditos para reducir lo requisitos de
entrenamiento, comprobacién y experiencia reciente entre tipos
de avion, el operador deberd demostrar a Ia Direccién General de
Aviacion Civil, en razén de similitudes, cudles itemes no es
necesario repetir en cada tipo o version.(Léase MAC OPS 1980
(c) y MEI OPS 1980 (c).

i) La Seccion OPS.1965 b) requiere dos comprobaciones de
competencia del operador cada afio. Cuando se obtengan
créditos de acuerdo con el subpérrafo 7 anterior para la
comprobacion de competencia del operador a fin de alternar
entre los dos tipos, cada una es vélida para la del otro tipo. Se
satisfacerdn los requisitos del RAC LPTA en el caso de que
el periodo entre las comprobaciones de competencia de la
licencia no excedan aquel prescrito en el RAC LPTA para
cada tipo. Ademas debe especificarse en el Manual de
operaciones el entrenamiento recurrente aprobado
considerado necesario.
La Seccion OPS.1965 ¢) requiere una comprobacién en linea
cada afio. Cuando se obtengan créditos para comprobaciones
en linea de acuerdo con el subpérrafo 7) anterior, a fin de
alternar entre tipos o versiones, cada comprobacién revalida
a la otra para cada tipo o version.
iii) El entrenamiento y comprobacién anual en equipos de
emergencia y seguridad debe cubrir todos los requisitos para
cada tipo.

8. LaSeccion OPS. 1965 para cada tipo o version operado, a no ser
que la Direccion General de Aviacién Civil haya permitido
créditos de acuerdo con el subparrafo 7) anterior.

=

Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo opere combinaciones

de tipos o versiones de avién como se define en MAC LPTA 1215

(clase - piloto Unico) y del Apéndice 2 del MAC LPTA 1220 (tipo -
piloto miltiple), el operador debe demostrar que los procedimientos
especificos y/o las restricciones operativas, estdn aprobadas de
acuerdo con la Seccion OPS.1980 d).

Seccidn OPS.1981 Operacion de Helicépteros y aviones

Cuando un miembro de una tripulacién de vuelo opere

indistintamente helicopteros y aviones:

1. El operador garantizard que tales operaciones de helicdptero y avién

sean limitadas a un tipo de cada aeronave.

2. El operador especificara en el Manual de Operaciones los

procedimientos apropiados y/o iestricciones operativas, aprobadas
por la Direccion General de Aviacion Civil.

Seccion OPS.1985 Registros de entrenamiento
a) El operador:

1. Mantendrd registros de todos los entrenamientos,
comprobaciones y calificaciones de que haya sido objeto cada
miembro de la tripulacion de vuelo; prescritos en Seccion OPS.
1945, 1955, 1965, 1968 y 1975 y

2. Facilitard, a peticidn, los registros de todos los cursos
disponibles de conversién, entrenamiento periédico ¥y
comprobacion de cada miembro de vuelo debidamente
calificado.

CAPITULO XIII =
Tripulacién de cabina

Seccion OPS.1988 Aplicabilidad (Véase MEI-OPS 1988)

El operador asegurard que todos los miembros de la tripulacion,

diferentes de los miembros de la tripulacion de vuelo, asignados por el
operador a funciones en la cabina de pasajeros de un aviéon cumplan les
requisitos de esta Capitulo excepto los miembros adicionales de la
tripulacion a los que solamente se asignan funciones especiales.

Seccion OPS.1990 Niamero y composicién de la Tripulacién de Cabina
(Léase MAI OPS 1990)

a) El operador no cperara un avion con una configuracion aprobada de
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mas de 19 asientos para pasajeros cuando se transporte uno o maés
pasajeros, a no ser que un miembro tripulante de cabina, como
minimo se incluya en la tripulacion para cumplir con las
obligaciones especificadas en el Manual de Operaciones en
beneficio de la seguridad de los pasajeros.

Para cumplir con el anterior subparrafo a), el operador asegurara
que el niimero minimo de miembros de la tripulacién de cabina es
el mayor de:

1. Un miembro de la tripulacion de cabina para cada 50 asientos de
pasajeros o fraccion de 50, instalados en el mismo piso del
avion; o

2. El nimero de miembros de la tripulacion de cabina que hayan
participado activamente en el a demostracién de la evacuacion
de emergencia pertinente, o de quienes se asumié que tomaron
parte en el analisis relevante, excepto que, si la configuracién
méxima aprobada de asientos de pasajeros es menor del niimero
evacuado durante la demostracion por al menos en cincuenta
asientos, se podrd reducir en 1 por cada maltiplo entero de
cincuenta asientos en el caso que la configuracion méxima
autorizada de asientos para pasajeros sea menor de la capacidad
méxima certificada.

En casos excepcionales, la Direccion General de Aviacion Civil
puede requerir a un operador incluir miembros adicionales en la
tripulacion de cabina.

En casos imprevistos, se puede reducir el nimero minimo requerido
de miembros de la tripulacién de cabina a condicién de que:

1. Se haya reducido el nimero de pasajeros de acuerdo con los
procedimientos especificados en el Manual de Operaciones; y

2. Seentregue un informe a la Direccion General de Aviacion Civil
después de la finalizacion del vuelo.

El operador debe garantizar que cuando contrate los servicios de
miembros de la tripulacién de cabina independientes y/o que
trabajen sobre una base de tiempo parcial se cumpla los requisitos
de este capitulo. Sobre este particular se debe prestar especial
atencién al nimero total de tipos o versiones de aviones en que el
miembro de la tripulacion de cabina puede volar para efectos de
transporte aéreo comercial y que no debe exceder los requisitos
prescritos en la seccion OPS 11030 inclusive cuando sus servicios

sean contratados por otro operador. ——

Seccion OPS. 1995 Requisitos minimos

a) El operador asegurard que cada miembro de la tripulacidén de

cabina:

1. Tenga por lo menos 18 afios de edad. )

2. Haya superado un examen o valoracion médica inicial y sc haya
encontrade médicamente apto para cumplir con las obligaciones
especificadas en el Manual de operaciones. (Véase MAC OPS
1995 a) 2); v 3).

3. Permanezca médicamente apto para cumplir con las
obligaciones que se especifiquen en el Manual de operaciones.

b) El operador asegurard que cada miembro de la tripulacion de cabina

sea competente para cumplir con sus obligaciones de acuerdo con
los procedimientos que se especifican en el Manual de operaciones.

Seccion OPS.11000 (Jefe de Cabina)
a) El operador nombrard un miembro de la tripulacion de cabina como

Jjefe cuando la tripulacién de cabina esté compuesta por mas de un
miembro.
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b) El miembro jefe de cabina serd responsable ante el piloto al mando
de la direccion y coordinacion del/los procedimientos normales y de
emergencia de la cabina especificados en el Manual de operaciones.
Cuando la Seccién OPS.1990 requiere que se lleve mds de un
miembro de la tripulacion de cabina, el operador no designara para
el puesto de jefe, a no ser que, esa persona tenga como minimo un
afio de experiencia como miembro operativo de la tripulacion de
cabina y haya superado un curso adecuado. Véase MEI OPS 11000

c
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a).
El operador establecera procedimientos para seleccionar el
siguiente miembro de la tripulacién de cabina més calificado para
actuar como jefe de cabina en el caso de que el designado no pueda
actuar como tal. Los mencionados procedimientos deben ser
aprobados para la Direccion General de Aviacion Civil y tener en
cuenta la experiencia operativa del miembro de la tripulacion.

d

Seccion OPS.11005 Entrenamiento inicial (Véase Apéndice 1 de
Seccion OPS.11005).(Véase MEI OPS 11005, 11010, 11015, 11020)

El operador asegurara que cada miembro de la tripulacion de cabina
apruebe con éxito el entrenamiento inicial, aprobado por la Direccion
General de Aviacién Civil de acuerdo con el Apéndice 1 de Seccion
OPS.11003, y las pruebas prescritas que se indican en Seccion OPS.11025
antes de emprender el entrenamiento de conversion.

Apéndice 1 / Seccion OPS.11005 Entrenamiento inicial (Véase MAC
del Apéndice 1 de la Seccién OPS 11005 y Apéndice 1 a la Seccién
11015)

(Véase MEI al Apéndice 1 de la Seccién OPS 11005 y 11015)
(Véase MEI al Apéndice 1 de la Seccién OPS 11005, 11015, 11020)
(Véase MEI al Apéndice 1 de Ia Seccion OPS 11005, 11010, 11015 y
11020)

a) E! operador asegurara que todos los elementos del entrenamiento
inicial se impartan por personas adecuadamente calificadas.
Entrenamiento sobre Fuego y Humo. El operador asegurard que el
entrenamiento sobre Fuego y humo incluya:

|. Enfasis en la responsabilidad de la tripulacion de cauvina de
actuar con rapidez en emergencias con incendios y humo y, en
particular, en la importancia de identificar el origen real del
fuego;

. La importancia de informar inmediatamente a la tripulacion de

vuelo, asi como las acciones especificas necesarias para la

coordinacion y asistencia, cuando se descubra un fuego o humo;

L.a necesidad de revisar frecuentemente las dreas con riesgo

potencial de fuego, incluyendo los lavatorios, y los detectores de

humo correspondientes;

4. La clasificacién de Fuegos y el tipo adecuado de agentes
extintores y los procedimientos para situaciones concretas de
fuego, las técnicas de aplicacion de los agentes extintores, las
consecuencias de su aplicacion incorrecta, y de su utilizacion en
un espacio cerrado; y

5. Los procedimientos generales de los servicios de emergencia de
tierra en los aeropuertos.

Entrenamiento de supervivencia en el agua. El operador asegurara
que el entrenamiento de supervivencia en el agua incluya la
colocacién real y uso de los equipos personales de flotacién en el
agua por cada miembro de la tripulacion de cabina. Antes de actuar
por primera vez en un avién equipado con balsas u otros equipos
similares, se debe impartir entrenamiento sobre el uso de estos
equipos, asi como précticas reales en el agua.

Entrenamiento de supervivencia. El operador asegurard que el
entrenamiento de salvamento sea adecuado a las dreas de operacion
(p.e., polar, desierto, selva o mar}.

Aspectos médicos y primeros auxilios. El operador asegurard que el
entrenamiento médico y sobre primeros auxilios incluya:

1. Instruccion sobre primeros auxilios y la utilizaciéon de los
botiquines de primeros auxilios.

2. Primeros auxilios e higiene asociados con el entrenamiento de
supervivencia; y .

3. Los efectos fisiologicos del vuelo haciendo especial énfasis en la
hipoxia.

f) Relacion con los pasajeros. El operador asegurara que el
entrenamiento sobre la relacion con los pasajeros incluya lo
siguienite:

1. Consejos para recongeer y tratar a pasajeros que estin o puedan
= “llegar a estar en"l‘og%‘g'aﬁos o que estén bajo la influencia de
sustancias estupefacientes, enervantes o que estén agresivos;

2. Métodos empleados para motivar a los pasajeros y el necesario
control de masas para facilitar la evacuacion rapida de un avion;

. Regulaciones sobre el almacenamiento seguro del equipaje de

mano (incluyendo los articulos de servicio de la cabina) v el
riesgo de que se convierta en un peligro para los ocupantes de la
cabina o que de otra forma obstruya o dafie los equipos de
emergencia o las salidas del avion.

4. La importancia de la correcta asignacion de asientos con
respecto al peso y balance del avion. También se hard especial
énfasis en la colocacion de las personas minusvalidas, y la
necesidad de colocar a personas apropiadas (ABP’s) al lado de
las salidas sin supervision;

5. Obligaciones en el caso de encontrarse con turbulencia,
incluyendo la seguridad de la cabina;
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6. Precauciones cuando se transporten animales vivos en la cabina;

7. Entrenamiento sobre manejo de mercancias peligrosas segun se
indica en la Capitulo XVI; y

8. Procedimientos de seguridad, incluyendo las disposiciones de la
Capitulo XVIL

g) Comunicacién. El operador asegurard que, durante el
entrenamiento, se haga énfasis en la importancia de comunicaciones
efectivas entre las tripulaciones de cabina y de vuelo, incluidas
técnicas, lenguaje y terminologia comunes.

Disciplina y responsabilidades. Los operadores deben asegurar que
cada miembro de la tripulacion de cabina reciba entrenamiento
sobre:

h
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1. La importancia de que la tripulacién de cabina realice sus
funciones de acuerdo con el Manual de operaciones;

2. El mantenimiento de la competencia y aptitud fisica para operar
como miembro de la tripulacion de cabina, con especial atencion
en cuanto a las limitaciones de tiempo de vuelo, servicio y los
requisitos de descanso;

. Conocimiento de los reglamentos de aviacién con respecto a la
tripulacién de cabina y el papel de la Direccidn General de
Aviacion Civil;

4. Conocimientos generales de la terminologia pertinents
aerondutica, teoria de vuelo, distribucion de pasajeros,
meteorologia y areas de operacién;

5. Instrucciones antes del vuelo a la tripulacion de cabina y el
suministro de la necesaria informacidén sobre seguridad con
respecto a sus obligaciones especificas;

6. Importancia de asegurar gque los documentos y manuales
pertinentes se mantengan actualizados con las modificaciones
facilitadas por el operador.

7. Importancia de identificar cudndo los miembros de Ja tripulacion
de cabina tienen la autoridad y responsabilidad para iniciar una
evacuacion y otros procedimientos de emergencia; y

8. La importancia de las funciones cle seguridad, responsabilidad y
la necesidad de responder con rapidez y eficacia a las situaciones
de emergencia.

i) Administracién de recursos de cabina.

j) El operador asegurard que se incluyan los requisitos Seccion OPS.
correspondientes en el entrenamiento de los miembros de la
tripulacién de cabina.

Seccion OPS.11010 Entrenamiento de conversion y diferencias (Véase
Apéndice 1 de Seccién OPS.11010) (Véase MEI OPS 11005, 11010,
11015, 11020)

a) El operador asegurard que cada miembro de la tripulacién de cabina
haya superado el entrenamiento adecuado, segin lo especificado en
el Manual de operaciones, antes de emprender sus obligaciones
asignadas, de acuerdo con lo siguiente:

(%)

1. Entrenamiento de conversién: Se debe superar un curso de
conversion antes de ser:

i) Designado por primera vez por el operador para actuar como
miembro de la tripulacién de cabina; o
ii) Designado para operar otro tipo de avion; y

2. Entrenamiento de diferencias: Se debe realizar entrenamiento de
diferencias antes de actuar:

i) En una version del tipo de avidn actual; o

ii) Con distintos equipos de seguridad, situacién de los mismos,
o procedimientos normales y de emergencia con respecto a
los tipos o versiones de aviones operados.

El operador determinara el contenido del entrenamiento de
conversion o de diferencias, teniendo en cuenta el entrenamiento
anterior del miembro de Ja tripulacion de cabina de acverdo con los
registros de entrenamiento que se requieren en la Seccion
OPS.11035.

c) El operador asegurara que:

1. El entrenamiento de conversién se lleve a cabo de una forma
estructurada y adecuada a la realidad, de acuerdo con el
Apéndice | de Seccion OPS.11010;

. El entrenamiento sobre diferencias se lleve a cabo de una forma
estructurada; y

3. El entrenamiento de conversién y, si fuera necesario, el
entrenamiento de diferencias, incluya el uso de todos los equipos
de emergencia y todos los procedimientos de normales y de
emergencia aplicables al tipo o version de avion que implique
entrenamiento y practicas en ya sea en el avion adecuado o en un
dispositivo de ensefianza que lo represente.

Apéndice 1 / Seccién OPS.11010 Entrenamiento de Conversién y
Diferencias (Véase MEI al Apéndice 1 de la Seccion OPS 11010,
11015)

(Véase MEI al Apéndice 1 de la Seccién OPS 11005, 11010, 11015,
11020} :

a) Generalidades. El operador asegurara que:

1. El entrenamiento de conversion y diferencias se imparta por
personas adecuadamente calificadas; ¥ -

)

R

[
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2. Durante el entrenamiento de conversion y diferencias, se dé
entrenamiento sobre la ubicacion, remocion y empleo de todos
los equipos de emergencia y supervivencia llevados en el avién,
asi como todos los procedimientos y entrenamiento de
emergencia para el tipo, version y configuracidn de avién que se
opera.

b) Entrenamiento sobre fuego y humo. El operador asegurard que:

1. Cada miembro de la tripulacién de cabina reciba entrenamiento
practico adecuado a la realidad en el uso de todos los equipos
contra incendios. Este entrenamiento debe incluir:

i) Que cada miembro de la tripulacién de cabina extinga un
fuego caracteristico de los que se puedan producir en el
interior de un avion, excepto que, en el caso de extintores de
halén, se podra usar un agente extintor alternativo; y

i) La colocacion y empleo de los equipos protectores de la
respiracién (PBE) por cada miembro de la tripulacion de
cabina en un entorno simulado, cerrado y lleno de humo; o

2. Cada miembro de la tripulacion de cabina cumpla con los
requisitos de entrenamiento recurrente del Apéndice 1 de
Seccion OPS.11015b) subpérrafo c¢) 3).

¢) Operacion de puertas y salidas. El operador asegurara que:

1. Cada tripulante de cabina opere y abra en la realidad todas las
salidas normales y de emergencia para la evacuacion de
pasajeros en un avién o en un dispositivo de ensefianza que lo
represente; y

2. Se demuestre la operacion de todas las demis salidas tales como
las ventanas de la cabina de mando.

d) Entrenamiento en el tobogdan de escape. El operador aseguraré que:

1. Cada tripulante de cabina descienda por un tobogén de
evacuacion desde una altura representativa del quicio de la salida
del avion;.

2. El tobogan esté acoplado a un avion o dispositivo de ensefianza
que lo represente; y

i)

13. Otros equipos o sistemas de seguridad de la cabina, en su caso.

Informacién a los pasajeros/demostraciones de seguridad. El
operador aseguraré que se de entrenamiento en la preparacion de Jos
pasajeros para situaciones normales y de emergencia de acuerdo
con la Seccion OPS.1285. ;
El operador aseguraréd que se incluyan todos los correspondientes
requisitos del RAC OPS. en el entrenamiento de los miembros de la
tripulacion de cabina.

Seccion OPS.11012 Vuelos de familiarizacién (Véase MAC OPS 11012)

entrei

El operador asegurara que, después de la conclusion, del
namiento inicial y de conversién, cada miembro de la tripulacién de

cabina realice vuelos de familiarizacién antes de operar como parte del
nimero minimo de tripulantes de cabina que se requiere en Seccién

OPS.

1990 b).

Seccion OPS.11015 Entrenamiento recurrente. (Véase Apéndice 1 de
Seccion OPS.11015) (Véase MEI OPS 11005, 11010, 11015, 11020)

a) El operador asegurar4 que cada miembro de la tripulacién de cabina

reciba entrenamiento recurrente que cubra las actuaciones asignadas
en caso de evacuacion y ofros procedimientos normales y de
emergencia que correspondan a el/los tipo/s y/o version/s del avién
en que operan de acuerdo con el Apéndice 1 de Seccién OPS.11015.

b) El operador asegurard que el programa de entrenamientio y

comprobaciones recurrentes aprobados por la Direccion General de
Aviacién Civil incluye instruccion tedrica y practica, junto con
practicas individuales, segin se indica en el Apéndice 1 de la
Seccion OPS.11015.

¢) El periodo de validez del entrenamiento recurrente y sus

correspondientes comprobaciones que se requieren en Seccion
OPS.11025 debe ser de 12 meses, contados a partir del Gltimo dia
del mes en que se impartié. Si se imparte en los Gltimos tres meses
dentro del periodo de validez de la comprobacion anterior, el
periodo de validez se puede extender, desde la fecha en que se
imparti¢ hasta doce meses contados a partir de la fecha de
vencimiento de la comprobacion anterior.

Apéndice 1 de Seccién OPS. 11015 Entrenamiento recurrente (Véase

e) Procedimientos de evacuacion y situaciones de emergencia. El
operador asegurard que:

1. El entrenamiento sobre la evacuacion de emergencia incluya la
identificacion de evacuaciones planeadas o no pianeadas en
tierra o agua. Este entrenamiento debe incluir la identificacién de

MAC al Apéndice I de la Seccion OPS 11005, 11015)

(Véase MEI al Apéndice 1 de la Seccion OPS 11005, 11015)
(Véase MEI al Apéndice 1 de la Seccién OPS 11010, 11015)
(Véase MEI al Apéndice 1 de la Seccién OPS 11005, 11015, 11020)

cuando las salidas sean inutilizables o cuando los equipos de
evacuacion estén en malas condiciones de servicio; y

2. Cada miembro de la tripulacion de cabina esté entrenado para
hacer frente a lo siguiente:

i) Un fuego en vuelo, poniendo especial énfasis en la
identificacion del origen real del mismo;

ii) Turbulencia severa;

iii) Descompresién sibita, incluyendo la colocacién de los
equipos de oxigeno portitiles por cada miembro de la
tripulacion de cabina; y

iv) Otras emergencias en vuelo. (Véase MEI al Apéndice 1 de la
Seccién OPS 11010, 11015)

f) Control de masas. El operador asegurara que se de entrenamiento

sobre los aspectos practicos del control de masas en diversas
situaciones de emergencia, segiin sea aplicable al tipo de avion.

g) Incapacidad de un piloto. EI operador asegurard que, a no ser que la

tripulacién minima de vuelo sea de més de dos, se dé entrenamiento
a cada miembro de la tripulacién de cabina en la asistencia a un
piloto si queda incapacitado. Este entrenamiento incluye una
demostracion de:

1. El mecanismo del asiento del piloto;

2. Desabrochar/abrochar el arnés del asiento del piloto;

3. Uso del equipo de oxigeno del piloto; ¥

4, Uso de las listas de verificacion para pilotos.

5. Uso y sintonizacién de frecuencias de radio y equipo de
navegacion.

h) Equinos de seguridad. El operador asegurard que cada tripulante de

cabina reciba entrenamiento adecuado a la realidad y demostracion
de la ubicacién y uso de los equipos de seguridad que incluya los
siguientes:

1. Toboganes, y cuando se lleven toboganes no auto soportados,
el uso de cualquier cuerda asociada; :

. Balsas y tobogéan/balsa, incluyendo el equipo unido a, y/o

llevado en, la balsa;

. Chalecos salvavidas, chalecos salvavidas de nifios y cunas

flotantes;

. Sistema automatico de oxigeno para pasajeros;

. Oxigeno para primeros auxilios;

. Extintores de Fuego;

Hacha y “patas de chancho™ para incendios;

Luces de emergencia incluyendo linternas;

Equipos de comunicaciones, incluyendo megafonos;

Equipos de supervivencia, incluyendo su contenido;

Equipos para sefializacion pirotécnica (dispositivos

representativos)

Botiquines de primeros auxilios, su contenido y equipos

médicos para emergencias; v

._.._.
e

reales o

¥

(Véase MEI al Apéndice 1 de la Seccién OPS 11005, 11010, 11015,
11020)

a) El operador asegurard que el entrenamiento recurrente se imparta

por personas adecuadamente calificadas.

b) El operador asegurard que cada doce meses el programa de

entrenamiento practico incluya lo siguiente:

1. Procedimientos de emergencia incluyendo la incapacidad de un
piloto;

2. Procedimientos de evacuacién incluyendo técnicas de control de
masas,

3. Practicas por cada miembro de la tripulacion de cabina de
apertura de las salidas normales y de emergencia para la
evacuacion de pasajeros;

4. La ubicacién y manejo de los equipos de emergencia,
incluyendo los sistemas de oxigeno, y la colocacion por cada
miembro de la tripulacion de cabina de los chalecos salvavidas,
oxigeno portétil y equipos protectores de la respiracion (PBE);

5. Primeros auxilios y el contenido del/los botiquin/es;

6. Almacenamiento de articulos en la cabina de pasajeros;

7. Procedimiento para mercancias peligrosas prescrito en la
Capitulo XVI

8. Procedimientos de seguridad (security);

9. Revision de incidentes y accidentes; y

10. Administracion de recursos de cabina.

¢) Los operadores también asegurardn que, cada tres afios, el

entrenamiento periodico también .acluya:

1. La operacién y apertura efectiva de todas las salidas normales y
de emergencia para la evacuacion de pasajeros en un avién o un
dispositivo de ensefianza que lo represente;

. Demostracion de la operacion de todas las demds salidas;

. Entrenamiento practico y adecuado a la realidad para cada
miembro de la tripulacién de cabing sobre el uso de todos los
equipos contra incendios. Este entrenamiento debe incluir:

[P ]

i) Que cada miembro de la tripulacién de cabina caracteristico
de los que se puedan producir en el interior de un avion,
excepto que, en el caso de extintores de Halén, se podra usar
un agente extintor alternativo; y

ii) La colocacion y empleo de los equipos protectores de la
respiracion por cada miembro de la tripulacién de cabina en
un entorno simulado, cerrado y lleno de humo; o

4. Utilizacién de los equipos para sefializacion pirotécnica

(dispositivos reales o representativos); y

5. Demostracion de la utilizacion de la balsa o tobogdn balsa,
cuando se disponga de ellas.

d) El operador asegurara que se incluyan todos los correspondientes

requisitos del RAC OPS en el entrenamiento de los miembros de la
tripulacién de cabina. -
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Seccion OPS.11020 Entrenamiento de Refresco (Véase Apéndice 1 de
Seccién OPS.11020 y MAC OPS 11020, MEI OPS 11005, 11010,
11015 y 11020))

a) El operador asegurara que cada miembro de la tripulacién de cabina
que haya estado alejado de toda obligacién de vuelo durante mas de
seis meses anteriores y aun permanezca dentro del periodo de
validez de la comprobacion anterior requerida por la Seccion
OPS.11025 b)3) complete el entrenamiento de refresco especificado
en el Manual de Operaciones segun se prescribe en el Apéndice |
de Seccion OPS.11020. (Véase MEI OPS 11020 a).

b) El operador asegurard que cuando un miembro de la tripulacion de
cabina que no haya estado alejado de toda obligacién de vuelo, pero
?ue, durante los anteriores 6 meses, no haya llevado a cabo

unciones en ese tipo de avién como miembro de la tripulacién de

cabina segiin se requiere en Seccién OPS.1990b), antes de ilevar a

cabo las mencionadas obligaciones en ese tipo, el miembro de la

tripulacion de cabina:

1. Supere entrenamiento de refrescamiento en el tipo; o

2. Realice dos sectores de refamiliarizacion tal como se indica en
el MAC-OPS. 11012 3).

Apéndice 1 / Secciéon OPS.11020 Entrenamiento de Refresco (Véase
MEI de Apéndice 1 de Seccién OPS.11005/ 11015/11020)
(Véase MEI al Apéndice 1 de la Seccion OPS 11005, 11010, 11015,
11020)

a) El operador se asegurard de que el entrenamiento de refrescamiento
se imparta por personas adecuada mente calificadas y que, para cada
miembro de la tripulacion de cabina, incluya como minimo lo
siguiente:

1. Procedimientos de emergencia incluyendo la incapacidad del
piloto; e o

2. Procedimientos de evacuacién incluyendo técnicas de control de
masas;

3. La operacion y apertura real de todas las salidas normales y de
emergencia para la evacuacidn de pasajeros en un avién o un
dispositivo de ensefianza que lo represente; .

4. Demostracién de la operacién de todas las demds salidas
incluyendo las ventanas de la cabina de mando; :

5. La ubicacién y manipulacién de los equipos de emergencia,
incluyendo los sistemas de oxigeno, y la colocacion de los
chalecos salvavidas, oxigeno portatil y equipos protectc.as de la
respiracion.

Seceion OPS.11025 Comprobaciones (Véase MAC OPS 11025)

a) El operador asegurard que durante o después de la conclusion del
entrenamiento que se requiere en Seccion OPS.11005, 11010 y
11015, cada miembro de la tripulacion de cabina sea objeto de una
comprobacién que cubra el entrenamiento recibido para verificar su
competencia en la ejecucion de obligaciones de seguridad normales
y emergencia. Estas comprobaciones se deben llevar a cabo por
personal aprobado por la Direccién General de Aviacién Civil.

El operador asegurara que cada miembro de la tripulacién de cabina
sea objeto de comprobaciones de acuerdo con lo siguiente:

I. Entrenamiento inicial. Los articulos enumerados en el Apéndice
1 de Seccién OPS.11005;

2. Entrenamiento de conversién y diferencias. Los articulos
enumerados en el Apéndice 1 de Secciéon OPS.11010; y

3. Entrenamiento recurrente. Los articulos enumerados en el
Apéndice 1 de Seccion OPS.11015 segin proceda.

Secci6n OPS.11030 Operacién en més de un tipo o version

a) El operador asegurard que ningin miembro de la tripulacion de
cabina opere en mas de tres tipos de avién con la salvedad de que,
con la aprobacién de la Direccién General de Aviacion Civil, el
miembro de la tripulacion de cabina podrd operar en cuatro tipos de
avidn, siempre que los equipos de seguridad y los procedimientos
de emergencia sean similares para dos de los tipos, como minimo.

b) A los efectos del anterior subpdrrafo a), las versiones de un tipo de
avion se consideran como tipos distintos si no son similares en
todos los siguientes aspectos:

1. Operacion de las salidas de emergencia;
2. Situacién y tipo de los equipos de seguridad; y
3. Procedimientos de emergencia.
Seccion OPS.11035 Registros de entrenamiento (Véase MEI OPS
11035)
a) Eloperador; "4 )
1. Conservard registros de todo el entrenamiento
comprobaciones y pruebas requeridas en Seccién OPS.11005,
11010, 11015, 11020 y 11025; y
. Facilitard los registros de todo el entrenamiento y pruebas
iniciales, de conversion { recurrentes a igual que todas las
compraobaciones disponibles del miembro de la tripulacion de
cabina interesado.

CAPITULO X1V
Manuales, biticoras y registros

Seccién OPS.11040 Reglas Generales para los Manuales de
Operaciones
a) El operador garantizara que el Manual de operaciones contenga

todas las instrucciones e informacion necesaria para que el personal
de operaciones realice sus funciones.

b
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k)

b

El operador garantizard que el contenido del Manual de
operaciones, incluyendo todas las enmiendas o revisiones, no
contravenga las condiciones contenidas en el Certificado de
operador aéreo (COA) o cualquier reglamento aplicable y sea
aceptable, aprobéndose por la Direccién General de Aviacion Civil
las secciones correspondientes a: Minimos de ufilizacion de
aeropuertos/aerddromos, Lista de equipo minimo, Programas de
instruccién para los miembros de la tripulaciéon de vuelo y los
Programas de instruccion para los tripulantes de cabina. (Véase
MET OPS 11040 b)

A no ser que la Direccion General de Aviacién Civil apruebe otra
cosa, el operador debera preparar el Manual de operaciones en
idioma espafiol. Ademés, el operador podré traducir y utilizar ese
manual, o partes del mismo, en otro idioma. (Véase MEI OPS
11040 ¢)

Si fuese necesario que un operador elabore nuevos Manuales de
operaciones o partes/volimenes significativos de los mismos,
debera cumplir con el subparrafo c) anterior.

El operador podrd emitir un Manual de operaciones en distintos
volimenes.

El operador garantizara que todo el personal de operaciones tenga
facil acceso a una copia de cada parte del Manual de operaciones
relativa a sus funciones. Ademds ,para su estudio personal, el
operador facilitard a cada miembro de la tripulacién una copia de las
partes A y B del Manual de operaciones, o secciones de las mismas,
que sean necesarias para el desarrollo de sus funciones.

El operador garantizard que se enmiende o revise el Manual de
operaciones de modo que las instrucciones e informacién
contenidas en el mismo se mantengan actualizadas. El operador
garantizard que todo el personal de operaciones esté enterado de los
cambios que sean relativos para sus funciones.

Cada poseedor de un Manual de operaciones, o de alguna de sus
partes, lo mantendrd actualizado con las enmiendas o revisiones
facilitadas por el operador.

El operador proporcionard a la Direccién General de Aviacién Civil
las enmiendas y revisiones previstas antes de su fecha de entrada en
vigencia. Cuando la enmienda afecte a cualquier parte del Manual
de Operaciones que deba ser aprobada de acuerdo con este RAC.,
esta aprobacion se obtendré antes de la entrada en vigencia de la
enmienda. Cuando se requieran enmiendas o revisiones inmediatas
en beneficio de la seguridad, se podrdn publicar y aplicar
inmediatamente, siempre que se haya solicitado la aprobacion
requerida.

El operador incorporara todas las enmiendas y revisiones requeridas
por la Direccion General de Aviacion Civil.

El operador debe garantizar que la informacién tomada de
documentos aprobados, y cualquier enmienda de los mismos, se
refleje correctamente en el Manual de operaciones, y que éste no
contenga ninguna informacién que se oponga a cualquier
documentacion aprobada. Sin embargo, este requisito no impide al
operador el empleo de datos y procedimientos més conservadores.
El operador asegurard que el contenido del Manual de operaciones
se presente en un formato que se pueda usar sin dificultad.

m) El operador puede ser autorizado por la Direccion General de

n)

Aviacion Civil a presentar el Manual de operaciones o partes del
mismo en formatos diferentes al papel impreso. En tales casos el
operador debe garantizar un nivel aceptable de accesibilidad,
utilizacion y confiabilidad.

La utilizacién de un formato abreviado del Manual de operaciones
no exime a los operadores de los requisitos de Seccién OPS.1130.

Seccion OPS.11045 Manual de Operaciones - Estructura y contenidos

(Véase Apéndice 1 de Seccion OPS.11045) (Véase MAC OPS 11045)

a)

b)

c)

El operador garantizara que la estructura principal del Manual de
operaciones sea la siguiente:

Parte A. Generalidades/Basico. Esta parte comprenderd todas las
politicas, instrucciones y procedimientos operacionales
necesarias para una operacion segura.

Parte B. Temas relativos a la operacién del avién. Esta parte
comprendera todas las instrucciones y procedimientos
que tengan relacion con el tipo de avién necesarias para
una operacion segura, Tendrd en cuenta cualquier
diferencia entre tipos, versiones o aviones individuales
utilizados por el operador.

Parte C. Instrucciones e Informacién de ruta y aeropuerto. Esta
parte comprenderd todas las instrucciones e informacién
necesaria para el area de operacion.

Parte D. Entrenamiento. Esta parte comprenderd todas las
instrucciones de entrenamiento para el personal,
requeridas para una operacion segura.

El operador garantizard que 2l contenido del Manual de operaciones
cumpla con el Apéndice 1 de Seccidn OPS.11045 y que se refiera al
area y tipo de operacidn.

El operador garantizara que la estructura detallada del Manual de
Operaciones sea aceptable para [a Direccién General de Aviacion
Civil. (Véase MEI OPS 11045 c)
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Apéndice 1/ OPS.11045 Contenido del Manual de operaciones

siguiente:

El operador asegurara que el Manual de Operaciones contenga lo
A. Generalidades/Administracién y Control del Manual de
Operaciones
0.1 Introduccion
a) Una declaracién de que el manual cumple con todos los
reglamentos aplicables y con las disposiciones v
condiciones del Certificado de operador aéreo.
b) Una declaracion de que el manual contiene instrucciones de
operacién que el personal correspondiente debe cumplir.
¢) Una lista y breve descripcién de las distintas partes, su
contenido, aplicacién y utilizacion.
d) Explicaciones y definiciones de términos y vocablos
necesarios para utilizar el manual.
0.2 Sistema de enmienda y revisién
a) Indicard quién es responsable de la publicacién e insercién
de enmiendas y revisiones.
b) Un registro de enmiendas y revisiones con sus fechas de
insercién y fechas de efectividad.
¢) Una declaracién de que no se permiten enmiendas y
revisiones escritas a mano excepto en situaciones que
requieren una enmienda o revisién inmediata en beneficio
de la seguridad.
d) Una descripcion del sistema para anotacion de las paginas
y sus fechas de efectividad.
e) Una lista de las paginas en vigencia.
f) Anotacion de cambios (en las paginas del texto y, en la
medida que sea posible, en tablas y figuras).
g) Revisiones temporales.
h) Una descripcion del sistema de distribucion de manuales,
enmiendas y revisiones.
Organizacién y responsabilidades

1

1.1

1.5

Co
2

%2

3

24

Zand

Estructura organizativa. Una descripcion de la estructura
organizativa incluyendo el organigrama general de la empresa
y el organigrama del departamento de operaciones. El
organigrama deberd ilustrar - las relaciones entre el
Departamento de operaciones y los demds departamentos de la
empresa. En particular, se deben mostrar las relaciones de
jerarquia, subordinacidén y lineas de reporte de todas las
divisiones, departamentos, etc., que tengan relacién con la
seguridad de las operaciones de vuelo.

Titulares (designados) de los cargos. Debe incluirse el nombre
de cada titular (designado) para los cargos responsables de las
operaciones de vuelo, el sistema de mantenimiento, el
entrenamiento de tripulaciones y operaciones en tierra, segiin
lo prescrito en RAC 119, Se debe incluir una descripeién de sus
funciones y responsabilidades.

Responsabilidades y funciones del personal de gestion de
operaciones. Incluird una descripcién de las funciones,
responsabilidades y autoridad del personal gerencial de
' operaciones que tenga relacién con la seguridad de las
operaciones de vuelo y con el cumplimiento de los reglamentos
aplicables.

Autoridad, funciones y responsabilidades del piloto al mando.
Una declaracion que defina la autoridad, obligaciones y
responsabilidades del piloto al mando.

Funciones y responsabilidades de los demds miembros de
tripulacion.
ntrol y supervision de operaciones

Supervision de la operacion por el operador. Se incluird una
descripcidn del sistema de supervision de la operacion por el
operador (véase RAC 119), Esta debe indicar la forma en que
se supervisan la seguridad de las operaciones de vuelo y las
calificaciones del personal. En particular, se debe describir los
procedimientos que tengan relacion con los siguientes
conceptos:

a) Validez de licencias y calificaciones;

b) Competencia del personal de operaciones; y

c) Control, analisis y archivo de registros, documentos de
vuelo, informacién y datos adicionales.

Sistema de promulgacién de instrucciones e informacion
adicional sobre operaciones. Una descripcion de cualquier
sistema para promulgar informacion que pueda ser de caracter
operativo pero que sea suplementaria a la que se contiene en'el
Manual de operaciones. Se debe incluir la aplicacion de esta
informacion y las responsabilidades para su promulgacion.
Programa de prevencidn de accidentes y seguridad de vuelo.
Una descripcion de los principales aspectos del programa de
" seguridad de vuelo.
Controi operativo. Incluirda una descripciéon de los
procedimientos y responsabilidades necesarias para ejercer el
control operativo con respecto a la seguridad de vuelo.
Facultades de la Direccion General de Aviacion Civil, Una
descripcién de las facultades de la Direccion General de
Aviacién Civil.

3 Sistema de calidad

La descripcion del sistema de calidad que se ha adoptado que
incluya al menos: .

a) Politica de calidad;

b) Descripeion de la organizacion del sistema de calidad; v

c) Atribucion de tareas y responsabilidades.

4 Composicién de las tripulaciones

4.1

4.2

4.3

4.4,

|

5.2

53

5.4

5.5

6.1

Composicion de las tripulaciones. Incluird una explicacion del
método  para determinar las composiciones de las
tripulaciones, teniendo en ruenta lo siguiente:

a) El tipo de avion que se 2sta utilizando;

b) El 4rea y tipo de operacion que esta realizando;

c) La fase del vuelo;

d) La tripulacién minima requerida y el periodo de servicio de
vuelo que se prevé;

Experiencia reciente (total y en el tipo de avién), y
calificacién de los miembros de la tripulacion; y

f) Designacién del piloto al mando y, si fuera necesario
debido a la duracién del vuelo, los procedimientos para
relevarlo, o a otros miembros de la tripulacidn de vuelo.
La designacion de un miembro de la tripulacién de cabina
como Jefe y, si es necesario por la duracién del vuelo, los
procedimientos para el relevo del mismo y de cualquier
otro miembro de la tripulacién de cabina.

Designacion del piloto al mando. Incluira las normas
aplicables a la designacién del piloto al mando (Véase
Apéndice 1 de OPS.1940.)

Incapacidad de la tripulacién de vuelo. Instrucciones sobre la
sucesion de mando en el caso de la incapacidad de la
tripulacion de vuelo.

Operacion en mas de un tipo.- Un manifiesto indicando que
aviones son considerados del mismo tipo a fin de:

a) Programacion de la tripulacion de vuelo
b) Programacion de la tripulacién de cabina.

€
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Requisitos de calificaciones

Una descripcion de la licencia requerida, habilitaciones,
calificaciones/competencia (p.e., para rutas y aeropuertos),
experiencia, entrenamiento, comprobaciones y experiencia
reciente requeridas para que el personal de operaciones lleve a
cabo sus funciones. Se deberé tener en cuenta el tipo de avion,
clase de operacion y composicion de la tripulacion.
Tripulacion de vuelo

a) Piloto al mando.

b) Piloto que releva al piloto al mando

c) Copiloto.

d) Piloto bajo supervision.

e) Mecénico o Ingeniero de vuelo

f) Operacién para mas de un tipo o version

Tripulacién de cabina.

a) Jefe de la tripulacion de cabina.
b) Miembro de la tripulacion de cabina.

i} Miembros requeridas de la tripulacién de cabina

it) Miembro adicional de la tripulacién de cabina y
miembro de la tripulacion de cabina durante los vuelos
de familiarizacion.

¢) Operacion con mds de un tipo de avidn o version
Personal de entrenamiento, comprobacion y supervision

a) Para la tripulacién de vuelo.
b) Para la tripulacién de cabina,

Otro personal de operaciones

Precauciones de salud e higiene para tripulaciones

Precauciones de salud e higiene de las tripulaciones. Los
reglamentos y orientaciones sobre la salud e higiene para los
miembros de las tripulaciones, incluyendo:

a) Alcohol y otros licores que produzean intoxicacidn;
b) Narcdticos;

c) Drogas;

d) Somniferos;

e) Preparados farmacéuticos; o

f) Vacunas;

g) Buceo de profundidad

h) Donacidn de sangre;

i} Precauciones alimenticias antes de y durante el vuelo;
i) Suefio y descanso; y -

k) Operaciones quirargicas.

7 Limitaciones de tiempo de vuelo

7.1

2

Limitaciones de tiempo de vuelo y tiempo de servicio y
requisitos de descanso. El esquema desarrollado por el
aperador de acuerdo con el CAPITULO XV.

Excesos de las limitaciones de tiempo de vuelo y de servicio
y/o reducciones de los periodos de descanso. Incluira las
condiciones bajo las cuales se podrd exceder el tiempo de
vuele y de servicio o se podran reducir los periodos de
descanso y los procedimientos empleados para informar de
estas modificaciones.
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8 Procedimientos operativos

8.1 Instrucciones para la preparacion del vuelo. Segin sean
aplicables a la operacion:

8.1.1

8.1.2
8.13

8.1.7

8.1.10

8.1.11

3112

Altitudes minimas de vuelo. Contemplara una
descripcion del método para determinar y aplicar las
altitudes minimas, incluyendo:

a) Un  procedimiento  para  establecer las
altitudes/niveles de vuelo minimos para los vuelos
VFR; ¥

b) Un procedimiento para establecer las altitudes
/niveles de vuelo minimos para los vuelos IFR.

Criterios para determinar la utilizacién de los
aeropuertos

Meétodos para determinar los minimos de operacion de
los aeropuertos. Incluird el método para establecer los
minimos de operacién de los aeropuertos para vuelos
IFR de acuerdo con el Capitulo 1V de este reglamento.
Se deben hacer referencia a los procedimientos para la
determinacion de la visibilidad y/o alcance visual de la
pista y para aplicar Ja visibilidad real observada por los
pilotos, la visibilidad y el alcance visual de la pista
reportado.

Minimos de operacion de ruta para vuelos VFR o partes
VFR de un vuelo

Presentacion y Aplicacion de los minimos de operacion
de aeropuerto y de ruta

Interpretacion de informacién meteorolégica. Incluird
material explicativo sobre la descodificacion de
pronosticos y reportes METAR que tengan relacion con
el area de operaciones, incluyendo la interpretacion de
expresiones condicionales.

Determinacion de cantidades de combustible, aceite y
agua-metanol transportados. Incluirdn los métodos
mediante los que se determinaran y vigilardn en vuelo
las cantidades de combustible, aceite y agua-metanol
que se transportaran. Esta Seccion también deberd
incluir instrucciones sobre la medicion y distribucién de
los liquidos transportados a bordo. Esas instrucciones
deben tener en cuenta todas las circunstancias que
probablemente se encuentren durante el vuelo,
incluyendo la posibilidad de un cambio en el vuelo y de
la falla de uno o mas motores del avién. También se
debe describir el sistema para mantener registros de
combustible y aceite.

Peso y Balance. Contemplaré los principios generales
de peso y centro de gravedad, incluyendo:

a) Definiciones;

b) Métodos, procedimientos y responsabilidades para la

preparacion y aceptacion de los célculos de peso y

balance;

La politica para la utilizacion de las pesos standard

y/o reales;

El método para determinar el peso aplicable de

pasajeros, equipaje y carga;

Los pesos aplicables de pasajeros y equipaje para los

distintos tipos de operaciones y tipo de avion;

f) Instruccidon e informacion general necesaria para
verificar los diversos tipos de documentacién de
peso y balance empleados;

g) Procedimientos para Cambios de Ultima Hora;

) Gravedad especifica del combustible, aceite y agua-

metanol; y

i) Politicas/procedimientos para la asignacion de
asientos.

Plan de vuelo ATS. Procedimientos y responsabilidades
para la preparacion y presentacién del plan de vuelo a
los servicios de trénsito aéreo. Los factores que se deben
tener en cuenta incluyen el medio de presentacion para
los planes de vuelo individuales y repetitivos.

Plan Operacional de Vuelo. Incluira los procedimientos
y responsabilidades para la preparacién y aceptacion del
plan operacional de vuelo. Se debe describir la
utilizaci6n del mismo que se estén utilizando.

Bitdcora de Mantenimiento. Se deberan describir las
responsabilidades y utilizacién de la Bitdcora de
Mantenimiento, incluyendo el formate que se utiliza.
Lista de documentos, formularios e informacién
adicional que se transportaran.

c
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8.2 Instrucciones de Manejo en Tierra

8.2.1

Procedimientos de manejo de combustible.
Contemplara una descripcion de los procedimientos de
manejo de combustible, incluyendo:

a) Medidas de Seguridad durante el abastecimiento y
descarga de combustible cuando un APU esté en
operacion o cuando esté operando un motor de
turbina.

822

b) Reabastecimiento y descarga de combustible cuando
los pasajeros estén embarcando, a bordo o
desembarcando; y ¥

¢) Precauciones a tener en cuenta para evitar la mezcla
de combustibles.

Procedimientos de seguridad para el manejo del avion,
pasajeros y carga. Incluird una descripcion de los
procedimientos de manejo que se emplearan al asignar
asientos y embarcar y desembarcar a los pasajeros y al
cargar y descargar el avion. También se debe dar
procedimientos adicionales para lograr la seguridad
mientras esté en la rampa. Los procedimientos de
manejo deberédn incluir:

a) Niflos/bebés, Pasajeros enfermos y Personas de
Movilidad Reducida;

b) Transporte de pasajeros inadmisibles, no admitidos
en un pais, deportados o personas bajo custodia;

¢) Tamaiio y peso permitido del equipaje de mano;

d) Carga y fijacion de articulos en el avion.

e) Cargas especiales y clasificacion de los
compartimentos

f) Posicién de los equipos de tierra;

g) Operacion de las puertas del avién;

h) Seguridad en la rampa, incluyendo prevencion de
incendios, y zonas de chorro y succion;

i) Procedimientos para la puesta en marcha, salida de
la rampa y llegada;

j) Prestacion de servicios a los aviones; y

k) Documentos y formularios para el manejo del avidn;

1) Ocupacién miltiple de los asientos del avién.

Procedimientos para denegar el embarque. Incluird
procedimientos para asegurar que se deniegue el
embarque a las personas que parezcan estar intoxicadas
0 que muestran por su comportamiento o indicaciones
fisicas que estdn bajo la influencia de drogas, excepto
pacientes médicos bajo cuidados adecuados.
Eliminacién y prevencién de hielo en tierra. Se incluird
descripcion de la politica y procedimientos para
eliminacién y prevencién de la formacién de hielo en
los aviones en tierra. Estos deben incluir descripciones
de los tipos y efectos del hielo y otros contaminantes en
los aviones que estan estacionados, durante los
movimientos en tierra y durante el despegue. Ademds,
se debe dar una descripcién de los tipos de liquidos que
se emplean, incluyendo:

a) Nombres comerciales;

b) Caracteristicas;

c¢) Efectos en las actuaciones del avion;
d) Tiempos de duracién del efecto

¢) Precauciones durante la utilizacion.

8.3 Procedimientos de Vuelo

8.3.1

83.2
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Politicas VFR/IFR. Incluird una descripcién de la
politica para permitir vuelos bajo VFR, o requerir que
los vuelos se efectiien bajo IFR, o bien de los cambios
de uno a otro.

Procedimientos de navegacion. Incluird una descripcién
de todos los procedimientos de navegacion que tengan
relacion con el/los tipo/s y drea/s de operacion. Se debe
tener en cuenta:

a) Procedimientos estandar de navegacion incluyendo
la politica para efectuar comprobaciones cruzadas
independientes de las entradas del teclado cuando
éstas afecten la trayectoria de vuelo que seguird el
avién;

b) Navegacién MNPS y polar y navegacion en otras
dreas designadas;

c) RNAV; .

d) Replanificacién en vuelo;

¢) Procedimientos en el caso de una degradacién del
sistema; y

f) RVSM

Procedimientos para el ajuste del altimetro

Procedimientos para el sistema de alerta de altitud

Procedimientos para el Sistema de Alerta de Proximidad

al Terreno

Politica y procedimientos para la utilizacion de

TCAS/ACAS

Politica y procedimientos para el uso del combustible en

vuelo

Condiciones atmosféricas adversas y potencialmente

peligrosas. Contemplard procedimientos para operar en

y/o evitar las condiciones atmosféricas potencialmente

peligrosas incluyendo:

a) Tormentas; *

b) Condiciones de formacion de hielo;

¢) Turbulencia;

=
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8.4

8.5
8.6

87.

8.8

d) Cizalladura (cottante de vuelo);

e) Corriente de Chorro;

f) Nubes de ceniza volcénica;

g) Fuertes precipitaciones;

h) Tormentas de arena;

1) Ondas de Montafia; y

1) Inversiones significativas de la temperatura.

Turbulencia de Estela. Se incluird criterios de
separacion para la turbulencia de estela, teniendo en
cuenta los tipos de avidn, condiciones de viento y
situacion de la pista.

Miembros de la Tripulacién en sus puestos. Los
requisitos para la ocupacion por los miembros de la
tripulacién de sus puestos o asientos asignados durante
las distintas fases de vuelo o cuando se considere
necesario en beneficio de la seguridad.

Uso de cinturones de seguridad por la tripulacion y
pasajeros. Se incluirdn los requisitos para el uso de los
cinturones y/o arneses de seguridad por los miembros de
la tripulacion y los pasajeros durante las distintas fases
de vuelo o cuando se considere necesario en beneficio
de la seguridad.

Admisién a la cabina de mando. Se incluiran las
condiciones para la admision a la cabina de mando de
personas que no formen parte de la tripulacién de vuelo.
También se debe incluir la politica sobre la admision de
Inspectores de la Direccion General de Aviacion Civil.
Uso de asientos vacantes de la tripulacién. Incluira las
condiciones y procedimientos para el uso de asientos
vacantes de la tripulacion.

Incapacidad de los miembros de la tripulacion. Incluira
los procedimientos que se seguiran en el caso de
incapacidad de los miembros de Ia tripulacién en vuelo,
incluyendo medios para reconocerlos.

Requisitos de seguridad en la cabina. Contemplara
procedimientos incluyendo:

a) Preparacion de la cabina para el vuelo, requisitos

durante el vuelo y preparacién para el aterrizaje

incluyendo procedimientos para asegurar la cabina y

cocinas

Procedimientos para asegurar que los pasajeros en el

caso de que se requiera una evacuacion de

emergencia, estén sentados donde puedan ayudar y

no impedir la evacuacion del avion;

¢) Procedimientos que se seguirin durante el embarque
y desembarque de pasajeros; y

d) Procedimientos en el caso de abastecimiento de
combustible con pasajeros a bordo o embarcando y
desembarcando.

¢) Prohibicién de fumar a bordo.

Procedimientos para informar a los pasajeros. Se
incluird el contenido, medios y momento de informar a
los pasajeros de acuerdo con RAC OPS.1285.
Procedimientos para operar aviones que requieran el
transporte de equipos de deteccidén de radiaciones
cosmicas o solares. Incluird procedimientos para el uso
de equipos de deteccion de radiaciones cdsmicas o
solares y para registrar sus lecturas incluyendo las
acciones que se tomardn en el caso de que se excedan los
valores limite especificados en el Manual de
operaciones. Asimismo, los procedimientos, incluyendo
los procedimientos ATS, que se seguiran en el caso de
que se tome una decision de descender o modificar la
ruta,

Operaciones todo tiempo., Una descripcion de los
procedimientos operativos asociados con operaciones todo
tiempo(Véase CAPITULO 11l y IV)

ETOPS.- Una descripcién de los procedimientos operativos
ETQOPS.

Uso de la/s Lista/s de equipo minimo y desviacién de la
configuracién

Vuelos no comerciales. Procedimientos y limitaciones para:

839

8.3.11

8.3.12

83.13

8.3.14

8.3.15

b

~

8.3.16

83.17

a) Vuelos de entrenamiento;

b) Vuelos de pruebas;

¢) Vuelos de entrega;

d) Vuelos de traslado (ferry);

e) Vuelos de demostracion; y

f) Vuelos de posicionamiento, incluyendo el tipo de personas
que se podra transportar en esos vuelos.

Requisitos de Oxigeno

8.8.1 Incluird una explicacion de las condiciones en que se
deberd suministrar y utilizar oxigeno.
8.8.2 Los requisitos de oxigeno que se especifican para:

a) La tripulacion de vuelo;
b) La tripulacién de cabina de pasajeros;
¢) Los pasajeros.

9 Mercancias peligrosas y armas

91

22

Se contemplard informacidn, instrucciones y orientaciones
generales sobre el transporte de mercancias paligroane
incluyendo:

a) La politica del operador sobre ¢l transporte de mercansiog
peligrosas;

b) Orientaciones sobre los requisitos de aceplacidn,
ctiquetado, mancjo, almaccnamicnto y scgregacion do las
mercancias peligrosas;

¢) Procedimientos para responder a situaciones de emergencia
que incluyen mercancias peligrosas;

d) Obligaciones de todo el personal afectado segun RAC
OPS.11215; y

e) Instrucciones relativas a los empleados del operadaor para
realizar dicho transporte .

Las condiciones en que se podran llevar armas, municiones de
guerra y armas deportivas.

10 Seguridad

10.

10.2

Nota:

1 Se contemplaran las instrucciones sobre seguridad y
orientaciones de naturaleza no confidencial que deberdn
incluir la autoridad y responsabilidades del personal de
operaciones, También se deberan incluir las politicas y
procedimientos para el tratamiento, la situacion e
informacion relativa sobre delitos a bordo tales como
interferencia ilicita, sabotaje, amenazas de bomba y
secuestro.

Una descripcién de medidas preventivas de seguridad y
entrenamiento.

Se mantendrén confidenciales partes de las instrucciones y
orientaciones de seguridad.

11 Tratamiento de accidentes y suc~sos

Procedimientos para tratar, notificar e informar de accidentes y
sucesos. Esta Seccion deberd incluir:

a)
b

—
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Definiciones de accidentes y sucesos y las responsabilidades
correspondientes de todas las personas involucradas;
Descripciones de aquellos departamentos de la empresa,
Direccion General de Aviacion Civil, Unidad de Investigacion
de Accidentes e Incidentes u otras instituciones a quienes hay
que notificar; porqué medios y la secuencia en caso de un
accidente;

Requisitos especiales de notificacion en caso de un accidente o
suceso cuando se transporten mercancias peligrosas;

Una descripcion de los requisitos para informar sobre sucesos y
accidentes especificos;

También se deben incluir los formularios utilizados para reportar
y el procedimiento para presentarlos a la Direcciéon General de
Aviacién Civil; y

Si el operador desarrolla procedimientos adicionales para
informar sobre aspectos de seguridad para su uso intemno; se
contemplard una descripcion de la aplicacion y los formularios
correspondientes que se utilicen.

12 Reglas del aire
Reglas del Aire incluyendo:

a)
b)
<)

d
€)

f)

g)
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Reglas de vuelo visual y por instrumentos;

Ambito geografico de aplicacion de las Reglas del Aire;
Procedimientos de comunicacion incluyendo procedimientos si
fallan las comunicaciones;

Informacién e instrucciones sobre la intercepcion de aviones
civiles;

Las circunstancias en las que la escucha de radio debe ser
mantenida.

Sefiales;

Sistema horario empleado en las operaciones.

Autorizaciones ATC, cumplimi~nto al plan de vuelo y reportes
de posicion

Sefiales visuales usadas para alertar a un avion no autorizado que
esté volando sobre/ o a punto de entrar en una zona restringida,
prohibida o peligrosa.

Procedimientos para pilotos que observen un accidente o reciban
una transmisién de socorro.

Cddigos visuales tierra/aire para uso de supervivientes,
descripeion y uso de ayudas de sefializacion; y

Sefiales de socorro y urgencia.

B Aspectos operativos relacionados con el tipo de avion

Consideracion de las distinciones entre tipos de aviones, y versiones
de tipos, bajo los siguientes encabezamientos:

O. Informacién general y unidades de medida

0.1

Informacion General (p.e., dimensiones del avion), incluyendo
una descripcion de las unidades de medida utilizadas para la
operacion del tipo de avién afectado y tablas de conversion.

1 Limitaciones

1]

Una descripcion de las limitaciones certificadas y las
limitaciones operativas aplicables, incluyendo: -
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a) ‘Estatus de certificacion (Estandares de Aeronavegabilidad
de certificacion de Aviones pesados, Livianos, Ruido
emanaciones de gases de escape, etc.)

b) Configuracion de asientos para pasajeros de cada tipo de
avion incluyendo un pictograma;

¢) Tipos de operacién aprobados (p.e., IFR/ VFR, CAT 1I/11I,
tipo RNP, vuelos en condiciones conocidas de formacion de
hielo, ete.);

d) Composicién de la tripulacion;

e) Peso y balance;

f) Limitaciones de velocidad;

z) Envolvente/s de vuelo;

h} Limites de viento, incluyendo operaciones en pistas
contaminadas;

i) Limitaciones de rendimientos (performances) para
configuraciones aplicables;

j) Pendiente de la pista;

k) Limitaciones en pistas mojadas o contaminadas;

1) Contaminacién de la estructura del avién; y

m) Limitaciones de los sistemas.

fan

2 Procedimientos normales

2.1 Los procedimientos normales y funciones asignadas a la
tripulacion, las correspondientes listas de comprobaciones y el
procedimiento de utilizacion de las mismas y una declaracion
sobre los procedimientos necesarios de coordinacién entre las
tripulaciones de vuelo v de cabina de pasajeros . Se deberin
incluir los siguientes procedimientos y funciones:

a) Pre-vuelo,

b) Antes de la salida;

c) Ajuste y verificacién del altimetro;

d) taxeo, Despegue y ascenso;

e) Reduccion de ruidos;

f) Crucero y descenso;

g) Aproximacion, preparacion para ei aterrizaje y repaso de
procedimientos (briefing);

h) Aproximacion VFR;

i) Aproximacion por instrumentos;

i) Aproximacion Visual y con vuelo circulando;

k) Aproximacion fallida;

1) Aterrizaje Normal;

m) Después del aterrizaje; y

n) Operacidn en pistas mojadas y contaminadas.

3 Procedimientos anormales y de emergencia

3.1 Los procedimientos anormales y de emergencia, y las
funciones asignados a la tripulacion, las correspondientes listas
de comprobaciones v el procedimiento de utilizacién de las
mismas y una declaracién sobre los procedimientos necesarios
de coordinacion entre las tripulaciones de vuelo y de cabina. Se
deberan incluir los siguientes procedimientos y funciones
anormales v de emergencia:

a) Incapacidad de la Tripulacién;

b) Situacién de Incendios y Humos;

¢). Vuelo sin presurizar y parcialmente presurizado;

d) Exceso de limites estructurales tal como aterrizaje con
sobrepeso;

¢) Exceso de limites de radiacién césmica;

f) Impacto de Rayos;

g) Comunicaciones de socorro y alerta a ATC sobre
emergencias;

h) Falla de motor;

i) Fallas del sistema;

j) Normas para el desvio en el caso de fallas técnicas graves;

k) Aviso de proximidad al terreno;

1) Aviso TCAS;

m) Cizalladura; y

n) Aterrizaje de emergencia /acuatizaje.

4 Rendimiento (PERFORMANCE)

4.0 Se deberdn proporcionar los datos de rendimientos de forma
que puedan ser usados sin dificultad.

4,1 Latos de rendimiento. Se deberd incluir material sobre
rendimientos que facilite los datos necesarios para cumplir con
los requisitos.prescritos en Capitulos V, VII y VIII, para
determinar:

a) Limites de la ascensos en el despegue - peso, altitud,
temperatura;
b) Longitud del campo de despegue (seco, humedo,

contaminado);

¢) Datos netos de la trayectoria de vuelo para el calculo del
franqueamiento de obsticulos o, en su caso, la trayectoria
de vuelo de despegue;

d) Las pérdidas de gradiente para ascensos en viraje;

e) Limiles de ascenso en rufa;

f) Limites de la ascenso de aproximacion fallida;

g) Limites de ascenso en configuracion de aterrizaje;

h) Longitud del campo de aterrizaje (seco, htmedo,
contaminado) incluyendo los efectos de la falla en vuelo de
un sistema o dispositivo, si afecta la distancia de aterrizaje.

i) Limite de la energia de frenado; y
j) Velocidades aplicables a las distintas fases de wvuelo
(también considerando pistas hiimedas o contaminadas).

4.1.1 Datos suplementarios para vuelos en condiciones de
formacion de hielo. Se debera incluir cualquier
rendimiento certificado sobre una configuracion
admisible, o desviacién de la misma, p.e. un sistema
antiderrape inoperativo.

4.1.2 Si los datos de rendimiento para la clase
correspondiente no se encuentran en El manual de vuelo
del avién aprobudo, se debe incluir otros datos
aceptables para la Direccion General de Aviacién Civil.
Alternativamente, el Manual de operaciones podré
contener referencias cruzadas a los Datos aprobados
contenidos en el Manual de vuelo del avién, cuando no
sea probable que se utilicen con frecuencia o en una
emergencia.

4.2 Datos de rendimiento adicionales. Contemplard datos de
rendimiento adicionales, en su caso, incluyendo:

a) Los gradientes de ascenso con todos los motores;

b) Informacion sobre la deriva descendente (drift down)

¢) Efecto de los fluidos para eliminar/prevenir la formacion de
hielo;

d) Vuelo con el tren de aterrizaje extendido;

e) Para aeronaves con tres o mas motores, vuelos de traslado
con un motor inoperativo; y

f) Vuelos efectuados segun la lista de desviacion de la
configuracion (CDL);

Planiticacion del vuelo

5.1 Incluird datos e instrucciones necesarias para la planificacion
pre-vuelo y vuelo incluyendo factores tales como las
velocidades programadas y ajustes de potencia. En su caso, se
deberan incluir procedimientos para operaciones con uno o
varios motores inoperativos, ETOPS(particularmente la
velocidad de crucero con un motor inoperativo y la distancia
méaxima a un aeropuerto adecuado determinado de acuerdo con
OPS.1245) y vuelos a aeropuertos aislados.

5.2 El método para calcular el combustible necesario para las
distintas fases de vuelo, de acuerdo con OPS.1255.

Peso y balance. Contemplard instrucciones y datos para calcular el
peso y balance, incluyendo:

a) Sistema de célculo (p.e., sistema de indices);

b) Informacién e instrucciones para complementar la
documentacion de peso y balance, tanto de modo manual como
por sistemas informaéticos;

c) Limite de peso y centro de gravedad para los tipos, versiones o
aviones individualizados usados por el operador y
d) Peso de operacién en seco y su correspondiente centro de

gravedad o indie.

Carga. Contemplara procedimientos y disposiciones para cargar y
fijar la carga en el avion.

Lista de desviacion de la configuracion. Incluira la/s lista/s de
desviacion de la configuracion (CDL), si las facilita el fabricante,
teniendo en cuenta los tipos y versiones de avién que se operan
incluyendo los procedimientos que se seguiran cuando se despache
el avion afectado bajo las condiciones especificadas en su CDL.
Lista de equipo minimo. Incluird la Lista de equipo minimo
(MEL) teniendo en cuenta los tipos y versiones de avién que se
operan y el/los tipo/s y areals de operacion. El MEL debera incluir
los equipos de navegacion y tomard en consideracion el rendimiento
de navegacion requerida para la ruta y drea de operaciones.
Equipos de supervivencia y emergencia incluyendo oxigeno

10.1 Se contemplarad una lista de los equipos de supervivencia
transportados para las rutas que se volaran y los
procedimientos para comprobar antes del despegue que estos
equipos estan aptos para el servicio. También se deberén,
incluir instrucciones sobre la ubicacion, acceso y uso de los
equipos de supervivencia y emergencia y las listals
asociada/s de comprobaciones.

10.2  Se incluird el procedimiento para determinar la cantidad -de
oxigeno requerido y la cantidad disponible. Se deberan tener
en cuenta el perfil de vuelo, nimero de ocupantes y posible
descompresion de la cabina. Se debera proporcionar la
informaciéon de forma que facilite su utilizacion sin
dificultades. i

Procedimientos de evacuacién de emergencia

11.1 Instrucciones para la preparacion de la evacuacion de
emergencia incluyendo la coordinacion y designacion de los
puestos de emergencia de la tripulacién.

11.2  Procedimientos de evacuacion de emergencia. Incluira una
descripcion de las obligaciones de todos los miembros de la
wripulacion para la evacuacién rapida de un avién y el
tratamiento (manejo) de los pasajeros en el caso de un
aterrizaje/acuatizaje forzoso u otra emergencia. =
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12 Sistemas del avién. Incluira una descripcion de los sistemas del
avién, controles asociados a los mismos e indicaciones e
instrucciones operativas. (Véase MEI al Apéndice 1 de la Seccidon
11045).

C Instrucciones e informacién de rutas y aeropuertos

1

Contemplara instrucciones e informacion asociada con
comunicaciones, navegacion y aeropuertos, incluyendo niveles
de vuelo y altitudes minimas para cada ruta que se volard y
minimos de operacidn para cada aeropuerto cuya utilizacion esté
prevista, incluyendo:

a) Nivel/altitud minima de vuelo;

b) Minimos de operacién para aeropuertos de salida, destino y
alternativos;

¢) Instalaciones de comunicaciones y ayudas de navegacion;

d) Datos de la pista e instalaciones del aeropuerto;

e) Procedimientos de aproximacién, aproximacion fallida y
salida, incluyendo procedimientos de reduccion de ruidos;

f) Procedimientos para el caso de fallas de comunicaciones;

g) Instalaciones de bisqueda y salvamento en la zona sobre la
que va a volar el avién;

h) Una descripcion de las cartas aeronduticas que se deberdn
llevar a bordo en relacion con el tipo de vuelo y la ruta que se
volara, incluyendo el método para verificar su vigencia;

i) Disponibilidad de informacion aerondutica y servicios
Metearologicos.

j) Procedimientos de comunicaciones y navegacion de ruta, ;

k) Categorizacién del aeropuerto para las calificaciones de
competencia de la tripulacion de vuelo. Véase MAC OPS
19751

1) Limitaciones especiales del aeropuerto (Limitaciones de
rendimiento y procedimientos operativos, etc.)

D Entrenamiento

1

(9%

4.

Incluira programas de entrenamiento y comprobaciones para
todo el personal de operaciones asignado a funciones operativas
relativas a la preparacion y/o realizacién de un vuelo.

. Los programas de entrenamiento y comprobacion deberdn

incluir:

2.1 Para la tripulacion de vuelo. Todos los articulos pertinentes
prescritos en la Capitulos 1V y XII;

2.2 Para la tripulacién de cabina de pasajeros. Todos los
articulos pertinentes prescritos en el Capitulo XIII

2.3 Para el personal de operaciones afectado, incluyendo los
miembros de la tripulacion: ;

a) Todos los articulos pertinentes prescritos en el capitulo
XVI (transporte aéreo de mercancias peligrosas); y

b) Todos los articulos pertinentes prescritos en la
CAPITULO XVII1 (Seguridad).

2.4 Para el personal de operaciones distintos de los miembros
de la tripulacién (p.e., despachador, personal de manejo,
ete.). Todos los demds articulos pertinentes prescritos en
este RAC OPS que tengan relacion con sus funciones.

Procedimientos

3.1 Procedimientos de entrenamiento y comprobacion.

3.2 Procedimientos aplicables en el caso de que el personal no
logre o mantenga los estandares requeridos.

3.3 Procedimientos para asegurar que situaciones anormales o
de emergencia que requieran la aplicacion de una parte o la
totalidad de los procedimientos anormales o de emergencia
y la simulacién de TMC por medios artificiales, no se
simulen durante vuelos comerciales de transporte agreo.

Descripeion de la documentacion que se archivard y los periodos
de archivo. (Véase Apéndice 1 de OPS.11065).

Seccion OPS.11050 Manual de Vuelo del avion

El operador mantendrd actualizado un Manual de vuelo del avién o
documento equivalente aprobados, para cada avion que operen.

Seccion OPS.11055 Bitdcora de Vuelo

a) El operador conservara la siguiente informacion de cada vuelo en el
Bitécora de vuelo:

b

C

e
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. Matricula del avién;
Fecha;
. Nombre/s del/los tripulante/s;
. Asignacion de funciones a/los miembro/s de la tripulacion;
. Lugar de salida;
Lugar de Llegada
. Hora de salida (hora fuera de calzos);
. Hora de llegada (hora en calzos),
. Horas de vuelo; .
Naturaleza (tipo) de vuelo;

11. Incidentes, observaciones (en su caso); v
12. Firma del piloto al mande—

El operador asegurard que todas las anotaciones se hagan
oportunamente y que sean de indole permanente.

El operador debera conservar la B/U completada, para proporcionar
un registro continuo de las operaciones realizadas en los ultimos
seis meses.

Seccion OPS.11060 Plan de vuelo operacional

a) El operador asegurard que el plan de vuelo operacional que se
emplee y las anotaciones que se hagan durante el vuelo contenga los
siguientes puntos:

1. Matricula del avion;

2. Tipo y version del avion;
3. Fecha del vuelo;
4, Tdentificacion del vuelo;
5. Nombres de los miembros de la tripulacién de vuelo;
6. Asignacion de funciones a los miembros de la tripulacion de
vuelo;
7. Lugar de salida;
8. Hora de salida (hora real fuera de calzos, hora de despegue);
9. Lugar de llegada (previsto y real);
10. Hora de llegada (hora real de aterrizaje y en calzos);
11. Tipo de operacién (ETOPS,IFR, VFR, vuelo ferry, vuelo de

prueba, etc.)

12. Rutas y segmentos de ruta con puntos de notificacion/puntos
de referencia, distancias, hora y rumbos,

13. Velocidad prevista de crucero y tiempos de vuelo entre puntos
de notificacién/puntos de referencia de ruta. Hora estimada y
real de sobrevuelo;

14. Altitudes de seguridad y niveles minimos;

15, Altitudes previstas y niveles de vuelo;

16. Calculos de combustible (registros de comprobaciones de
combustible en vuelo);

17. Combustible a bordo al‘arrancar los motores;

18. Aeropuerto de alternativa, ue destino, pos despegue y en ruta,
incluyendo la informacion requerida en los subparrafos (12),
(13), (14), y (15) anteriores;

19. Autorizacién inicial del plan de vuelo ATS y autorizaciones
posteriores;

20. Célculos de replanificacién en vuelo; y

21. Informacién meteoroldgica pertinente.

b) Los conceptos que estén facilmente disponibles en otra
documentacioén o de una fuente aceptable 0 que no tengan relacion
con el tipo de operacién se podrén omitir del plan operacional de
vuelo.

¢) El operador asegurard que el plan operacional de vuelo y su
utilizacién esté descrita en el Manual de operaciones.

d) El operador asegurarda que todas las anotaciones en el plan
operacional de vuelo se hagan oportunamente y sean de indole
permanente.

Seccién OPS.11065 Periodos de archivo de la documentacion

El operador asegurard que todos los registros y toda la informacion
operativa y técnica pertinente para cada vuelo concreto se archiven durante
los periodos que se indican en el Apéndice 1 de OPS.11065.

Apéndice | / OPS.11065 Periodo de conservacion de documentos

El operador asegurara que la siguiente informacion/documentacion
se archive (conserve) de una forma aceptable, accesible a la Direccion
General de Aviacion Civil, durante los periodos indicados en las tablas
siguientes.

Nota: Informacién adicional con respecto a los registros de
mantenimiento se prescribe en el CAPITULO XI.

Tabla 1 - Informacion utilizada en Ja preparacion
y ejecucion de un vuelo

Informacion utilizada en la preparacion y ejecucion del vuelo
descrita en OPS.1135

Plan operacional de vuelo Tres meses
Bitacora de mantenimiento Veinticuatro meses a partir
de la tltima anotacion

Documentacién de informacion Tres meses
NOTAM/AIS especifica para la
ruta si el operador la edita

Documentacion de peso y balance  Tres meses

Notificacion de cargas especiaies Tres meses
incluyendo mercancias peligrosas

Tabla 2 - Informes
Informes

Informe/s de vuelo en los que se Tres meses
registren detalles de cualquier

suceso, segun lo prescrito en

OPS.1420, o cualquier suceso

cuyo informe/registro el piloto

al mando considere necesario

Informes sobre excesos de Tres meses
periodos de actividad y/o

reducciones de periodos

de descanso
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Tabla 3 - Registros de la tripulacién de vuelo
Registros de la Tripulacién de Vuelo

Tiempo de vuelo, actividad y Quince meses

descanso

Licencia Mientras el tripulante de
vuelo gjerza los piivilegios
de la licencia para el

operador

Entrenamiento de conversion Tres afos

¥ su comprobacién

Curso de mando (incluyendo Tres afios

comprobacion)

Entrenamiento y comprobacion Tres afios

recurrentes

Entrenamiento y comprobacién Tres afios

para operar en ambos puestos
de pilotaje

Experiencia reciente (véase
OPS.1970)

Competencia (calificacion) de
ruta y aeropuerto (véase
OPS.1975)

Entrenamiento y calificaciones
para operaciones especificas
cuando se requiera en este

RAC (p.e. operaciones ETOPS
CAT 1/1IT)

Entrenamiento sobre mercancias
peligrosas procede

Tabla 4 - Registros de la tripulacion de cabina
Registros de la Tripulacién de Cabina

Tiempo de vuelo, actividad y Quince meses
descanso

Quince meses

Tres afios

Tres afios

Tres afios

Entrenamiento inicial, de Mientras el tripulante

conversion y sobre diferencias
(incluyendo comprobaciones)

Entrenamiento recurrente y
de refrescamiento (incluyendo

de cabina siga contratado
por el operador

Hasta doce meses después
de que el tripulante de cabina

comprobaciones) deja el empleo del operador
Entrenamiento sobre mercancias Tres afios
peligrosas

Tabla 5 - Registros para otro personal de operaciones
Registros para otro personal de operaciones

Ultimos dos registros

Registros de entrenamiento /
de entrenamiento

calificacion de otro personal
para el que este RAC requiere
un programa aprobado de
entrenamiento

Tabla 6 - Otros registros
Otros Registros

Informes sobre dosis de
radiacion cosmica y solar

Hasta doce meses después
de que el miembro de la
tripulacion deja el empleo
del
operador
Registros del sistema de calidad cinco afios
Seccion OPS. 11070 Manual de Control de Mantenimiento

El operador debera mantener actualizado el Manual general de
mantenimiento (Manual de procedimientos de mantenimiento) aprobado,
prescrito en la Seccion OPS 1905.

Seccion OPS. 11071 Bitdcora de mantenimiento del avién

El operador mantendrd una bitacora de mantenimiento del avién
segin lo prescrito en OPS 1915,

Seceion-0OPS. 1072, Informacién

11 ﬁnavegﬂhiﬁﬁafw‘%

El operador de una aeronave supervisard y evaluara la experiencia
de manto y operacional con respecto al mante de la aeronavegabuidad y la
notificara mediante la formula DGAC-1030.

CAPITULO XV

Limitaciones de tiempo de vuelo, tiempo en servicio
y requisitos de descanso

Seccion OPS.11080 Generalidades

a) Los operadores deben asegurar que las actividades de los tripulantes
de vuelo, tripulantes de cabina, despachadores y personal de
mantenimiento; se programen de forma tal que no excedan los
tiempos de vuelo, tiempo en servicio y periodos de descanso
establecidos en el presente Capitulo.

sobre el manto de la

b) Terminologia usada en este capitulo.

1. Tiempo en servicio. Es el periodo de tiempo que transcurre una
hora antes, cuando un tripulante se presenta para cubrir una
asignacion de tiempo en vuelo y treinta minutos después del
aterrizaje del vuelo o del Gltimo vuelo asignado.

2. Periodo de descanso. Es el periodo en que un tripulante estd libre
de todo deber y responsabilidad por parte del operador.

3. Tiempo de transporte terrestre. Es el tiempo de traslado hacia y
desde los aeropuertos de salida y llegada y que el operador debe
considerar para ajustar el tiempo de servicio si a criterio de la
Direccién General de Aviacion Civil pudiera ocasionar fatiga
transitoria o acumulativa que pudiese poner en peligro la
seguridad del vuelo.

4. Tiempo de vuelo. Es el tiempo que transcurre desde que una
aeronave inicia movimiento por su propia potencia para iniciar
un vuelo, hasta el momento que se detiene en el préximo punto
en que aterriza y se le ha aplicado el freno de estacionamiento.
El tiempo de vuelo tal como aqui se define es sin6nimo de
tiempo entre calzos.

El operador podrd programar una o més operaciones de vuelo o
servicios a sus tripulantes, siempre que el tiempo acumulado de
vuelo, espera, transporte u ofra actividad no sobrepasen el tiempo de
servicio establecido en el presente Capitulo.

Cuando a un tripulante se le asigne una serie de vuelos, el tiempo de
espera entre dos vuelos de diferente nimero en la base, no debe
exceder tres horas. En caso que se exceda debe haber cambio de
tripulante o tripuiacion.

Seccién OPS.11085 Limitaciones de tiempo de Vuelo: Tripulacién de
uno o dos pilotos.

(v
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a) Un operador puede programar a un piloto a volar en un avion con
una tripulacién de uno o dos pilotos, por ocho horas o menos,
durante cualquier periodo de veinticuatro horas consecutivas sin un
periodo de descanso durante estas ocho horas.
Si el operador programa a un piloto para que vuele mas de ocho
horas durante cualquier periodo de veinticuatro horas consecutivas,
le debe dar un periodo de descanso intermedio en o antes de
finalizar las ocho horas programadas de tiempo de vuelo. El periodo
de descanso debe ser por lo menos el doble de las horas voladas
desde el ultimo periodo de descanso, pero no menos de ocho horas.
El operador debe relevar al piloto de todos sus deberes durante ese
periodo de descanso.
Todo piloto que haya volado mas de ocho horas durante veinticuatro
horas consecutivas debe recibir por lo menos dieciocho horas de
descanso antes de ser asignado a cualquier servicio.
Ningiin piloto puede volar mas de treinta y dos horas durante siete
dias consecutivos y debe ser relevado de sus deberes para descanso
por un dia calendario completo cada siete dias consecutivos en su
base.
Ningun piloto puede volar como miembro de la tupulacmn mas de
cien horas en un mes calendario.
f) Ningun piloto puede volar como miembro de la tripulacion por mas
de mil horas en un periodo de los ultimos doce meses.

Seccién OPS.11090 Limitaciones de tiempos de vuelo: dos pilotos y un
tripulante adicional

a) Un operador no puede programar un piloto para volar en un avién
que requiera una tripulacion de dos pilotos y por lo menos un
tripulante de vuelo adicional, por un total de doce horas de vuelo
durante veinticuatro horas consecutivas.

Si un piloto ha volado veinte horas o mas en un periodo de cuarenta
y ocho horas consecutivas 6 veinticuatro horas o mds, en un periodo
de setenta y dos horas consecutivas, debe recibir dieciocho horas de
descanso antes de ser asignado a cualquier otro deber, en tal caso
debe recibir por lo menos un dia completo calendario de descanso
en un periodo de siete dias consecutivos.

¢) Ningin piloto puede volar como tripulante de vuelo por mas de:

b
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1. Ciento veinte horas en treinta dias consecutivos.
2. Trescientas horas en noventa dias consecutivos.
3. Mil horas los Gltimos doce meses.

Seccion OPS.11095 Limitaciones de tiempo de vuelo: tres o mas pilotos
y un tripulante adicional

a) Un operador debe programar-sus horas de vuelo-de forma tal que
provea periodos adecuados de descanso en tierra, para cada piloto
que esta fuera de su base. En caso de pilotos de un avion que
requiera de una tripulacién de tres o mds pilotos y un tripulante
adicional, el operador proveerd facilidades adecuadas en el avién
para el descanso del piloto, siempre que éste sea programado para
volar mas de doce horas durante veinticuatro horas consecutivas.
El operador debe darle al piloto tan pronto regrese a su base,
después de cualquier vuelo o serie de vuelos un periodo de descanso
de por lo menos dos veces la cantidad del total de horas voladas
desde el ultimo periodo de descanso en su base. Durante este
periodo el operador no puede requerir al piloto que efectie ningun
servicio. Si el periodo de descanso requerido es mayor de siete dias,
se le podra dar la porcion del periodo de descanso en exceso de siete
dias en cualquier momento antes de que se vuelva a programar al
piloto para efectuar vuelos en cualquier ruta.

b

~—
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¢) Ningin piloto puede volar como tripulante de vuelo por més de:

1. Trescientas cincuenta horas en noventa dias consecutivos.
2. Mil horas en los ultimos doce meses.

Seccion OPS.11100 Limitaciones de tiempo de vuelo: pilotos con
servicio no asignado regularmente

a) Excepto lo previsto en los parrafos (b) hasta (¢) de esta Seccidn, un

piloto que no es asignado regularmente como fripulante de vuelo en

un periodo completo de un mes calendario, bajo las Secciones

OPS.11090 6 OPS.11095 no puede volar més de cien horas en

treinta dias consecutivos.

Las limitaciones de tiempo de vuelo mensuales para un piloto que

estd programado para un servicio por mds de veinte horas, en una

tripulacién de dos pilotos en cualquier mes calendario, o que su
asignacion en tal tripulacién sea interrumpida mas de una vez en ese

mes calendario, por pasar a formar parte de una tripulacion de dos o

mads pilotos y un tripulante de vuelo adicional, las limitaciones de

tiempo de vuelo son las descritas en la Seccién OPS.11085.

Excepto para un piloto que esté cubierto por el parrafo (b) de esta

Seccion, las limitaciones de tiempos de vuelos mensuales y

trimestrales para un piloto que estd programado para servicio en

vuelo, por mas de veinte horas en una tripulacién de dos pilotos y

un tripulante de vuelo adicional en cualquier mes calendario, por

asignarsele a formar parte de una tripulacion de tres pilotos y un
tripulante de vuelo adicional, las limitaciones de tiempos de vuelo
son las descritas en la Seccién OPS.11090.

De las limitaciones de tiempo de vuelo trimestrales para un piloto al

cual, los parrafos (b) y (c) de esta Seccién no aplican y que estd

programado para servicio en vuelo por no mds de veinte horas en un
mes calendario, las limitaciones de tiempo de vuelo son las descritas

en la Seccién OPS, 11095.

e} Las limitaciones de tiempos de vuelo mensual y trimestral para
asignar a tripulaciones de dos pilotos, dos pilotos y un tripulante de
vuelo adicional y tres pilotos y un tripulante de vuelo adicional en
un mes calendario para lo cual el piloto no estd sujeto a los parrafos
(b), (c) o (d) de esta Seccidn, le corresponderan las limitaciones de
tiempos de vuelo descritas en la Seccion OPS.11090.

Seccion OPS.11105 Limitaciones de tiempo de vuelo: otros vuelos

Un piloto que este empleado como tal por un operador, no puede
hacer otros vuelos comerciales o privados, si se excede en las limitaciones
de tiempo establecidas en el presente capitulo.

b
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Seccion OPS.11110 Limitaciones de tiempo de vuelo: transportacion de
tripulaciones que no estin en servicio

El tiempo transcurrido en el transporte de tripulantes que no estan
en servicio, desde o hasta el lugar de asignacién de deberes, no se
considera como parte del periodo de descanso, sino como tiempo en
servicio.

Seccion OPS.11115 Limitaciones de tiempo de vuelo: ingeniero de
vuelo (meecdnico a abordo)

a) En cualquier operacion en lo que se requiera un ingeniero de vuelo,
aplicaran Jas limitaciones de tiempo de vuelo establecidas en la
Seccién OPS.11090.

b) En cualquier operacion en la que se requiera més de un ingeniero de
vuelo aplicaran las limitaciones de vuelo establecidas en la Seccion
OPS.11095.

Seccion OPS.11117 Limitaciones de tiempo en servicio: pilotos
El operador:

a) No programard a un piloto para que sirva por periodos mayores de
doce horas consecutivas ni le pedird que permanezca en servicio por
periodos mayores de doce horas consecutivas ni le pedird que
permanezca en servicio por periodos mayores de catorce horas
consecutivas, en el caso de tripulaciones de dos pilotos.

El operador no programard a un piloto para que sirva por periodos
mayores de trece horas consecutivas ni le pedird que permanezca en
servicio por periodos mayores de quince horas consecutivas en el
caso de tripulaciones de tres pilotos (reforzados).

Seccion OPS.11120 Limitaciones de tiempo en servicio: despachadores

b

e’

a) Un operador establecerd el periodo diario de servicio para un
despachador, de tal forma que comience en un momento que le
permita una adecuada familiarizaciéon con las condiciones
meteoroldgicas existentes a lo largo de la ruta, antes de despachar
cualquier avion. Debe permanecer en el turno de trabajo hasta que
cada avion despachado por €, complete su vuelo o vuele mas alla
de su jurisdiccion, o haya sido relevado por otro despachador
calificado.

Excepto los casos de emergencia debido a circunstancias fuera de
control:

b

—

1. Ningtin operador puede programar un despachador por mas de
diez horas consecutivas de servicio.

2. Si un despachador es programado por mas de diez horas de
servicio en veinticuatro horas consecutivas, el operador le
proveerd un periodo de descanso de por lo menos ocho horas
Todo despachador debe ser liberado de todo deber por lo menos
por un dia completo calendario en cualquier periodo de siete dias
consecutvos.

¢) A pesar de lo establecido en los parrafos (a) y (b) de esta Seccion,
un operador podrd bajo aprobacién de la Direccion General de
Aviacion Civil, programar un despachador por més de diez horas de
servicio en un periodo de veinticuatro horas, si el despachador es
liberado de servicio por el operador por lo menos por ocho horas
durante cada periodo de veinticuatro horas consecutivas.

Seccién OPS.11125 Tripulantes de cabina limitaciones de tiempo de
vuelo en servicio y requisitos de descanso

Un operador no podréd asignar deberes a una persona como
tripulante de cabina, a menos que se cumpla con las siguientes limitaciones
de tiempo de vuelo y servicio y requisitos de descanso:

a) El tiempo programado en servicio no puede ser superior a doce
horas.
b) Cuando el tiempo programado en servicio sea de doce horas o
menos el periodo de descanso sera de nueve horas, excepto lo
establecido en el parrafo (¢) de ésta Seccién. El periodo de descanso
estd comprendido entre el final de la programacion en servicio y el
posterior periodo en servicio.
El periodo de descanso puede ser programado o reducido a ocho
horas consecutivas, si se provee al tripulante de cabina de diez horas
de descanso continuas. Este periodo de descanso subsecuente debe
ser programado para que se empiece, no después de las veinticuatro
horas de haber comenzado el periodo de descanso reducido y debe
ocurrir entre la terminacion del p-riodo de servicio programado y el
proximo periodo de servicio. Este periodo de descanso subsecuente
debe ser programado para que empiece, no después de las
veinticuatro horas de haber comenzado el periodo de descanso
reducido y debe ocurrir entre la terfinacion del periodo de servicio
programado y el proximo periodo de servicio.
Un operador puede asignar un periodo de servicio mayor de doce
horas, pero no mayor de catorce horas, si para la realizacion del
vuelo o vuelos el operador asigna y programa un tripulante
adicional del minimo requerido. Esto debe de ser autorizado por la
Direccion General de Aviacién Civil en las especificaciones y
limitaciones de operacion.
e) El operador debe liberar de cualquier actividad a los tripulantes de
cabina, por lo menos un dia completo calendario cada siete dias.
f) Eltiempo de vuelo no puede ser superior a doce horas.

Seccion OPS.11130 Personal de mantenimiento: limitaciones de
tiempo de servicio

El personal de mantenimiento de un operador o quien realice
mantenimiento en sus aviones, gozard de por lo menos un dia calendario
de descanso por cada 7 dias consecutivos.

CAPITULO XVI
Transporte de mercancias peligrosas por via aérea
Seccion OPS.11150 Terminologia

a) Los términos que se emplean en este CAPITULO tienen los
siguientes significados:

1. Lista de comprobaciones para la aceptacién. Documento que se
utiliza en la comprobacion del aspecto exterior de bultos de
mercancias peligrosas y sus documentos asociados para
determinar si se ha cumplido con todos los requisitos
correspondientes.

2. Avién de carga. Cualquier avidon que transporta mercancia o
bienes pero no pasajeros. En este contexto los siguientes no se
consideran como pasajeros:

C

—

d
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i) Un miembro de la tripulacion;

il) Un empleado del operador transportado y permitido de
acuerdo con las instrucciones contenidas en el Manual de
operaciones.

iii) Un representante autorizado de la Direccion General de
Aviacién Civil; o

iv) Una persona con funciones respecto a un cargamento
particular a bordo.

W

. Accidente con mercancias peligrosas. Un suceso asociado v
relacionado con el transporte de mercancias peligrosas que
produce lesiones mortales o de gravedad a una persona o dafios
importantes a bienes (Véase MEI OPS 11150 a) 3) y a) 4).

4. Incidente con mercancias peligrosas. Un suceso, que no sea un
accidente con mercancias peligrosas, asociaflo y relacionado con
el transporte de mercancias peligrosas, que no ocurre
necesariamente a bordo de un avion y que produce lesiones a
una persona, dafios a bienes, incendios, roturas, derrames,
escapes de fluidos o radiaciones v otras evidencias de que no s¢
ha mantenido la integridad del embalaje. Cualquier suceso que
tenga relacion con el transporte de mercancias peligrosas que
ponga seriamente en peligro al avidn o sus ocupantes también se
considera un incidente con mercancias peligrosas (véase MEI
OPS 11150 a) 3) y a) 4).

. Documento de transporte de mercancias peligrosas. Lin
documento que se especifica en las instrucciones técnicas. Es
llenado por la persona que entrega una mercancia peligrosa para
su transporte por via aérea y contiene informacion sobre esa
mercancia. El documento lleva una declaracion firmada que
indica que las mercancias peligrosas se describen plenamente v

i
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con precision por sus correctos nombres de embarque y nimeros ii) Las drogas, medicinas y otro material médico estén bajo el
ONU (si se han asignado) y que estdn correctamente control de personal entrenado mientras se estén utilizando
clasificados, embalados, marcados, etiquetados y en condiciones en el avion;
adecuadas para su transporte. ili) Los equipos con pilas himedas se conserven y, cuando sea

6. Contenedor de Carga. Un contenedor de carga es un elemento necesario, se fijen en posicién vertical para evitar el
del equipo de transporte de materiales radioactivos que se ha derrame del electrolito; y
disefiado para facilitar el transporte de éstos, embalados o sin iv) Se tomen medidas adecuadas para almacenar y fijar todos
embalar, por uno o varios modos de transporte. (Nota: véase la los equipos durante el despegue y aterrizaje y en todos los
definicién de Dispositivo de Carga Unitaria cuando la mercancia demés momentos que se considere necesario por el piloto al

. peligrosg D&CS matlzjial radiua_ctivo.}” . st mando en beneficio de la seguridad; o

. Agenle de Manejo. Una agencia que lleva a cabo en nombre de § g . 1 : -

o;ﬁ:l‘ador variasjo todas las funciones de éste incluy.ndo la 2 S\?,,mnﬁg?g}éj?ﬁ lfé%s.gjegos ¢ miembros de Ia tripulacién
recepcion, carga, descarga, transferencia u otro procesamiento (Vease }5).
de pasajeros o carga. ¢) Los articulos y sustancias previstas como repuestos de los que se

8. Embalaje Adicional. Envoltorio utilizado por un tnico citan en el anterior (b)(1) se transportardn en un avién segin lo
transportista para contener uno o mas paquetes y formar una especificado en las instrucciones técnicas.
unidad de manipulacién para facilitar la misma y el gooisn OPS.11165 Limitaciones en el transporte de mercancias
almacenamiento. (Nota: un dispositivo de carga unitaria no se eliorosas
incluye en esta definicién). pelie 5 a

9. Paquete. El producto completo de la operacién de empaquetado a) El operador tomard todas las medidas razonables para asegurar que
consistente en el empaquetado y su contenido preparados para su no se fransporten en ninglin avion los articulos y sustancias cuyo
transporte, transporte se prohiba en todos los casos, y que estén identificados

10. Empaquetado. Receptéculos y cualquier otro componente o especificamente por nombre o descripcion genérica en las
material necesario para que el mismo cumpla su funcién de instrucciones técnicas
contencion y asegure el cumplimiento con los requisitos de b) El operador tomaré todas las medidas razonables para asegurar que
embalaje. s6lo se transporten los articulos y sustancias u otras mercancias

11. Nombre de Embarque Correcto. El nombre que se empleard para cuyo transporte sé prohibe en circunstancias normales, y que sean
describir un cierto articulo o sustancia en todos los documentos identificadas en las instrugciones técnicas cuando:
¥ n.qt)ﬁcac.xones de embarque y, en su caso, en los paquetes. 1. Estén exentos por los Estados afectados bajo las disposiciones

12. Lesion Grave. Una lesion sufrida por una persona en un de las Instrucciones Técnicas (véase MEI OPS 11165 b) 10), o
accidente y que: 2. Las instrucciones técnicas indiquen que se podran transportar
I.  Requiere hospitalizacion de mas de 48 horas, inicidndose bajo una aprobacién emitida por el Estado de origen.

dentro de un plazo de siete dias a partir de la fecha en que Seccién OPS.11170 Clasificacién
se sufrio la lesion. ; v
Il Produce una rotura de cualquier hueso (excepto fracturas ,EI operador lomard todas las medidas razonablqs para asegurar que
simples de dedos de las manos o de los pies, o la nariz); o los articulos y sustancias se c!amﬁqu’en como mercancias peligrosas segin
Il Involucre laceraciones que causen hemorragias graves oS¢ especifique en las instrucciones técnicas.
dafios severos a los nervios, misculos o tendones; o Seccién OPS.11175 Empaquetado
1V, Incluye lesiones de cualquier 6rgano interno; o 3 3 i
V. Incluye quemaduras de segundo o tercer grado, o : El operador tomaré todas las medidas que sean monable§ para
quemaduras que afecten a mds del 5% de la superficie del ~ 2S¢gurar que las mercancias peligrosas se empaqueten segin se
cuerpo; o especifique en las instrucciones técnicas.
VL Incluye exposicién comprobada a sustancias infecciosas o Seccién OPS.11180 Etiquetade y marcado
radiacién dafiina. a) El operador tomara todas las medidas que sean razonables para

13. Estado de Origen. La Direccién General de Aviacién Civil en asegurar que los paquetes, embalaje adicional y contenedores de
cuyo territorio se cargaron inicialmente las m rcancias carga se etiqueten y marquen segun se especifique en las
peligrosas en un avién. ] instrucciones técnicas.

14. Instrucciones Técnicas. La ultima edicion efectiva de las b) Cuando se transporten mercancias peligrosas en un vuelo que tiene
Instrucciones Técnicas para el Transporte Seguro de Mercancias lugar en su totalidad o parcialmente fuera del territorio
Peligrosas por Via Aérea (Doc. OACI 9284-AN/905), costarricense, el etiquetado y marcado debe estar en idioma espafiol,
incluyendo el Suplemento y cualquier Adendum, aprobado y asi como en inglés como se especifica en la Seccién 11l Cap. VI del
publicado por decision del Consejo de la Organizacion RAC 18, adicionalmente podré estar también en cualquier otro
Internacional de Aviacion Civil (véase RAC 18). idioma.

L3, ggmﬁ?dcoggﬁeg)sns;n El? 1\?;(:ig‘;zg%g;g;i?za?:ge?zzg;nggg:; Seccion OPS.11185 Documento de transporte de mercancias peligrosas
de Mercancias Peligrosas para identificar una sustancia o un a) El operador asegurard que, excepto cuando se especifique lo
grupo particular de sustancias, contrario en las instrucciones técnicas, se acompafien las

16. Dispositivo de Carga Unitario. Cualquier tipo de contenedor de mercancias peligrosas de un documento de transporte de las
avion, paleta de avién con red, o paleta de avion con red por mismas.,
encima de un iglit. (Nota: no se incluye el embalaje adicional en b) Cuando se transporten mercancias peligrosas en un vuelo que tiene
esta definicién; para un contenedor que contiene materiales lugar en su totalidad o parcialmente fuera del territorio
radioactivos véase la definicion de contenedor de carga.) costarricense, el documento de transporte de materiales peligrosos

Seccion OPS.11155 Autorizacién para Transportar Mercancias debe estar en ‘d'm!",a espafiol, asi como en inglés, como se
Peligrosas especifica en la Seccion IIT Cap. VI del RAC 18.

El operador no transportard mercancias peligrosas a menos que
haya recibido la aprobacion expresa y por escrito de la Direccién General
de Aviacion Civil para ello.

Seccion OPS.11160 Alcance
a) El operador cumplira con las disposiciones del RAC 18 en las

Instrurciones Técnicas en todos los casos en que se transporten

mercancias peligrosas, con independencia de si el vuelo se realiza

total o parcialmente, en o fuera del territorio Costarricense.

b
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Los articulos hecias que de otra forma se clasificarian como

mercancias peligrosas se excluyen de las disposiciones de este
Capitulo, en la medida que se especifique en las Instrucciones
Téenicas, siempre que:

1.

(o8] (%]

=

Se requiere que estén a bordo del avién de acuerdo con el RAC
18 pertinente o por razones operacionales (véase MEI OPS
11160 b 1).

Se Heven como suministros del servicio de comidas o para el
servicio de cabina;

. Se lleven para su utilizacion en vuelo como ayudas velerinarias

o0 para la eutanasia de un animal (véase MEI OPS 11170 b) 3));

Se lleven para su utilizacion en vuelo para la asistencia médica

a un paciente, siempre que (véase MEI OPS 11160 b) 4)):

i) Las botellas de gas se hayan fabricado especificamente con
el fin de contener y trans- portar ese gas especifico;

Seccion OPS.11195 Aceptacién de mereancias peligrosas

a) El operador no aceptard mercancias peligrosas para su transporte
hasta que el paquete, embalaje adicional o contenedor de carga se
haya inspeccionado de acuerdo con los procedimientos de
aceptacion de las instrucciones técnicas.

b) El operador o su agente de manejo utilizard una lista de
comprobaciones para la aceptacion. La lista de comprobaciones
para la aceptacion debe permitir la comprobacién de todos los
detalles pertinentes y tendra un formato que permita el registro de
los resultados de la comprobacion para la aceptacién por medios
manuales, mecanicos o computarizados.

Seccion OPS.11200 Inspeccion para detectar daiios, derrames o
contaminacién
a) El operador asegurard que:

1. Se inspeccionen los paquetes, embalajes adicionales y
contenedores de carga para detectar evidencias de derrames o
dafios inmediatamente antes de cargarlos en un avién o
dispositivo de carga unitaria, segin lo especificado en las
instrucciones técnicas;

2. No se cargue un dispositivo de carga unitaria en un avion a no
ser que se haya inspeccionado segun se requiere en las
instrucciones técnicas, sin encontrar ningin indicio de derrame,
o dafios a las mercancias peligrosas que contiene;
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4.

No se carguen paquetes, embalajes adicionales o contenedores
de carga en un avion si existen derrames o estan dafados;

Se retire cualquier paquete de mercancias peligrosas que se
encuentre en un.avién y que parezca estar dafiado o
derramandose, o se disponga su retiro por parte de una autoridad
u organizacién apropiada. En este caso el resto del envio se debe
inspeccionar para asegurar que esté en condiciones adecuadas
para su transporte y que no haya habido ningin dafio o
contaminacion al avion o su carga; y

. Se inspeccionen los paquetes, embalajes adicionales y

contenedores de carga para detectar signos de dafios o dmjrameq
al descargarios de un avién o dispositivo de carga unitaria y si
hay evidencia de dafios o derrames, se inspeccione la zona de
almacenamiento de las mercancias peligrosas para detectar
dafios o contaminacidn.

Seccion OPS.11205 Eliminacién de contaminacién
a) El operador asegurara que:

1:

Cualquier contaminacién encontrada como resultado del
derrame o dafio de mercancias peligrosas se elimine sin demora;

Y 59 ; :
. Se retire del servicio inmediatamente a un avién que se haya

contaminado por materiales radioactivos y que no vuelva al
servicio hasta que el nivel de radiacion en cualquier superficie
accesible y la contaminacion permanente no exceda los valores
especificados en las Instrucciones Técnicas.

Seccion OPS.11210 Restricciones de carga
a) Cabina de pasajeros y cabina de mando. El operador se aseguraré de

b)

C

-~

que no se transporten mercancias
ocupada por pasajeres o en la ca

Eeligrosas en la cabina del avién
ina de mando, a no ser que se

especifique lo contrario en las-instrucciones técnicas. ;
Compartimentos de carga. El operador asegurard que las mercancias
peligrosas se carguen, segreguen, almacenen y aseguren en un avién
segun se especifique en [as instrucciones técnicas.

Metcancias peligrosas designadas para transporte exclusivo en un
avion carguero. El operador asegurard que se transporten paquetes
de mercancias peligrosas que lleven la etiqueta “exclusivamente
aviones cargueros” en un avion carguero ¥ que se carguen segin se
especifica en las instrucciones técnicas.

Seccién OPS.11215 Suministro de informacion

a) Informacidn al personal de tierra. El operador asegurard que:

1

Se facilite informacién para permitir al personal de tierra que
cumpla con sus funciones con respecto al transporte de
mercancias peligrosas, incluyendo las acciones que se tomaran
en caso de incidentes y accidentes con mercancias peligrosas; v
Cuando sea aplicable, se facilite también Ja informacidn que se
menciona en el anterior subparrafo (a)(1) a su agente de manejo.

b) {Sfbrmacién a pasajeros y otras personas (véase MAC OPS 11215
)

d

e) Informacién en el caso de un incidente o accidente en un avién

—

farr)

1

El operador asegurara que se promulgue la informacién segin lo
requerido en las instrucciones técnicas para que se advierta a los
pasajeros sobre los tipos de articulos que se les prohibe
transportar a bordo de un avion; y

El operador en su caso, su agente de manejo asegurard que se
disponga de notificaciones en los lugares de aceptacion de carga
que informen sobre el transporte de mercancias peligrosas.

Informacion a miembros de la tripulacién. El operador asegurard
que se facilite informacién en el Manual de operaciones para
permitir que los miembros de la tripulacién lleven a cabo sus

'resi:onsabilidades en cuanto al transporte de mercancias peligrosas,
inclu

yendo las acciones que se tomaran en ¢l caso de emergencias

con las mismas.

Informacién al piloto al mando. El

operador asegurard que se

facilite informacion por escrito al piloto. al mando, segln lo
especificado en las instrucciones técnicas.

(véase MAC OPS 11215 ¢))

I

El operador que esté implicado en un incidente de avion,
facilitard cualﬂuier informacion que se requiera para reducir al
minimo los peligras creados por cualquier mercancia peligrosa
transportada.

El operador que esté implicado en un accidente del avién, tan
pronto como sea posible, informara a la autoridad competente
del Estado en el que ha sucedido el accidente del avién de
cualquier mercancia peligrosa transportada.

Seccion OPS.11220 Programas de entrenaniieito (Véase MAC OPS
11220 y MEI OPS 11220)

a) El operador establecera
del personal,
deben ser aprobadas por la Direccidn General de Aviacion Civil,

) ¥ mantendrd programas de entrenamiento
segun lo requerido en las Instrucciones Téenicas, que

b) Operadores que no son titulares de una aprobacion para transportar

mercancias peligrosas.
El operador asegurar que:
I. El personal. que manipule carga general haya recibido

entrenamiento para cumplir con sus obligaciones con respecto a
mercancias peligrosas. Como minimo este entrenamiento debe
incluir las dreas que identificadas en la columna 1 de Ja Tabla |
con una profundidad suficiente para asegurar que se genere
conciencia de los peligros asociados con las mercancias
peligrosas y la forma de identificarlas; y

c)

2. El siguiente personal:

i) Miembros de la tripulacién;

i) Personal de manejo de pasajeros; y : .

iii) Personal de seguridad empleado por el operador que revisa
los pasajeros'y su equipaje, haya recibido entrenamiento que
como minimo debe cubrir las areas que se identifican en la
columna 2 de la Tabla | con una profundidad suficiente para
asegurat que:se lenga conciencia de los pelizros asociados
con las mercancias peligrosas, la forma de identificarlas y los
requisitos aplicables al transporte de esas mercancias por los
pasajeros.

Tabla 1

Areas de entrenamiento 1 2
Filosofia general | ) . X X
Limitaciones sobre Mercancias Peligrosas

en el transporte aéred X X
Marcado y etiquetado de paquetes X X
Mercancias peligrosas en el equipaje de i
los pasajeros ; ) X
Procedimientos de emergencia vy

Nota: “X” indica un 4rea que se debe cubrir.

Operadores titulares de una aprobacidén permanente para el
transporte de mercaricias peligrosas. El operador asegurard que:

.

El personal que acepta mercancias peligrosas haya recibido
entrenamiento vy esté calificado para cumplir con sus
obligaciones, Como minimo este entrenamiento debe cubrir Jas
areas identificadas en la .columna 1 de la Tabla 2 con una
profundidad suficiente para asegurar que el pez'sonallpueda
tomar decisiones para aceptar o rechazar mercancias peligrosas
oftecidas para su trausporte por via aérea; i :

El personal que se dedica a Ja manipulacion en tierra,
almacenamiento y carga de mercancias peligrosas haya recibido
entrenamiento para pader cumplir con sus obligaciones con
respecto a mercancias peligrosas. Como minimo este
entrenamiento debe cubrir las dreas identificadas en la columna
2 de la Tabla 2 con una profundidad suficiente para asegurar que
se han obtenido conciencia de Jos peligros asociados con las
mercancias peligrosas, la forma de identificarlas y la forma de
manipulatlas y cargarlas;

. El personal que se dedica a la manipulacién de carga general

haya recibido entrenamiento para poder cumplir con sus
obligaciones con respecto a mercancias peligrosas. Como
minimo este entrenamiento debe cubrir las dreas identificadas en
la columna 3 de Ia Tabla 2 con una profundidad suficiente para
asegurar que sel han obtenido conciencia de los peligros
asociados con ‘las mercancias peligrosas, la forma de
identificarlas y la forma de manipularlas y cargarlas;

. Los miembros de la tripulacion de vuelo hayan recibido

entrenamiento que, comc minimo, debe cubrir las 4reas
identificadas en Ia columna 4 de la Tabla 2. El entrenamiento
debe impartirse con una profundidad suficiente para asegurar
que se ha obtenido conciencia de los peligros asociados con las
mercancias y la, forma de ftransportarlas en un avidn y el
siguiente personal:

i) Personal de manejo de pasajeros;

i) Personal de seguridad empleado por el operador que revisa
los pasajeros y su equipaie; y

iiiy Miembros de la tripulacién que no son miembros de la
tripulacién de vuelo, hayan recibido entrenamiento que,
como minimo, debe cubrir las areas identificadas en la
Columna 5 de la Tabla 2. El entrenamiento debe impartirse
con una profundidad suficiente para asegurar que se ha
obtenido conciencia de los peligros asociados con lag
mercancfas y que requisitos son aplicables al transporte de
esas mercancfas por los pasajeros o, mds generalmente, su
transporte en un avion:

d) El operador asegurard que todo el personal que requiera

€

-

entrenamiento sobre mercancias peligrosas reciba entrenamiento
recurrente a intervalos no mayores de 2 afios, -
El operador asegurard que los registros del entrenamiento sobre
mercancias peligrosas se conserven para todo el personal entrenado
de acuerdo con el anterior subparrafo (d).

El operador aseguraré que el personal de su agente de manejo sea
entrenado de acuerdo con la columna procedente de fa Tabla | 6

Tabla 2.
Tabla 2

Areas de entrenamiento 1 2 3 4 5
Filosofia general X X X X X
Limitaciones sobre mercancias
peligrosas en el transporte aéreo X X X X X
Clasificacion y lista de mercancias
peligrosas X X X

Requisitos generales de empa-
quetado e instrucciones de em-

paquetado

>
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Marcado de especificaciones de
empaquetado '

Marcado y etiquetado de paquetes X X X X X
Documentacion del consignador X

Aceptacién de mercancias peli-
grosas, incluyendo el uso de una
lista de comprobaciones
Cargamento, restricciones en el
cargamento y segregacion
Inspecciones de dafios o derra-
mes y procedimientos de des-
contaminacién

Suministro de informacién al
piloto al mando

Mercancias peligrosas en el
equipaje de los pasajeros
Pracedimientos de emergencia

B
e
¢
2]

el
>

= X
X X X

Nota: “X™ significa una drea que se debe cubrir.

Seccion OPS.11225 Reportes de incidentes y accidentes con
miercancias peligresas (Véase MAC OPS 12225) D

El operador informard a la Direccion General de Aviacion Civil de
los incidentes y accidentes con mercancias peligrosas. Se enviud un
reporte inicial en el plazo de setenta y dos horas a partir del suceso a no
ser que circunstancias excepcionales lo impidan.

CAPITULO XVII
Seguridad
Seccién OPS.11235 Requisitos de seguridad

+) El operador asegurard que todo el personal correspondiente esté
familiarizado y cumpla con los requisitos pertinentes de los
programas de seguridad publica requeridos por ¢l Estado de Costa
Rica en relacién con el ransporte comercial de pasajeros y carga e
instalaciones aeroportuarias. g

b) El operador debe prever medios especializados para atenuar y
orientar el efecto de explosiones al fin de utilizarlos en el lugar de
riesgo minimo para colocar una bomba en cada uno de los tipos de
aeronaves operadas. :

Seccion OPS, 11240 Programas de entrenamiento

El operador establecerd, mantendrd y llevard a cabo programas
aprobados de entrenamiento que permitan a su personal adoptar acciones
adecuadas para evitar actos de interferencia ilicita tales como sabotaje o
secuestro de aviones y reducir al minimo las consecuencias de rales
eventos en el caso de que sucedan.

Seccion OPS.11245 Reportes sobre actos de interferencia ilicita

A partir de un acto de interferencia ilicita a bordo de un avidn el
pilote al mando o, en su ausencia el operador, presentard, sin dzmora, un
reporte de tal acto a la Direccién General de Aviacion Civil afectada y a la
Direccion General de Aviacién Civil de Costa Rica.

Seccion OPS.11250 Lista de comprobacién de los procedimientos de
biasqueda del avién

El operador garantizard que todos los aviones lleven una lista de
comprobacion de los procedimientos que deben seguirse en cada tipo de
avion para efectuar la bisqueda de armas escondidas, explosivos u ntros
artefactos peligrosos.
Seccion OPS.11255 Seguridad de Ia cabina de mando

En los aviones operados para el transporte de pasajeros, si tienen
instalada una puerta en la cabina de mando, ésta se podrd bloquear desde
dentro para evitar ¢l acceso no autorizado, 0.3 .

Articulo 2°—Rige a partir de su publicacién.
Dado en la Presidencia de la Repiiblica.—San José, a los diez dias
del mes de enero del 2000.

MIGUEL ANGEL RODRIGUEZ ECHEVERRIA.—EI Ministro de
Obras Publicas y Transportes, Ing. Rodolfo Méndez Mata.—1 vez.—
(Solicitud N° 28231).—C-1497200.—(7581).
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