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PODER EJECUTIVO
DECRETOS

N° 42667-MOPT

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

En el ejercicio de las facultades y prerrogativas conferidas en los articulos 140 incisos 3) y
18) y 146 de la Constitucion Politica, Convenio de Aviacion Civil Internacional, Apéndice
II, Ley namero 877 del 04 de julio de 1947, el “Convenio para la Unificacion de ciertas
reglas para el Transporte Aéreo Internacional (Convenio Montreal 1999)”, Ley numero
8928 del 3 de febrero de 2011, Reforma a la Ley de Creacion del Ministerio de Obras
Publicas y Transportes, Ley nimero 4786 del 05 de julio de 1971 y sus reformas, Ley
General de la Administracion Publica, Ley numero 6227 del 02 de mayo de 1978 articulos
25 inciso 1), 27 inciso 1) y 28 inciso 2, acépite b), y lo estipulado en la Ley General de
Aviacion Civil, Ley numero 5150 del 14 de mayo de 1973 y sus reformas.

CONSIDERANDO:

Que Costa Rica es un pais 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 Rica, ratificado mediante Ley
namero 877 del 4 de julio de 1947.

Que el Capitulo VI, articulo 37 de dicho Convenio, relativo a las "Normas y Métodos
Recomendados Internacionales (SARPS)", establece que cada Estado Contratante se
compromete a colaborar, a fin de lograr el mas alto grado de uniformidad posible en las
reglamentaciones, normas, procedimientos y 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 de conformidad con lo establecido por la Ley de Creacién del Ministerio de Obras
Publicas y Transportes, N° 3155 de 5 de agosto de 1963 y sus reformas, corresponde a
este Ministerio darse la organizacion interna que mas se adecue al cumplimiento del
Convenio de Chicago y sus Anexos.

Que de acuerdo con lo prescrito por la Ley General de Aviacién Civil, Ley numero 5150
del 14 de mayo de 1973 y sus reformas, el Consejo Técnico de Aviacion Civil y la
Direccion General de Aviacion Civil, adscritos al Ministerio de Obras Publicas y
Transportes, constituyen los 6rganos competentes en todo lo referente a la regulacion y
control de la aviacion civil dentro del territorio de la Republica.

Que en el Alcance No. 33 al Diario Oficial La Gaceta No. 175, del 12 de septiembre de
2005, se publico el Decreto Ejecutivo No. 32587-MOPT “Reglamento RAC OPS 1
denominado “Transporte Aéreo Comercial (Aviones). Sin embargo, en fiel acatamiento
a lo establecido por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional en el Anexo 6 Parte
I, en su enmienda namero 43, con fecha de aplicacién desde el 08 de noviembre de
2018, asi como en los documentos asociados a este Anexo, se debe modificar el RAC-
OPS 1 para el cumplimiento de lo establecido.



VI.

VIL.

VIII.

Que su texto es totalmente técnico-aeronautico, y no es de aplicacion a usuarios, sino
unicamente al ejercicio técnico continuo de la aviacion civil internacional y nacional.

Que en La Gaceta numero 106 de 10 de mayo de 2020, fue publicada la audiencia publica,
de conformidad con el articulo 361 de la Ley General de la Administracion Publica.
Durante el proceso se recibieron consultas y propuestas para la reforma en cuestion,
mismas que fueron anotadas y respondidas.

Que se procedi6 a llenar el Formulario de Evaluacion Costo Beneficio que establece el
articulo 12 bis del Decreto Ejecutivo nimero 37045-MP-MEIC, en la Seccion | “Control
Previo de Mejora Regulatoria”, siendo que el mismo dio resultado negativo pues este
Reglamento no contiene trdmites ni requisitos para los administrados.

Por tanto,

Decretan

RAC-OPS 1

REGULACIONES AERONAUTICAS COSTARRICENSES

TRANSPORTE AEREO COMERCIAL (AVIONES)

Articulo 1°— Se emite Reglamento de Transporte Aéreo Comercial (Aviones), denominado
RAC- OPS 1, el cual dira:

SECCION 1
SUBPARTE A
SUBPARTE B
SUBPARTE C
SUBPARTE D
SUBPARTE E
SUBPARTE F
SUBPARTE G
SUBPARTE H
SUBPARTE I
SUBPARTE J
SUBPARTE K
SUBPARTE L
SUBPARTE M
SUBPARTE N
SUBPARTE 0
SUBPARTE P

TABLA DE CONTENIDO

REQUISITOS

APLICABILIDAD

GENERAL

CERTIFICACION Y VIGILANCIA DEL OPERADOR AEREO
PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES
OPERACIONES TODO TIEMPO

PERFORMANCE GENERALIDADES
PERFORMANCE CLASE A

PERFORMANCE CLASE B

PERFORMANCE CLASE C

PESO Y BALANCE

INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

EQUIPOS DE COMUNICACION Y NAVEGACION
MANTENIMIENTO DEL AVION

TRIPULACION DE VUELO

TRIPULACION DE CABINA

MANUALES, BITACORAS Y REGISTROS



SUBPARTE Q
SUBPARTE R

SUBPARTE S
ANEXO 1

SECCION 2

CA/MAC/MEI A
CA/MAC/MEI B
CA/MAC/MEI C
CA/MAC/MEI D
CA/MAC/MEI E
CA/MAC/MEI F
CA/MAC/MEI G
CA/MAC/MEIH
CA/MAC/MEI |

CA/MAC/MEI J

CA/MAC/MEI K
CA/MAC/MEI L
CA/MAC/MEI M
CA/MAC/MEI'N
CA/MAC/MEI 0
CA/MAC/MEI P
CA/MAC/MEI Q

CA/MAC/MEI R
CA/MAC/MEI S

ANEXO 1
ANEXO 2

LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO, SERVICIO Y
REQUISITOS DE DESCANSO

TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR ViA
AEREA

SEGURIDAD

OPERACION DE AVIONES DE 19 O MENOS PASAJEROS, 5.700
KG O MENOS, Y MOTOR DE HELICE

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO - CA
MEDIO ACEPTABLE DE CUMPLIMIENTO - MAC
MATERIAL EXPLICATIVO E INTERPRETATIVO - MEI

APLICABILIDAD
GENERAL

CERTIFICACION Y SUPERVISION DEL OPERADOR AEREO
PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

OPERACIONES TODO TIEMPO

PERFORMANCE GENERAL

PERFORMANCE CLASE A

PERFORMANCE CLASE B

PERFORMANCE CLASE C

PESO Y BALANCE

INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

EQUIPOS DE COMUNICACION Y NAVEGACION
MANTENIMIENTO DEL AVION

TRIPULACION DE VUELO

TRIPULACION DE CABINA

MANUALES, BITACORAS Y REGISTROS

LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO, SERVICIO Y
REQUISITOS DE DESCANSO

TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR ViA
AEREA

SEGURIDAD

CA AL ANEXO 1 DE LA SECCION 1

OPERACIONES ESPECIALES

SUBPARTE A RVSM
SUBPARTE B AWO
SUBPARTE C EDTO
SUBPARTE D RNP10
SUBPARTE E P-NAV/B-NAV
SUBPARTE F MNPS
SUBPARTE G GPS



SECCION 1. REQUISITOS

La presente Seccion 1 contiene los requisitos para la aplicacion de la reglamentacion para la
certificacion, mantenimiento de las obligaciones operacionales, asi como, cumplir con los
requisitos de certificacion y vigilancia de la actividad operacional aeronautica establecida
por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional para los Estados signatarios del
Convenio de Chicago y sus Anexos.

SUBPARTE A - APLICABILIDAD
RAC-OPS 1.001 Aplicabilidad

(@) La RAC-OPS 1 establece los requisitos aplicables a la operacién de todo avion civil con
fines de transporte aéreo comercial cuya sede principal esté ubicada en la Republica de
Costa Rica.

(b) La RAC-OPS 1 es aplicable para la operacion de aviones con un peso maximo de
despegue de mas de 5,700 Kg o con una configuracion mayor de 19 asientos para
pasajeros y a todos los multimotores turborreactores (aviones de turbina o hélices), que
operan comercialmente, pasajeros, carga y correo ubicado en el territorio nacional de la
Republica de Costa Rica.

(c) LaRAC-OPS 1 no es aplicable a:
(1) Los aviones que se utilicen en servicios militares, de aduana, de policia, y en general
de Estado; ni
(2) Los vuelos de lanzamiento de paracaidistas, contra incendios o la actividad de trabajo
aéreo, ni a sus vuelos de ida y regreso asociados, siempre que las personas a bordo
estén directamente relacionadas con este tipo de vuelos; ni
(3) Las operaciones sujetas a un Certificado Operativo (CO).

(d) En el Anexo 1 al RAC-OPS 1 se establecen los requisitos de la seccion 1 para operadores
con aviones de hélice con una configuracién aprobada de asientos para 19 pasajeros o
menos, 0 con un peso maximo de despegue de 5.700 Kg. 0 menos. Los requisitos que no
estén listados en el Anexo 1 se deben aplicar como estan establecidos en la seccion 1 de
este RAC-OPS 1. (Ver anexo 1 a la RAC OPS Seccion 1)

RAC-OPS 1.003 Definiciones y Abreviaturas
(Ver CA OPS 1.003)

(a) Definiciones:

Cuando los términos indicados a continuacion figuren en estas normas y métodos
recomendados para la operacion de aeronaves, transporte aéreo comercial internacional,
tendrén el significado siguiente:

Actuacion humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad y
eficiencia de las operaciones aeronauticas.



Accidente relacionado con Mercancias Peligrosas. Un suceso asociado y relacionado con el
transporte de mercancias peligrosas que produce lesiones mortales o graves a una persona o
dafos importantes a bienes.

Aclimatado: condicion en la cual un tripulante de vuelo ha permanecido en un “teatro” por
72 horas o se le ha concedido al menos 36 horas consecutivas libres de servicio.

Aerodromo. Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones,
instalaciones y equipos) destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en
superficie de aeronaves.

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

Aerddromo de alternativa. Aerodromo al que podria dirigirse una aeronave cuando fuera
imposible o no fuera aconsejable dirigirse al aerédromo de aterrizaje previsto o aterrizar en
el mismo y que cuenta con las instalaciones y los servicios necesarios, que tiene la capacidad
de satisfacer los requisitos de performance de la aeronave y que estard operativo a la hora
prevista de utilizacion. Existen los siguientes tipos de aerédromos de alternativa:

Aerddromo de alternativa post-despegue. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar
una aeronave si esto fuera necesario poco después del despegue y no fuera posible utilizar el
aerodromo de salida.

Aerddromo de alternativa en ruta. Aeroédromo de alternativa en el que podria aterrizar una
aeronave en el caso de que fuera necesario desviarse mientras se encuentra en ruta.

Aerddromo de alternativa de destino. Aerédromo de alternativa al que podria dirigirse una
aeronave si fuera imposible o no fuera aconsejable aterrizar en el aerédromo de aterrizaje
previsto.

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

Aeronave. Toda maquina que puede sustentarse en la atmésfera por reacciones del aire que
no sean las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.

Agente de Carga. Una agencia que lleva a cabo en nombre del operador varias o todas las
funciones de éste incluyendo la recepcién, carga, descarga, transferencia u otro
procesamiento de pasajeros o carga.

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

Alojamiento adecuado: Instalacion individual con temperatura e iluminacion controlada y
mitigacion sonica, la cual suministra una cama, litera o silla para que el tripulante duerma en



una posicion horizontal o casi horizontal. El alojamiento adecuado so6lo se aplica a las
instalaciones en tierra 'y no para las provistas para el descanso a bordo de una aeronave.

Altitud de decisién (DA) o altura de decision (DH). Altitud o altura especificada en una
operacion de aproximacion por instrumentos 3D, a la cual debe iniciarse una maniobra de
aproximacion frustrada si no se ha establecido la referencia visual requerida para continuar
la aproximacion.

Nota 1. — Para la altitud de decision (DA) se toma como referencia el nivel medio del mar y para la altura de
decision (DH), la elevacion del umbral.

Nota 2. — La referencia visual requerida significa aquella seccion de las ayudas visuales o del area de
aproximacion que deberia haber estado a la vista durante tiempo suficiente para que el piloto pudiera hacer
una evaluacion de la posicidn y de la rapidez del cambio de posicién de la aeronave, en relacion con la
trayectoria de vuelo deseada. En operaciones de Categoria Il con altura de decision, la referencia visual
requerida es aquella especificada para el procedimiento y operacion particulares.

Nota 3. — Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente como “altitud/altura de
decision” y abreviarse en la forma “DA/H”.

Altitud de franqueamiento de obstaculos (OCA) o altura de franqueamiento de obstaculos
(OCH). La altitud més baja o la altura mas baja por encima de la elevacién del umbral de la
pista pertinente o por encima de la elevacion del aerédromo, segun corresponda, utilizada
para respetar los correspondientes criterios de franqueamiento de obstaculos.

Nota 1. — Para la altitud de franqueamiento de obstaculos se toma como referencia el nivel medio del mary
para la altura de franqueamiento de obstaculos, la elevacion del umbral, o en el caso de procedimientos de
aproximacién que no son de precision, la elevacion del aerédromo o la elevacion del umbral, si éste estuviera
amas de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacion del aerédromo. Para la altura de franqueamiento de obstaculos
en procedimientos de aproximacion en circuito se toma como referencia la elevacion del aer6dromo.

Nota 2. — Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente como “altitud/altura de
franqueamiento de obstdaculos” y abreviarse en la forma “OCA/H”.

Altitud presion. Expresion de la presién atmosférica mediante la altitud que corresponde a
esa presion en la atmosfera tipo.

Altitud minima de descenso (MDA) o altura minima de descenso (MDH). Altitud o altura
especificada en una operacion de aproximacion por instrumentos 2D o en una operacion de
aproximacion en circuito, por debajo de la cual no debe efectuarse el descenso sin la
referencia visual requerida.

Nota 1.— Para la altitud minima de descenso (MDA) se toma como referencia el nivel medio del mar y para la
altura minima de descenso (MDH), la elevacion del aerédromo o la elevacion del umbral, si éste estuviera a
mas de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacion de aer6dromo. Para la altura minima de descenso en
aproximaciones en circuito se toma como referencia la elevacion del aerédromo.

Nota 2.— La referencia visual requerida significa aquella seccion de las ayudas visuales o del area de
aproximacion que deberia haber estado a la vista durante tiempo suficiente para que el piloto pudiera hacer
una evaluacién de la posicion y de la rapidez del cambio de posicién de la aeronave, en relacion con la
trayectoria de vuelo deseada. En el caso de la aproximacion en circuito, la referencia visual requerida es el
entorno de la pista.

Nota 3. — Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente como “altitud/altura
minima de descenso” y abreviarse en la forma “MDA/H”.



(i)
(i)
(iii)
(iv)

Analisis de datos de vuelo. Proceso para analizar los datos de vuelo registrados a fin de
mejorar la seguridad de las operaciones de vuelo.

Aprobacion (mercancias peligrosas). Es la autorizacion emitida por la DGAC, para el
transporte de materiales peligrosos, segun se especifica en las Instrucciones Técnicas

Aproximacion final en descenso continuo (CDFA). Técnica de vuelo, congruente con los
procedimientos de aproximacion estabilizada, para el tramo de aproximacion final siguiendo
procedimientos de aproximacién por instrumentos que no es de precision en descenso
continuo, sin nivelaciones de altura, desde una altitud/altura igual o superior a la altitud/altura
del punto de referencia de aproximacion final hasta un punto a aproximadamente 15 m (50
ft) por encima del umbral de la pista de aterrizaje o hasta el punto en el que la maniobra de
enderezamiento deberia comenzar para el tipo de aeronave que se esté operando.

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 la aproximacion con
referencias visuales al terreno.

Apto para el servicio: persona preparada fisiolégica y mentalmente, capaz de realizar las
tareas asignadas con el nivel de seguridad maximo.

Area de seguridad de extremo de pista (RESA). Area simétrica respecto a la prolongacion
del eje de la pista y adyacente al extremo de la franja, cuyo objeto principal consiste en
reducir el riesgo de dafios a un avién que efectle un aterrizaje demasiado corto o se salga del
final de la pista.

Aterrizaje forzoso seguro. Aterrizaje o amaraje inevitable con una prevision razonable de que
no se produzcan lesiones a las personas en la aeronave ni en la superficie.

Avion (aeroplano). Aerodino propulsado por motor, que debe su sustentacion en vuelo
principalmente a reacciones aerodindmicas ejercidas sobre superficies que permanecen fijas
en determinadas condiciones de vuelo.

Avion de Carga. Cualquier avion que transporta mercancia o bienes pero no pasajeros. En
este contexto no se considera pasajero:
Un miembro de la tripulacion;
Un empleado del operador transportado y permitido de acuerdo con las instrucciones
contenidas en el Manual de Operaciones;
Un representante autorizado de una Autoridad; o
Una persona con funciones respecto a un cargamento particular a bordo.

Avion grande. Avidn cuya masa maxima certificada de despegue es superior a 5.700 kg.
Avion pequefio. Avion cuya masa maxima certificada de despegue es de 5.700 kg o menos.

Base principal: es la localizacion designada por el titular de un COA donde un tripulante
suele iniciar y terminar sus periodos de servicio.



()
(i)
(iii)

Bulto. El producto completo de la operacion de embalado consistente en el embalaje y su
contenido preparados para su transporte.

Carga de tréfico (Traffic Load). El peso total de pasajeros, equipaje y carga, incluyendo
cualquier carga no comercial.

Clasificacion de pasajeros.

Se definen como adultos, masculino y femenino, personas de 12 o mas afios de edad.
Se definen como nifios, personas de una edad comprendida entre 2 y 12 afios.
Se definen como infantes, las personas de menos de 2 afios de edad.

Carta de Cumplimiento. Documento firmado por el Gerente responsable en donde el
operador demuestra por medio de una referencia cruzada el cumplimiento de su sistema de
manuales con las regulaciones aplicables.

Certificado del operador de servicios aéreos (COA). Certificado por el que se autoriza a un
operador realizar determinadas operaciones de transporte aéreo comercial.

Circunstancia operacional imprevista: evento no planeado cuya duracién no es suficiente
para realizar un ajuste en la programacion. Incluye imprevistos climaticos, desperfecto del
equipo o demoras de transito aéreo inesperados desde un punto de vista razonable.

Circular de asesoramiento. Texto que contiene explicaciones, interpretaciones o medios
aceptables de cumplimiento, con la intencion de aclarar o de servir de guia para el
cumplimiento de requisitos.

COMAT. Material de la compafiia — Piezas y suministros de una empresa aérea transportados
en una aeronave de ésta para fines propios del operador.

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

Nota. En la CA OPS 1.246 y en el Anexo 2 de la Seccidn 2 se proporciona orientacion sobre
los escenarios de combustible critico para EDTO.

Comunicacion basada en la performance (PBC). Comunicacion basada en especificaciones
sobre la performance que se aplican al suministro de servicios de transito aéreo.

Nota. Una especificacion RCP comprende los requisitos de performance para las comunicaciones que se
aplican a los componentes del sistema en términos de la comunicacién que debe ofrecerse y del tiempo de
transaccion, la continuidad, la disponibilidad, la integridad, la seguridad y la funcionalidad correspondientes
que se necesitan para la operacidn propuesta en el contexto de un concepto de espacio aéreo particular.

Condicion de aeronavegabilidad. Estado de una aeronave, motor, hélice o pieza que se ajusta
al disefio aprobado correspondiente y esta en condiciones de operar de modo seguro.



Condiciones meteorologicas de vuelo por instrumentos (IMC). Condiciones meteoroldgicas
expresadas en términos de visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes, inferiores
a los minimos especificados para las condiciones meteoroldgicas de vuelo visual.

Nota. Los minimos especificados para las condiciones de vuelo visual figuran en el Anexo 2, Capitulo 4 de la
OACI.

Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual (VMC). Condiciones meteoroldgicas
expresadas en términos de visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes, iguales o
mejores que los minimos especificados.

Nota. Los minimos especificados figuran en el Anexo 2, Capitulo 4 de la OACI.

Configuracion maxima aprobada de asientos para pasajeros. La capacidad méaxima de
asientos para pasajeros de un avion individual, excluyendo los asientos de los pilotos, los de
la cabina de mando y los de la tripulacion de cabina, en su caso, que utiliza el operador,
aprobada por la Autoridad y especificada en el Manual de Operaciones.

Conformidad de mantenimiento. Documento por el que se certifica que los trabajos de
mantenimiento a los que se refieren han sido concluidos de manera satisfactoria, bien sea de
conformidad con los datos aprobados y los procedimientos descritos en el manual de
procedimientos del organismo de mantenimiento o segun un sistema equivalente.

Control operacional. La autoridad ejercida respecto a la iniciacion, continuacion, desviacion
o terminacion de un vuelo en interés de la seguridad de la aeronave y de la regularidad y
eficacia del vuelo.

Combustible de Contingencia: ElI combustible requerido para compensar por factores
imprevistos que pueden influenciar en el consumo de combustible hacia el aer6dromo de
destino como desviaciones de un aeroplano individual de su consumo esperado de
combustible, desviacion de las condiciones meteoroldgicas pronosticadas, desviaciones de la
ruta planificada y /o de niveles/altitudes de crucero.

Contenedor para material radiactivo. Un contenedor de carga para material radiactivo es un
elemento del equipo de transporte de materiales radiactivos que se ha disefiado para facilitar
el transporte de éstos, embalados o sin embalar, por uno o varios modos de transporte. VVéase
la definicion de Dispositivo de Carga Unitaria (ULD) cuando la mercancia peligrosa no es
material radioactivo.

Descanso fisioldgico nocturno: diez (10) horas de descanso en la base principal del tripulante,
que comprenden el intervalo de tiempo laborado entre las 01:00 y las 07:00 horas; a menos
que el individuo se haya aclimatado en un “teatro” diferente, en cuyo caso, se debe abarcar
ese mismo periodo de horas en la localidad de aclimatacion.

Despegue con baja visibilidad (Low Visibility Take-Off - LVTO). Despegue para el cual el
alcance visual en la pista (RVR) es menor de 400 m.



Dispositivo de instruccion para simulacién de vuelo. Cualquiera de los tres tipos de aparatos
que a continuacion se describen, en los cuales se simulan en tierra las condiciones de vuelo:

Simulador de vuelo, que proporciona una representacion exacta del puesto de pilotaje de un
tipo particular de aeronave, hasta el punto de que simula positivamente las funciones de los
mandos de las instalaciones y sistemas mecanicos, eléctricos, electronicos, de a bordo, el
medio ambiente normal de los miembros de la tripulacién de vuelo, y la performance y las
caracteristicas de vuelo de ese tipo de aeronave.

Entrenador para procedimientos de vuelo, que reproduce con toda fidelidad el medio
ambiente del puesto de pilotaje y que simula las indicaciones de los instrumentos, las
funciones simples de los mandos de las instalaciones y sistemas mecanicos, eléctricos,
electronicos, de a bordo, y la performance y las caracteristicas de vuelo de las aeronaves de
una clase determinada.

Entrenador basico de vuelo por instrumentos, que esta equipado con los instrumentos
apropiados, y que simula el medio ambiente del puesto de pilotaje de una aeronave en vuelo,
en condiciones de vuelo por instrumentos.

Dia natural: periodo de 24 horas comprendido entre las 00:00 hasta las 23:59, utilizando el
tiempo universal coordinado u hora local.

Distancia de aterrizaje disponible (LDA). La longitud de la pista que se ha declarado
disponible y adecuada para el recorrido en tierra de un avién que aterrice.

Distancia disponible de aceleracion-parada (ASDA). La longitud del recorrido de despegue
disponible mas la longitud de la zona de parada, si la hubiera.

Distancia de despegue disponible (TODA). La longitud del recorrido de despegue disponible
mas la longitud de la zona libre de obstéculos, si la hubiera.

Dispositivo de Carga Unitaria (ULD). Cualquier tipo de contenedor de avion, paleta (pallet)
de avion con red, o paleta de avion con red por encima de un igld. No se incluye el sobre
embalaje en esta definicion; para un contenedor que contiene materiales radioactivos véase
la definicion de contenedor para material radiactivo.

Documento de Transporte de Mercancias Peligrosas. Un documento que se especifica en las
Instrucciones Técnicas. Se completa por la persona que entrega una mercancia peligrosa para
su transporte por via aérea y contiene informacion sobre esa mercancia peligrosa. El
documento lleva una declaracion firmada que indica que las mercancias peligrosas se
describen plenamente y con precisidon por su nombre de envio adecuado y numeros UN/ID y
que estan correctamente clasificados, embalados, marcados, etiquetados y en condiciones
adecuadas para su transporte.

Embalaje. Receptaculos y cualquier otro componente o material necesario para que el mismo
cumpla su funcidén de contencion y asegure el cumplimiento con las condiciones de embalaje.



Embalar: La funcion u operacion mediante la cual se empaquetan articulos o sustancias en
envolturas, se colocan dentro de embalajes o bien se resguardan de alguna otra manera.

Encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo. Persona con licencia, designada
por el operador para ocuparse del control y la supervision de las operaciones de vuelo, que
tiene la competencia adecuada de conformidad con la regulacion de licencias correspondiente
y que respalda, da informacion, o asiste al piloto al mando en la realizacion segura del vuelo.

EOSID (Engine Out Standard Instrument Departure). Salida estandar por instrumentos con
un motor inoperativo.

Error del sistema altimétrico (ASE). Diferencia entre la altitud indicada por el altimetro, en
el supuesto de un reglaje barométrico correcto, y la altitud de presion correspondiente a la
presion ambiente sin perturbaciones.

Error vertical total (TVE). Diferencia geométrica vertical entre la altitud de presion real de
vuelo de una aeronave y su altitud de presion asignada (nivel de vuelo).

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

Especificacion para la navegacion de &rea (RNAV). Especificacion para la
navegacion basada en la navegacion de area que no incluye el requisito de control y
alerta de la performance, designada por medio del prefijo RNAV; por ejemplo,
RNAV 5, RNAV 1.

Especificacidn para la performance de navegacion requerida (RNP). Especificacion
para la navegacion basada en la navegacion de area que incluye el requisito de control
y alerta de la performance, designada por medio del prefijo RNP; por ejemplo, RNP
4, RNP APCH.

Nota 1. EI Manual sobre sobre la navegacién basada en la performance (PBN) (Doc. 9613)) Volumen
I1, contiene directrices detalladas sobre las especificaciones para la navegacion.

Nota 2. El término RNP, definido anteriormente como “declaracion de la performance de navegacion
necesaria para operar dentro de un espacio aéreo definido ”, se ha retirado del Anexo 6 Parte | puesto
que el concepto de RNP ha sido remplazado por el concepto de PBN. En dicho Anexo, el término RNP
solo se utiliza ahora en el contexto de especificaciones de navegacién que requieren vigilancia de la
performance y alerta, p. ej., RNP 4 se refiere a la aeronave y los requisitos operacionales,
comprendida una performance lateral de 4 NM, con la vigilancia de performance y alerta a bordo que
se describen en el Doc. 9613.

Especificacion de performance de comunicacion requerida (RCP). Conjunto de requisitos
para el suministro de servicios de transito aéreo y el equipo de tierra, las capacidades
funcionales de la aeronave y las operaciones correspondientes que se necesitan para apoyar
la comunicacion basada en la performance.



Especificacion de performance de vigilancia requerida (RSP). Conjunto de requisitos para el
suministro de servicios de transito aéreo y el equipo de tierra, las capacidades funcionales de
la aeronave y las operaciones correspondientes que se necesitan para apoyar la vigilancia
basada en la performance.

Especificaciones relativas a las operaciones. Las autorizaciones, condiciones y limitaciones
relacionadas con el certificado del operador de servicios aéreos, y sujetas a las condiciones
establecidas en el manual de operaciones.

Estado de matricula. Estado en el cual estd matriculada la aeronave.

Nota. En el caso de matricula de aeronaves de una agencia internacional de explotacion sobre una base que
no sea nacional, los Estados que constituyan la agencia estan obligados conjunta y solidariamente a asumir
las obligaciones que, en virtud del Convenio de Chicago, corresponden al Estado de matricula. Véase al
respecto la resolucidn del Consejo del 14 de diciembre de 1967, sobre nacionalidad y matricula de aeronaves
explotadas por agencias internacionales de explotacion que figura en los Criterios y texto de orientacion sobre
la reglamentacion econdmica del transporte aéreo internacional (Doc. 9587).

Estado del aer6dromo. Estado en cuyo territorio esta situado el aerédromo.

Estado del operador. Estado en el que esta ubicada la oficina principal del operador, de no
haber tal oficina, la residencia permanente del operador.

Estado de Origen. (Mercancias peligrosas). La Autoridad en cuyo territorio se cargaron
inicialmente las mercancias peligrosas en un avion.

Excepcion. (Mercancias peligrosas) Toda disposicién de las instrucciones técnicas por la que
se excluye determinado articulo, considerado mercancias peligrosas, de las condiciones
normales aplicables a tal articulo lo cual debe ser autorizado por la DGAC.

Expedidor: Toda persona que, en su nombre, o en nombre de una organizacion, envia la
Mercancia.

Operador. La persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la
explotacion de aeronaves.

Nota. - Entiéndase el operador como Operador en esta regulacion.

Factores imprevistos. Son aquellos que podrian tener una influencia en el consumo de
combustible hasta el aerodromo de destino, tales como desviaciones de un avion especifico
respecto de los datos de consumo de combustible previsto, desviaciones respecto de las
condiciones meteorologicas previstas, demoras prolongadas y desviaciones respecto de las
rutas y/o niveles de crucero previstos.

Fase Critica de Vuelo: las fases criticas de vuelo son la carrera de despegue, la trayectoria de
despegue, la aproximacion final, el aterrizaje, incluyendo la carrera de aterrizaje, ascenso y
descenso por debajo de 10,000 pies sobre el terreno y cualquier otra fase a discrecién del
piloto al mando.
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Fatiga. Estado fisiologico que se caracteriza por una reduccion de la capacidad de desempefio
mental o fisico debido a la falta de suefio a periodos prolongados de vigilia, fase circadiana
o volumen de trabajo (actividad mental o fisica) y que puede menoscabar el estado de alerta
de una persona y su habilidad para realizar adecuadamente funciones operacionales
relacionadas con la seguridad operacional.

Incidente relacionado con Mercancias Peligrosas. Un suceso, que no sea un accidente con
mercancias peligrosas, asociado 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, fugas de fluidos o radiaciones u otras evidencias
de que no se ha mantenido la integridad del embalaje. Cualquier suceso que tenga relacion
con el transporte de mercancias peligrosas que ponga seriamente en peligro el avion o sus
ocupantes también se considerara como un incidente relacionado con mercancias peligrosas

Instalaciones de descanso: litera o plaza de un asiento instalada en una aeronave que le provee
al tripulante la oportunidad de dormir.

Instalacion de descanso de clase 1: una litera u otra superficie que permite adoptar una
posicién horizontal de descanso. Se localiza de forma separada tanto de la cabina de vuelo
como de la de pasajeros, en un area con temperatura controlada, donde el tripulante puede
controlar la iluminacién, aislada del sonido y de las perturbaciones.

Instalacion de descanso de clase 2: un asiento en la cabina de una aeronave que permite
adoptar una posicion de descanso horizontal o casi horizontal. Se encuentra separada de
los pasajeros por al menos una cortina para proporcionar oscuridad y mitigar un poco el
sonido, que este de manera razonable aislada de perturbaciones por parte de los pasajeros
o tripulantes.

Instalacion de descanso de clase 3: un asiento en la cabina de pasajeros o de vuelo de una
aeronave, el cual se pueda reclinar al menos 40 grados y proporcione apoyo para las
piernas y los pies.

Instrucciones Técnicas. La ultima edicion de las Instrucciones Técnicas para el Transporte
Sin Riesgos de Mercancias Peligrosas por Via Aérea (Doc. 9284-AN/905), incluyendo el
Suplemento y cualquier Apéndice aprobado y publicado por decision del Consejo de la
OACI.

Lesion Grave. Una lesion sufrida por una persona en un accidente y que:

Requiere hospitalizacion de méas de 48 horas, iniciandose dentro de un plazo de siete
dias a partir de la fecha en que se sufrio la lesion; o

Produce una fractura de cualquier hueso (excepto fracturas simples de dedos de las
manos o de los pies, o la nariz); o

(iii)  Graves laceraciones que causan hemorragias graves o dafios a los nervios, masculos o

tendones; o

(iv)  Incluye lesiones de cualquier 6rgano interno; o
(v)  Incluye quemaduras de segundo o tercer grado, o quemaduras que afecten a mas del 5%

de la superficie del cuerpo; o

(vi)  Incluye exposicion comprobada a sustancias infecciosas o radiacion dafiina.



Lista de desviaciones respecto a la configuracion (CDL). Lista establecida por el organismo
responsable del disefio del tipo de la aeronave con aprobacion del Estado de disefio, en la que
figuran las partes exteriores de un tipo de aeronave de las que podria prescindirse al inicio de
un vuelo, y que incluye, de ser necesario, cualquier informacion relativa a las consiguientes
limitaciones respecto a las operaciones y correccion de la performance.

Lista de equipo minimo (MEL). Lista del equipo que basta para el funcionamiento de una
aeronave, a reserva de determinadas condiciones, cuando parte del equipo no funciona, y que
ha sido preparada por el operador de conformidad con la MMEL establecida para el tipo de
aeronave, o de conformidad con criterios mas restrictivos.

Lista de Verificacion para la aceptacion de mercancias peligrosas. Documento que se utiliza
en la verificacion del aspecto exterior de bultos de mercancias peligrosas y sus documentos
asociados para determinar si se ha cumplido con todos los requisitos correspondientes.

Lista maestra de equipo minimo (MMEL). Lista establecida para un determinado tipo de
aeronave por el organismo responsable del disefio del tipo de aeronave con aprobacion del
Estado de disefio, en la que figuran elementos del equipo, de uno o0 mas de los cuales podrian
prescindirse al inicio de un vuelo. La MMEL puede estar asociada a condiciones de
operacion, limitaciones o procedimientos especiales.

Maletin de vuelo electronico (EFB). Sistema electronico de informacion que comprende
equipo y aplicaciones y esta destinado a la tripulacion de vuelo para almacenar, actualizar,
presentar visualmente y procesar funciones de EFB para apoyar las operaciones o tareas de
vuelo.

Mantenimiento. Realizacion de las tareas requeridas para asegurar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de una aeronave, incluyendo, por separado 0 en combinacidn, la revision
general, inspeccion, sustitucion, rectificacion de defecto y la realizacion de una modificacion
0 reparacion.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad. Conjunto de procedimientos que permite asegurar
gue una aeronave, motor, hélice o pieza cumple con los requisitos aplicables de
aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones de operar de modo seguro durante toda su
vida util.

Manual de manejo de mercancias peligrosas: Documento presentado por el operador para la
aprobacion o aceptacion por parte de la DGAC, el cual contiene los procedimientos, métodos
y técnicas de aceptar, estibar, notificar, almacenar, inspeccionar, entrenar, conservacion de
archivos apropiada con toda mercancia peligrosa transportable por via aérea.

Manual de operaciones. Manual que contiene procedimientos, instrucciones y orientacion
que permiten al personal encargado de las operaciones desempefiar sus obligaciones.

Manual de operacién de la aeronave. Manual, aceptable para el Estado del operador, que
contiene los procedimientos de utilizacion de la aeronave en situacion normal, anormal y de
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emergencia, listas de verificacion, limitaciones, informacion sobre la performance, detalles
de los sistemas de la aeronave y otros textos pertinentes a las operaciones de las aeronaves.

Nota. El manual de operacion de la aeronave es parte del manual de operaciones.

Manual de procedimientos del organismo de mantenimiento. Documento aprobado por el
jefe del organismo de mantenimiento que presenta en detalle la composicion del organismo
de mantenimiento y las atribuciones directivas, el &mbito de los trabajos, una descripcion de
las instalaciones, los procedimientos de mantenimientos y los sistemas de garantia de la
calidad o inspeccion.

Manual de vuelo. Manual relacionado con el certificado de aeronavegabilidad, que contiene
limitaciones dentro de las cuales la aeronave debe considerarse aeronavegable, asi como las
instrucciones e informacion que necesitan los miembros de la tripulacién de vuelo, para la
operacion segura de la aeronave.

Manual del operador para controlar el mantenimiento. Documento que describe los
procedimientos necesarios del operador para garantizar que todo mantenimiento, programado
0 no, se realiza en las aeronaves del operador su debido tiempo y de manera controlada y
satisfactoria.

Mercancias peligrosas. Todo objeto o sustancia que pueda constituir un riesgo importante
para la salud, la seguridad operacional, los bienes o el medio ambiente y que figure en la lista
de mercancias peligrosas de las Instrucciones Técnicas o este clasificado conforme a dichas
Instrucciones.

Nota. Las mercancias peligrosas estan clasificadas en la regulacién de mercancias peligrosas correspondiente.

Miembro de la tripulacién. Persona a quien el operador asigna obligaciones que ha de cumplir
a bordo, durante el periodo de servicio de vuelo.

Miembro de la tripulacion de cabina. Miembro de la tripulacion que, en interés de la
seguridad de los pasajeros, cumple con las obligaciones que le asigne el operador el piloto al
mando de la aeronave, pero que no actia como miembro de la tripulacién de vuelo.

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

Minimos de utilizacion de aer6dromo. Las limitaciones de uso que tenga un aerodromo para:

el despegue, expresadas en términos de alcance visual en la pista o visibilidad y, de ser
necesario, condiciones de nubosidad,;

el aterrizaje en operaciones de aproximacion por instrumentos 2D, expresadas en
términos de visibilidad o alcance visual en la pista, altitud/altura minima de descenso
(MDA/H) y, de ser necesario, condiciones de nubosidad; y



(iii) el aterrizaje en operaciones de aproximacion por instrumentos 3D, expresadas en
términos de visibilidad o de alcance visual en la pista y altitud/altura de decision (DA/H),
segun corresponda al tipo y/o categoria de la operacion.

Modificacion. Un cambio en el disefio de tipo de una aeronave, motor o hélice.

Nota. Una modificacion también puede comprender la incorporacion de la modificacion, que es una tarea de
mantenimiento que esta sujeta a una conformidad de mantenimiento. En el Manual de aeronavegabilidad (Doc.
9760) se proporciona mas orientacion sobre mantenimiento de aeronaves — modificaciones yreparaciones.

Motor. Unidad que se utiliza o se tiene la intencion de utilizar para propulsar una aeronave.
Consiste, como minimo, en aquellos componentes y equipos necesarios para el
funcionamiento y control, pero excluye las hélices/los rotores (si corresponde).

Navegacion basada en la performance (PBN), Requisitos para la navegacion de area basada
en la performance que se aplican a las aeronaves que realizan operaciones en una ruta ATS,
en un procedimiento de aproximacion por instrumentos o en un espacio aéreo designado.

Nota. Los requisitos de performance se expresan en las especificaciones para la navegacion (especificaciones
RNAV y RNP) en funcién de la precision, integridad, continuidad, disponibilidad y funcionalidad necesarias
para la operacion propuesta en el contexto de un concepto para un espacio aéreo particular.

Navegacion de area (RNAV). Método de navegacion que permite la operacion de aeronaves
en cualquier trayectoria de vuelo deseada, dentro de la cobertura de las ayudas para la
navegacion basadas en tierra o en el espacio, o dentro de los limites de capacidad de las
ayudas auténomas, o una combinacion de ambas.

Nota. La navegacion de area incluye la navegacion basada en la performance, asi como otras operaciones no
incluidas en la definicién de navegacion basada en la performance.

Nivel de crucero. Nivel gque se mantiene durante una parte considerable del vuelo.

Nivel deseado de seguridad operacional (TLS). Expresion genérica que representa el nivel
de riesgo que se considera aceptable en circunstancias particulares.

Noche. Las horas comprendidas entre el fin del crepusculo civil vespertino y el comienzo del
crepusculo civil matutino, o cualquier otro periodo entre la puesta y la salida del sol que
prescriba la autoridad correspondiente.

Nota. El crepusculo civil termina por la tarde cuando el centro del disco solar se halla a 6° por debajo del
horizonte y empieza por la mafiana cuando el centro del disco solar se halla a 6° por debajo del horizonte.

Nombre de envio adecuado. EI nombre que se empleara para describir un cierto articulo o
sustancia en todos los documentos y notificaciones de expedicion y, cuando sea apropiado,
en los embalajes.

Notificacion de reserva de corta anticipacion: periodo de tiempo en el cual se le asigna un
periodo de disponibilidad de reserva a un tripulante.
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Notificacion de reserva de larga anticipacion: notificacion que el titular del COA extiende al
tripulante antes de comenzar el periodo de descanso requerido en la RAC OPS 1.1140,y en
la cual le solicita presentarse para un periodo de servicio de vuelo posterior a la conclusion
del tiempo de descanso respectivo.

NUmero ID. Un numero de identificacion temporal para una mercancia peligrosa que no tiene
asignado un namero UN.

Numero UN. El nimero de cuatro digitos asignado por el Comité de Expertos de las Naciones
Unidas para el Transporte de Mercancias Peligrosas para identificar una sustancia o un grupo
particular de sustancias.

Operacion con tiempo de desviacion extendido (EDTO). Todo vuelo de un avion con dos o
mas motores de turbina, en el que el tiempo de desviacion hasta un aerédromo de alternativa
en ruta es mayor que el umbral de tiempo establecido por el Estado del operador.

Operacion de la aviacion general. Operacion de aeronave distinta de la de transporte aéreo
comercial o de la de trabajos aéreos.

Operacidn de transporte aéreo comercial. Operacion de aeronave que supone el transporte de
pasajeros, carga o correo por remuneracion o arrendamiento.

Operaciones de aproximacion por instrumentos. Aproximacion o aterrizaje en que se utilizan
instrumentos como guia de navegacién basandose en un procedimiento de aproximacion por
instrumentos. Hay dos métodos para la ejecucion de operaciones de aproximacion por
instrumentos:

una operacion de aproximacion por instrumentos bidimensional (2D), en la que se utiliza
guia de navegacion lateral Gnicamente; y

una operacion de aproximacion por instrumentos tridimensional (3D), en la que se utiliza
guia de navegacion tanto lateral como vertical.

Nota. Guia de navegacion lateral y vertical se refiere a la guia proporcionada por:
una radio ayuda terrestre para la navegacion; o bien
datos de navegacién generados por computadora a partir de ayudas terrestres, con base espacial,
auténomas para la navegacién o una combinacién de las mismas.

Operacion de aproximacion y aterrizaje que no es de precision. Aproximacion y aterrizaje
por instrumentos que utiliza guia lateral pero no utiliza guia vertical.

Operacion de aproximacion y aterrizaje de precision. Aproximacion y aterrizaje por
instrumentos que utiliza guia de precision lateral y vertical con minimos determinados por la
categoria de la operacion.

Operador. Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacién
de aeronaves.



Performance. Para efectos de esta regulacion se entiende como Rendimiento de la aeronave.

Performance de comunicacion requerida (RCP). Declaracion de los requisitos de
performance para comunicaciones operacionales en apoyo a funciones ATM especificas.

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

Periodo de disponibilidad de reserva: periodo de servicio durante el cual un titular del COA
requiere que un tripulante bajo notificacion de reserva de corta anticipacion esté disponible
para que se le asigne una tarea por un periodo de servicio de vuelo.

Periodo de Servicio. Periodo que se inicia cuando el operador exige que un miembro de la
tripulacion de vuelo o de cabina se presente 0 comience un servicio y que termina cuando la
persona queda libre de todo servicio.

Periodo de servicio de reserva en el aeropuerto/de guardia: un periodo de servicio definido
durante el cual el titular de un COA requiere que un tripulante se encuentre en un aeropuerto
para desempefiar una posible funcion.

Periodo de servicio de vuelo. (FDP por sus siglas en inglés): periodo que comienza cuando
se requiere gque un tripulante se presente para el servicio con la intencion de realizar un vuelo,
una serie de vuelos, vuelos de posicionamiento “ferry”, y culmina cuando la aeronave se
aparca después del ultimo vuelo y ese mismo tripulante no tiene intencion de moverla
posteriormente. Un periodo de servicio de vuelo incluye las tareas realizadas por el tripulante
en representacion del titular del COA, las cuales se llevan a cabo antes de los segmentos de
vuelo o entre estos, sin que intervenga un periodo de descanso requerido. Algunos ejemplos
de tareas que forman parte del periodo de servicio de vuelo son el traslado de tripulantes
(deadheading), la capacitacion realizada en una aeronave o en un simulador de vuelo y el
periodo de servicio de reserva en el aeropuerto, si las funciones anteriores se realizan antes
de los segmentos de vuelo o entre estos, sin que intervenga un periodo de descanso requerido.

Periodo de servicio de vuelo extendido: periodo de servicio de vuelo que incluye un descanso
programado durante el ejercicio de las funciones, el cual es menor que un periodo de
descanso requerido.

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

Piloto de relevo en crucero. Miembro de la tripulacidn de vuelo designado para realizar tareas
de piloto durante vuelo de crucero para permitir al piloto al mando o al copiloto el descanso
previsto.

Peso (Masa) maximo de despegue. El peso de despegue de un avidn debe considerar su peso,
incluyendo todos los elementos y todas las personas que se transportan en el inicio del
recorrido de despegue.



Peso seco operativo (Dry Operating Weight). El peso total del avion listo para un tipo
especifico de operacion, excluyendo todo el combustible utilizable y la carga de trafico. Este
peso incluye elementos tales como:

(i)  Tripulacion y equipaje de tripulacion;
(i)  Abastecimiento de alimentos (catering) y equipo portétil de servicio a pasajeros; y
(ili)  Agua potable y liquidos quimicos de los bafios

Peso maximo cero combustibles (Maximum Zero Fuel Weight). El peso maximo permitido
de un avion con el combustible no utilizable. El peso de combustible contenido en depositos
especificos se debe incluir en el peso cero combustibles cuando se mencione explicitamente
en las limitaciones del AFM.

Peso méximo estructural de aterrizaje (Maximum Structural Landing Weight). El peso
maximo total del avidn permitido en el aterrizaje en condiciones normales.

Peso maximo estructural de despegue (Maximum Structural Take-Off Weight). El peso
méaximo total del avion permitido al inicio del recorrido de despegue.

Pista contaminada. Una pista esta contaminada cuando una parte importante de su superficie
(en partes aisladas o continuas de la misma), dentro de la longitud y anchura en uso, esta
cubierta por una 0 mas de las sustancias enumeradas en la lista de descriptores del estado de
la superficie de la pista.

Nota. En el Anexo 14, Volumen I, Definiciones, se proporciona més informacion acerca de los descriptores del
estado de la superficie de la pista.

Pista himeda. Una pista se considera himeda cuando la superficie no esta seca, pero la
humedad en la superficie no le da un aspecto brillante.

Pista mojada. La superficie de la pista esta cubierta por cualquier tipo de humedad visible o
agua hasta un espesor de 3 mm inclusive, dentro del area de utilizacion prevista.

Pista seca. Se considera que una pista esta seca si su superficie no presenta humedad visible
ni estad contaminada en el area que se prevé utilizar.

Pistas Separadas: Pista en el mismo aerodromo que son superficies de aterrizaje separadas.
Estas pistas pueden cruzarse o estar disefiadas de tal manera que, si una de las pistas esta
bloqueada, permite que la operacion planificada se lleve a cabo en la otra pista. Cada pista
debe tener un procedimiento de aproximacion separado, basado en diferente radio-ayuda.

Plan de vuelo. Informacion especificada que, respecto a un vuelo proyectado o a parte de un
vuelo de una aeronave, se somete a las dependencias de los servicios de transito aéreo.

Plan de vuelo operacional. Plan del operador para la realizacion segura del vuelo, basado en
la consideracion de la performance del avion, en otras limitaciones de utilizacion y en las
condiciones previstas pertinentes a la ruta que ha de seguirse y a los aer6dromos de que se
trate.



Posicion Equivalente: Una posicion que puede establecerse por medio de distancia DME, un
NDB o0 VOR ubicado adecuadamente, fijo de radar SSR o PAR o cualquier otro fijo adecuado
entre 3 y 5 millas desde la cabecera que establece independientemente la posicion de la
aeronave.

Principios relativos a factores humanos. Principios que se aplican al disefio, certificacion,
instruccion, operaciones y mantenimiento aeronauticos y cuyo objeto consiste en establecer
una interfaz segura entre los componentes humano y de otro tipo del sistema mediante la
debida consideracion de la actuacion humana.

Procedimiento de aproximacion por instrumentos (IAP). Serie de maniobras predeterminadas
realizadas por referencia a los instrumentos de a bordo, con proteccién especifica contra los
obstaculos desde el punto de referencia de aproximacién inicial, o, cuando sea el caso, desde
el inicio de una ruta definida de llegada hasta un punto a partir del cual sea posible hacer el
aterrizaje; y, luego, si no se realiza éste, hasta una posicion en la cual se apliquen los criterios
de circuito de espera o de margen de franqueamiento de obstaculos en ruta. Los
procedimientos de aproximacién por instrumentos se clasifican como sigue:

Procedimiento de aproximacién que no es de precision (NPA). Procedimiento de
aproximacion por instrumentos disefiado para operaciones de aproximacién por instrumentos
2D de Tipo A.

Nota. Los procedimientos de aproximacion que no son de precisién pueden ejecutarse aplicando la técnica de
aproximacion final en descenso continuo (CDFA). Las CDFA con guia VNAV de asesoramiento calculada por
el equipo de a bordo se consideran operaciones de aproximacién por instrumentos 3D. Las CDFA con célculo
manual de la velocidad vertical de descenso requerida se consideran operaciones de aproximacién por
instrumentos 2D. En los PANS-OPS (Doc. 8168), Volumen I, Parte Il, Seccion 45, se proporciona informacion
mas amplia sobre las CDFA.

Procedimiento de aproximacion con guia vertical (APV). Procedimiento de aproximacion
por instrumentos, con navegacion basada en la performance (PBN), disefiado para
operaciones de aproximacion por instrumentos 3D de Tipo A.

Procedimiento de aproximacién de precision (PA). Procedimiento de aproximacion por
instrumentos, basada en sistemas de navegacion (ILS, MLS, GLS y SBAS CAT I), disefiada
para operaciones de aproximacion por instrumentos 3D de Tipo A o B.

Nota. Véase RAC-OPS 1.445 en relacion con los tipos de operaciones de aproximacion por instrumentos.

Procedimientos con baja visibilidad (Low Visibility Procedure - LVP) Procedimientos
aplicados en un aerédromo para garantizar la seguridad de las operaciones durante las
aproximaciones de Categoria Il y I11, y los despegues con baja visibilidad.

Programa de mantenimiento. Documento que describe las tareas concretas de mantenimiento
programadas y la frecuencia con que han de efectuarse y procedimientos conexos, por
ejemplo, el programa de fiabilidad, que se requieren para la seguridad de las operaciones de
aquellas aeronaves a las que se aplique el programa.



Punto de no retorno. Ultimo punto geografico posible en el que la aeronave puede proceder
tanto al aerddromo de destino como aun aerédromo de alternativa en ruta disponible para un
vuelo determinado.

Programa estatal de seguridad operacional. Conjunto integrado de leyes, reglamentos,
regulaciones, procedimientos y actividades encaminados a mejorar la seguridad operacional.

Programado: nombrar, asignar o designar para un plazo fijo.

Recorrido de despegue disponible (TORA). La longitud de la pista que se ha declarado
disponible y adecuada para el recorrido en tierra de un avion que despegue.

Registrador de vuelo. Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a fin de facilitar
la investigacion de accidentes o incidentes.

Registrador de vuelo de desprendimiento automatico (ADFR). Registrador de vuelo
combinado instalado en la aeronave gue puede desprenderse automaticamente de la aeronave.

Registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad. Registros que se relacionan con el
estado en que se encuentra el mantenimiento de la aeronavegabilidad de aeronaves, motores,
hélices o piezas conexas.

Reglamentacion Sobre Mercancias Peligrosas de la IATA. Documento equivalente a las
Instrucciones Técnicas para el Transporte Sin Riesgos de Mercancias Peligrosas por Via
Aérea (Doc. 9284-AN/905)

Reparacion. Restauracion de un producto aeronautico a su condicion de aeronavegabilidad
para asegurar que la aeronave sigue satisfaciendo los aspectos de disefio que corresponden a
los requisitos de aeronavegabilidad aplicados para expedir el certificado de tipo para el tipo
de aeronave correspondiente, cuando esta haya sufrido dafios o desgaste por el uso.

Requisitos adecuados de aeronavegabilidad. Cddigos de aeronavegabilidad completos y
detallados establecidos, adoptados o aceptados por un Estado contratante para la clase de
aeronave, de motor o de hélice en cuestion.

RVR de Control. Se refiere a los valores notificados de uno o méas emplazamientos de
notificacion RVR (punto de toma de contacto, punto medio, extremo de parada) que se
utilizan para determinar si se cumplen o no los minimos de utilizacion. Cuando se emplea el
RVR, el RVR de control es el RVR del punto de toma de contacto, salvo que lo prescriban
de otro modo los criterios del Estado.

Seguimiento de aeronaves. Proceso establecido por el operador que mantiene y actualiza, a
intervalos normalizados, un registro basado en tierra de la posicion en cuatro dimensiones de
cada aeronave en vuelo.

Servicio. Cualquier tarea que el operador exige realizar a los miembros de la tripulacion de
vuelo o de cabina, incluido, por ejemplo, el servicio de vuelo, el trabajo administrativo, la



instruccion, el viaje para incorporarse a su puesto y el estar de reserva, cuando es probable
que dicha tarea induzca a fatiga.

Servicios de escala. Servicios necesarios para la llegada de una aeronave a un aeropuerto y
su salida de este, con exclusion de los servicios de transito aéreo.

Servicios de transito aéreo (ATS). Expresion genérica que se aplica, segun el caso, a los
servicios de informacion de vuelo, alerta, asesoramiento de transito aéreo, control de transito
aéreo (servicios de control de area, control de aproximacion o control de aer6dromo).

Sistema de control de vuelo. Sistema que incluye un sistema automatico de aterrizaje y/o un
sistema hibrido de aterrizaje.

Sistema de control de vuelo pasivo ante fallas (Fail Passive). Un sistema de control de vuelo
es pasivo ante fallas si, en el caso de una falla, no se produce una condicién significativa de
pérdida de compensacion, ni de desviacion de la trayectoria, ni de actitud, pero el aterrizaje
no se completa automaticamente. En el caso de un sistema automatico de control de vuelo
pasivo ante fallas, el piloto asume el control del avién tras una falla.

Sistema de control de vuelo operativo ante fallas (Fail Operational). Un sistema de control
de vuelo es operativo ante fallas si, en el caso de una falla por debajo de la altura de alerta,
se pueden completar automaticamente la aproximacion, nivelada (flare) y aterrizaje. En el
caso de una falla, el sistema automatico de aterrizaje debe operar como un sistema pasivo
ante fallas.

Sistema hibrido de aterrizaje operativo ante fallas (Fail Operational hybrid). Consiste en un
sistema automatico primario de aterrizaje pasivo ante fallas y un sistema secundario de
guiado independiente, que permite al piloto completar un aterrizaje manualmente tras la falla
del sistema primario. Un sistema secundario de guiado independiente tipico consiste en
informacion de guia en una pantalla head-up que normalmente proporciona informacion de
mando pero que también puede ser informacidn de situacion (o desviacion).

Sistema de documentos de seguridad de vuelo. Conjunto de documentacién interrelacionada
establecido por el operador, en el cual se recopila y organiza la informacion necesaria para
las operaciones de vuelo y en tierra, y que incluye, como minimo, el manual de operaciones
y el manual de control de mantenimiento del operador.

Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS). Enfoque sistematico para la gestion
de la seguridad operacional, que incluye las estructuras organicas, la obligacion de rendicion
de cuentas, las politicas y los procedimientos necesarios.

Sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS). Medio que se sirve de datos para
controlar y gestionar constantemente los riesgos de seguridad operacional relacionados con
la fatiga, basandose en principios y conocimientos cientificos y en experiencia operacional,
con la intencidn de asegurar que el personal pertinente esté desempefiandose con un nivel de
alerta adecuado.



Sistema de vision combinado (CVS). Sistema de presentacion de imagenes procedentes de
una combinacion de sistema de visién mejorada (EVS) y sistema de vision sintética (SVS).

Sistema de visién mejorada (EVS). Sistema de presentacion, en tiempo real, de iméagenes
electronicas de la escena exterior mediante el uso de sensores de imagenes.

Nota. EI EVS no incluye sistemas de visién nocturna con intensificacion de imagenes (NVIS).

Sistema de vision sintética (SVS). Sistema de presentacion de imagenes sintéticas, obtenidas
de datos, de la escena exterior desde la perspectiva del puesto de pilotaje.

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

Sobre embalaje. Embalaje utilizado por un unico expedidor Unico que contenga uno 0 Mas
bultos y constituya una unidad para facilitar su manipulacion y su estiba. No se incluye en
esta definicion los dispositivos de carga unitaria.

Sustancias psicoactivas. El alcohol, los opiaceos, los canabinoides, los sedantes e hipnoticos,
la cocaina, otros psicoestimulantes, los alucindgenos y los disolventes volatiles, con
exclusion del tabaco y la cafeina.

Teatro: area geografica en la cual la distancia entre el punto de salida y llegada del tripulante
durante su periodo de servicio de vuelo no difiere de mas de 60 grados de longitud.

Tiempo de desviacion maximo. Intervalo admisible maximo, expresado en tiempo, desde un
punto en una ruta hasta un aerédromo de alternativa en ruta.

Tiempo de presentacion al servicio: el tiempo durante el cual un tripulante debe presentarse
para una funcién, segun lo requiera el titular del COA.

Tiempo de vuelo - aviones. Tiempo total transcurrido desde que el avién comienza a moverse
con el proposito de despegar, hasta que se detiene completamente al finalizar el vuelo.

Nota. Tiempo de vuelo, tal como aqui se define, es sinonimo de tiempo “entre calzos” de uso general, que se
cuenta a partir del momento en que el avién comienza a moverse con el proposito de despegar, hasta que se
detiene completamente al finalizar el vuelo.

Trabajos aéreos. Operacion de aeronave en la que ésta se aplica a servicios especializados
tales como carga externa, agricultura, construccion, fotografia, levantamiento de planos,
observacion y patrulla, basqueda y salvamento, anuncios aéreos.

Titular de certificado COA: persona que posee 0 requiere poseer un Certificado del operador
Aéreo COA emitido de conformidad con la Subparte C de la RAC-OPS 1.



Tramo de aproximacion final (FAF). Fase de un procedimiento de aproximacion por
instrumentos durante la cual se ejecutan la alineacion y el descenso para aterrizar.

Traslado de tripulantes (deadheading): transporte de un miembro de la tripulacion en calidad
de pasajero o tripulante no operativo, mediante cualquier modo de transporte, segun lo
requiera el titular de un COA, excluyendo el transporte hacia o desde un alojamiento
adecuado. Todo el tiempo dedicado a este tipo de transporte se considera de servicio y no de
descanso. A efectos de determinar el periodo de servicio de vuelo m&ximo en la Tabla B de
esta Subparte, el traslado de tripulantes (deadheading) no se considera un segmento de vuelo.

Transmisor de localizacion de emergencia (ELT). Termino genérico que describe el equipo
que difunde sefiales distintivas en frecuencias designadas y que, segun la aplicacion puede
ser de activacion automatica al impacto o bien ser activado manualmente. Existen los
siguientes tipos de ELT:

ELT fijo automatico [ELT (AF)]. ELT de activacion automética que se instala
permanentemente en la aeronave.

ELT portatil automatico [ELT (AP)]. ELT de activacion automatica que se instala
firmemente en la aeronave, pero que se puede sacar de la misma con facilidad.

ELT de desprendimiento automético [ELT (AD)]. ELT que se instala firmemente en la
aeronave y se desprende y activa automaticamente al impacto y en algunos casos por accién
de sensores hidrostaticos. También puede desprenderse manualmente.

ELT de supervivencia [ELT(S)]. ELT que puede sacarse de la aeronave, que esta estibada de
modo que su utilizacion inmediata en caso de emergencia sea facil y que puede ser activado
manualmente por los sobrevivientes.

Tripulante: En esta Subparte Q la palabra tripulante se refiere tanto a los tripulantes de vuelo
como a los tripulantes de cabina de pasajeros.

Tripulacion de vuelo aumentada: una tripulacion de vuelo que contiene mas de la cantidad
minima de tripulantes de vuelo requeridos por el certificado de tipo del avion para operar la
aeronave, tal que sea posible reemplazar a un tripulante por otro cualificado, para el descanso
durante el vuelo.

Tripulante de reserva: un tripulante a quien el titular del COA requiere estar disponible para
que se le asigne una tarea de servicio.

Tripulante en servicio: tripulante con un periodo de servicio de vuelo asignado y que no actla
como tripulante de reserva

Umbral de tiempo. Intervalo, expresado en tiempo, establecido por el Estado del operador
hasta un aer6dromo de alternativa en ruta, respecto del cual para todo intervalo de tiempo
superior se requiere una aprobacion EDTO del Estado del operador.



Ventana del minimo circadiano: periodo de maxima somnolencia que ocurre entre las 02:00
y 05:59 horas durante el periodo fisiolégico nocturno.

Vigilancia basada en la performance (PBS). Vigilancia que se basa en las especificaciones
de performance que se aplican al suministro de servicios de transito aereo.

Nota. — Una especificacion RSP comprende los requisitos de performance de vigilancia que se aplican a los
componentes del sistema en términos de la vigilancia que debe ofrecerse y del tiempo de entrega de datos, la
continuidad, la disponibilidad, la integridad, la precisién de los datos de vigilancia, la seguridad y la
funcionalidad correspondientes que se necesitan para la operacion propuesta en el contexto de un concepto de
espacio aéreo particular.

Visualizador de “cabeza alta” (HUD). Sistema de presentacion visual de la informacion de
vuelo en el campo visual frontal externo del piloto.

Vuelo Circulando (circling) Fase visual de una aproximacion por instrumentos que sitla a un
avion en posicion de aterrizaje en una pista que no estd adecuadamente situada para una
aproximacion directa.

(b) Abreviaturas:

AC Corriente alterna

ACAS Sistema anticolision de a bordo

ADRS Sistema registrador de datos de aeronave
ADS Vigilancia dependiente automatica

ADS-C Vigilancia dependiente automatica — contrato
AEO Todos los motores en marcha

AFCS Sistema de mando automatico de vuelo
AGA Aerddromos, rutas aéreas y ayudas terrestres
AIG Investigacion y prevencion de accidentes
AIR Registrador de imagenes de a bordo

AIREP Aeronotificacion

AIRS Sistema registrador de imagenes de a bordo
AOC Certificado del operador de servicios aéreos
APU Grupo auxiliar de energia

ARINC Aeronautical Radio, Inc.

ASDA Distancia de aceleracion-parada disponible
ASE Error del sistema altimétrico

ASIA/PAC  Asia/Pacifico

ATC Control de transito aéreo

ATM Gestion del transito aéreo

ATN Red de telecomunicaciones aeronauticas
ATS Servicio de transito aéreo

CA Circular de asesoramiento

CARS Sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje
CAS Velocidad aerodinamica calibrada

CATI Categoria |

CAT Il Categoria Il



CAT I
CAT IlIIA
CAT IIIB
CAT IIIC
CDL
CFIT

cm

COA
COMAT
CPDLC
CVR
CVS
DGAC
DA
DA/H
DC
D-FIS
DH

DLR
DLRS
DME
DSTRK
EDTO
EFB
EFIS
EGT
ELT
ELT (AD)
ELT (AF)
ELT (AP)
ELT (S)
EPR
EUROCAE
EVS
FANS
FDAP
FDR

FL

FM

ft

ft/min

g

GCAS
GNSS
GPWS
hPa
HUD

Categoria Il

Categoria IlIA
Categoria I11B
Categoria IlIC

Lista de cambios en la configuracion

Impacto contra el suelo sin pérdida de control
Centimetro

Certificado del operador de servicios aéreos
Material de la compafiia

Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto
Registrador de la voz en el puesto de pilotaje
Sistema de vision combinado

Direccion General de Aviacion Civil.

Altitud de decision

Altitud/altura de decision

Corriente continua

Servicio de informacion de vuelo por enlace de datos
Altura de decision

Registrador de enlace de datos

Sistema registrador de enlace de datos

Equipo radiotelemétrico

Derrota deseada

Operacion con tiempo de desviacion extendido
Maletin de vuelo electrénico

Sistema electronico de instrumentos de vuelo
Temperatura de los gases de escape
Transmisor de localizacion de emergencia
ELT de desprendimiento automatico

ELT fijo automatico

ELT portétil automatico

ELT de supervivencia

Relacion de presiones del motor

Organizacién europea para el equipamiento de la aviacion civil

Sistema de visién mejorada

Sistemas de navegacion aérea del futuro
Programa de analisis de datos de vuelo
Registrador de datos de vuelo

Nivel de vuelo

Frecuencia modulada

Pie

Pies por minuto

Aceleracion normal

Sistema de prevencién de colision con el terreno
Sistema mundial de navegacion por satélite
Sistema de advertencia de la proximidad del terreno
Hectopascal

Visualizador de “cabeza alta”



IFR
ILS
IMC
In-hg
INS
ISA

kg/m2
km
km/h
kt

kt/s

Ib

Ibf
LDA
LED
LPTA

MDA
MDA/H
MDH
MEL
MHz
MLS
MMEL
MNPS
MOPS
m/s
m/s2

N1
N2

N3
NAV
NM
NVIS
OCA
OCA/H
OCH
OEl
PANS
PBC
PBN
PBS

Reglas de vuelo por instrumentos

Sistema de aterrizaje por instrumentos

Condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos
Pulgada de mercurio

Sistemas de navegacion inercial

Atmosfera tipo internacional

Kilogramo

Kilogramo por metro cuadrado

kilometro

Kilémetro por hora

Nudo

Nudos por segundo

Libra

Libra-fuerza

Distancia de aterrizaje disponible

Diodo electroluminiscente

Licencias al personal técnico aeronautico

Metro

Milibar

Altitud minima de descenso

Altitud/altura minima de descenso

Altura minima de descenso

Lista de equipo minimo

Megahertzio

Sistema de aterrizaje por microondas

Lista maestra de equipo minimo

Especificaciones de performance minima de navegacion
Normas de performance operacional minima

Metros por segundo

Metros por segundo cuadrado

Newton

Velocidad del compresor a baja presion (compresor de dos etapas); velocidad
de la soplante (compresor de tres etapas)

Velocidad del compresor a alta presion (compresor de dos etapas); velocidad
del compresor a presion intermedia (compresor de tres etapas)
Velocidad del compresor a alta presién (compresor de tres etapas)
Navegacion

Milla marina

Sistema de vision nocturna con intensificacion de imagenes
Altitud de franqueamiento de obstaculos

Altitud/altura de franqueamiento de obstaculos

Altura de franqueamiento de obstaculos

Un motor inactivo

Procedimientos para los servicios de navegacion aerea
Comunicacion basada en la performance

Navegacion basada en la performance

Vigilancia basada en la performance



RAC
RCP
RNAV
RNP
RSP
RTCA
RVR
RVSM
SOP
SST
STOL
SVS
TAS
TAWS
TCAS
TLA
TLS
TVE
uTC
VD
VFR
VMC
VMC
VOR
VSO

VS1

VTOL
WXR
Simbolos
°C

%

Reglamento aerondutico costarricense

Performance de comunicacion requerida

Navegacion de area

Performance de navegacion requerida

Performance de vigilancia requerida

Comision radiotécnica aeronautica

Alcance visual en la pista

Separacion vertical minima reducida

Procedimiento operacional normalizado

Avion supersonico de transporte

Aviones de despegue y aterrizaje cortos

Sistema de visualizacion sintética

Velocidad aerodindmica verdadera

Sistema de advertencia y alarma de impacto

Sistema de alerta de transito y anticolision

Angulo de la palanca de empuje

Nivel deseado de seguridad

Error vertical total

Tiempo universal coordinado

Velocidad de célculo para el picado

Reglas de vuelo visual

Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual

Velocidad minima con dominio del avién con el motor critico inactivo
Radiofaro omnidireccional VHF

Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en configuracion
de aterrizaje

Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en una
configuracion determinada

Aviones de despegue y aterrizaje verticales

Condiciones meteoroldgicas

Grados Celsius
Por ciento



SUBPARTE B - GENERAL

RAC-OPS 1.005 General
(Ver Anexo 1 al RAC OPS 1 Seccion 1)

(@) No se debe operar un avion con fines de transporte aéreo comercial a no ser que cumpla
con los requisitos establecidos en la presente RAC-OPS 1. Para operaciones con aviones
de Performance Clase B, se pueden encontrar otros requisitos en el Anexo 1 a la RAC
OPS 1, Seccion 1,

(b) El operador debe cumplir los requisitos aplicables establecidos en este Reglamento
relativos a requisitos adicionales de aeronavegabilidad en los aviones que se operen con
fines de transporte aéreo comercial.

(c) Cada avion se debe operar de acuerdo con los términos de su Certificado de
Aeronavegabilidad, Certificado Tipo y dentro de las limitaciones aprobadas y contenidas
en el Manual de la Aeronave (AFM).

(d) Todos los Dispositivos Sintéticos de Entrenamiento (STD), tales como Simuladores de
Vuelo o Dispositivos de Entrenamiento de Vuelo (FSTD), que sustituyan a un avién para
la realizacion de entrenamiento y/o verificaciones deben ser previamente aprobados o
aceptados por la DGAC para los ejercicios que vayan a ser realizados en los mismos.

RAC - OPS 1.007 Efectividad.

Hasta la fecha de entrada en vigencia establecida en el parrafo (a) siguiente, los operadores
existentes se regiran de acuerdo a las regulaciones nacionales vigentes en la materia.

() La RAC — OPS 1 entrara en vigencia:

(1) Para Operadores con aprobacion en vigencia, o para aquellas solicitudes de
aprobacion realizadas antes de la fecha de publicacion de esta RAC, a partir de su
publicacién; o

(2) Para nuevas solicitudes de aprobacion de Operadores aéreos, o modificacion de la
aprobacién existente, a partir de la fecha de publicacion oficial de esta RAC.

(b) Disposiciones transitorias
(1) Laseccion RAC-OPS 1.220 (c) Autorizacién de Aerédromos por el Operador; sera
aplicable a partir de noviembre de 2020.
(2) Laseccion RAC-OPS 1.475 (c) General; sera aplicable a partir de noviembre de
2020.

RAC-OPS 1.010 Exenciones
(Ver CA OPS 1.010)

@ La DGAC, con caracter excepcional y temporal, podra conceder una exencién al
cumplimiento de las disposiciones de la RAC-OPS 1, cuando haya constatado la
existencia de tal necesidad, y sujeta al cumplimiento de cualquier condicién adicional



que la DGAC considere necesario a fin de garantizar un nivel aceptable de seguridad
en cada caso particular.

(b) Las exenciones concedidas por la DGAC de acuerdo a lo indicado en el apartado (a)
anterior, se anotaran en las Especificaciones y Limitaciones de Operacion anexas al
COA, asi como, en el Manual de Operaciones.

(©) Antes de conceder las exenciones, el operador debe someter a la DGAC un analisis
de riesgo, el cual serd analizado por el SSP y la unidad correspondiente para su
aprobacion.

RAC-OPS 1.015 Directivas Operacionales.

(@) La DGAC puede emitir Directivas Operacionales mediante las cuales prohiba, limite o
someta a determinadas condiciones una operacion en interés de la seguridad operacional.

(b) Las Directivas Operacionales contendran:
(1) El motivo de su emision;
(2) Su ambito de aplicacion y duracion; y
(3) Accion requerida de los operadores.

(c) Lo requerido por cualquier Directiva Operacional se considerara como un requisito
adicional a los establecidos en la RAC-OPS 1.

RAC-OPS 1.020 Leyes, Disposiciones y Procedimientos - Responsabilidades del
Operador

(a) El operador debe garantizar que:

(1) Todos los tripulantes de vuelo estén enterados de que deben cumplir las leyes,
disposiciones y procedimientos de los Estados en que se efectlen las operaciones y
que tengan relacion con el desempefio de sus funciones, prescritos por las zonas que
han de atravesarse y para los aer6dromos que han de usarse, y los servicios e
instalaciones de navegacion aérea correspondientes; y se cerciorara asimismo de que
los demas miembros de la tripulacidn de vuelo conozcan aquellas leyes, reglamentos
y procedimientos aplicables al desempefio de sus respectivas funciones en la
operacion del avion. (Ver CA OPS 1.020 a) (1)).

(2) Todos los empleados estén enterados de que, mientras se encuentren en el extranjero
deben observar las leyes, disposiciones y procedimientos de aquellos Estados en que
se efectlen las operaciones.

(3) Se designe un representante que asuma la responsabilidad del control de operaciones.

(4) La responsabilidad del control operacional se delegue Unicamente en el piloto al
mando y en el encargado de operaciones de vuelo / despachador de vuelo, si el método
aprobado de control y supervision de las operaciones de vuelo requiere personal
encargado de operaciones de vuelo o despachadores de vuelo. (Ver CA OPS 1.020 a)
(4)).

(5) Si el encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo es el primero en saber
de una situacion de emergencia que ponga en peligro la seguridad del avion o de los



pasajeros, y en las medidas que adopte de conformidad con la RAC OPS 1.195,
notifique cuando sea necesario y sin demora a las autoridades competentes sobre el
tipo de situacion y la solicitud de asistencia, si se requiere.

(6) Si en una situacion de emergencia que ponga en peligro la seguridad de las personas
o del avidén y exigiera tomar medidas que infrinjan los reglamentos o procedimientos
locales, el piloto al mando notificara sin demora este hecho a las autoridades locales.
Si lo exige el Estado donde ocurra el incidente presentara un informe sobre tal
infraccion a la autoridad correspondiente de dicho Estado. En este caso el piloto
también presentara un informe al Estado del Operador. Tales informes se presentaran
dentro de un plazo de 10 dias habiles.

RAC-OPS 1.025 Idioma ComuUn

(@) El operador debe garantizar que todos los miembros de la tripulacién puedan comunicarse
en un idioma comdn y en el idioma utilizado para las comunicaciones radiotelefonicas o
en inglés.

(b) El operador debe garantizar que todo el personal de operaciones pueda comprender el
idioma en que estan redactadas las partes del Manual de Operaciones que tengan relacion
con sus obligaciones y responsabilidades.

RAC-OPS 1.030 Listas de Equipo Minimo - Responsabilidades del Operador.
(Ver CA OPS 1.030)

(a) El operador debe establecer, para cada avion, una Lista de Equipo Minimo (MEL), y
procedimientos para su utilizacion, la cual debe ser aprobada por la DGAC.

(b) La MEL debe estar basada y no ser menos restrictiva que la Lista Maestra de Equipo
Minimo (MMEL), emitida por el Estado que aprobé el certificado de tipo del avion y
aceptado por el Estado del Operador.

(c) El operador no debe operar un avion con instrumentos o equipos inoperativos si no es de
acuerdo a lo prescrito en la MEL a menos que haya recibido una aprobacion de la DGAC.

(d) El operador debe establecer, que el piloto al mando tiene la autoridad conforme a los
procedimientos establecidos para tomar la decision final de efectuar la operacion con
instrumentos y equipos diferidos conforme a lo establecido en la MEL.

(e) El operador debe establecer en sus procedimientos de la MEL, instrucciones para la
administracion de la carga de trabajo de la tripulacién con multiples instrumentos y
equipos diferidos conforme a la MEL, limitando la cantidad de diferidos o sistemas o
combinacion de estos.

(f) Cuando el Estado del operador no sea el mismo que el Estado de matricula, el Estado del
operador se debe cerciorar de que la MEL no repercute en el cumplimiento de los
requisitos de aeronavegabilidad aplicables en el Estado de matricula.



RAC-OPS 1.035 Sistema de Calidad.
(Ver CAOPS 1alaRAC OPS 1.035), (Ver CA OPS 2 al RAC OPS 1.035)

(@) El operador debe establecer un Sistema de Calidad y designar un Gerente de Calidad para
dar seguimiento al cumplimiento y la adecuacion de los procedimientos requeridos con
el fin de garantizar practicas operacionales seguras y aviones aeronavegables. El
seguimiento del cumplimiento de los procedimientos debe incluir un sistema de reporte
al Gerente Responsable para garantizar acciones correctivas cuando sea necesario. (Ver
también RAC-OPS 1.175 (n)).

(b) El Sistema de Calidad debe incluir un Programa de Aseguramiento de Calidad que
contenga procedimientos disefiados para dar seguimiento que todas las operaciones se
estan llevando de acuerdo con todos los requisitos, estandares y procedimientos
aplicables.

(c) El Sistema de Calidad, asi como el Gerente de Calidad deben ser aceptables para la
DGAC. (Todo lo que afecte la normativa de calidad debe referirse a la RAC OPS 1)

(d) El Sistema de Calidad debe estar descrito en los documentos correspondientes.

(e) No obstante, lo establecido en el parrafo (a) anterior, la DGAC puede aceptar el
nombramiento de dos Gerentes de Calidad, uno para operaciones y otro para
mantenimiento, siempre que el operador haya establecido una Unidad de Gestion de
Calidad para asegurar que el Sistema de Calidad se aplica de manera uniforme a toda la
operacion.

RAC-OPS 1.037 Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS).
(Ver Apendice 1 a la RAC OPS 1.037), (Ver Apéndice 2 a la RAC OPS 1.037), (VerCA la
la RAC- OPS 1.037).

(@) Los operadores aéreos deben implantar en sus Organizaciones un sistema de gestion de
la seguridad operacional (SMS) aceptable para la DGAC.

(b) EI SMS se debe establecer de conformidad al marco de implantacion que aparece en el
apartado d)

(c) ElI SMS se debe ajustar a la dimension y complejidad de los productos o servicios que
presta el operador.

(d) El marco de implantacion consta de cuatro componentes y doce elementos:

(1) Politica y objetivos de seguridad operacional

1.1 Responsabilidad funcional y compromiso de la direccion

1.2 Obligacién de rendicion de cuentas sobre la seguridad operacional
1.3 Designacidn del personal clave de seguridad operacional

1.4 Coordinacion de la planificacion de respuestas ante emergencias
1.5 Documentacién SMS

(2) Gestion de riesgos de seguridad operacional
2.1 ldentificacion de peligros
2.2 Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional



(3) Aseguramiento de la seguridad operacional

3.1 Observacion y medicion del rendimiento en materia de seguridad
3.2 Gestion del cambio
3.3 Mejora continua del SMS

(4) Promocion de la seguridad operacional

4.1 Instruccién y educacion
4.2 Comunicacion de la seguridad operacional

(e) El operador de un avién que tenga una masa méaxima certificada de despegue superior a
27,000 kg debe establecer y mantener un programa de andlisis de datos de vuelo como
parte de su sistema de gestion de la seguridad operacional:

(1) Como parte del sistema de gestion el operador puede otorgar a terceros un contrato
externo para el manejo del programa de analisis de vuelo, pero conservar la
responsabilidad general con respecto al mantenimiento de dicho programa.

(2) El programa de anédlisis de datos de vuelo sera no punitivo y debe contener
salvaguardas adecuadas para proteger la o las fuentes de los datos, de conformidad
con el Apéndice 3 del Anexo 19.

(3) El sistema de gestion de la seguridad operacional debe definir claramente lineas de
responsabilidad sobre seguridad operacional en la organizacion del operador,
incluyendo la responsabilidad directa de la seguridad operacional por parte del
personal de la administracion superior.

(f) La DGAC no debe permitir la utilizacion de grabaciones o transcripciones de los CVR,
CARS, AIR Clase A y AIRS Clase A para fines que no sean la investigacion de un
accidente o un incidente con arreglo al Anexo 13, salvo cuando las grabaciones o
transcripciones:

(1) estén relacionadas con un suceso gue atafie a la seguridad operacional identificado
en el contexto de un sistema de gestién de esta Ultima; se limiten a las partes
pertinentes de una transcripcion desidentificada de las grabaciones; y sean objeto de
las protecciones otorgadas con arreglo al Anexo 19;

(2) se requieran para uso en procesos penales no relacionados con un suceso que
involucre la investigacion de un accidente o incidente y sean objeto de las
protecciones otorgadas con arreglo al Anexo 19; o

(3) se utilicen para inspecciones de sistemas de registradores de vuelo segun lo
dispuesto en el Apéndice 1 de la RAC-OPS 1.715 Registradores de vuelo

(g) La DGAC no debe permitir el uso de grabaciones o transcripciones de los FDR, ADRS,
como tampoco de los AIR y los AIRS Clases B y C para fines que no sean la investigacion
de un accidente o un incidente con arreglo al Anexo 13, salvo cuando las grabaciones o
transcripciones son objeto de las protecciones otorgadas con arreglo al Anexo 19y:

(1) sean utilizadas por el operador para fines de aeronavegabilidad o de mantenimiento;



(2) sean utilizadas por el operador para realizar un programa de andlisis de datos de vuelo
exigido en la presente regulacion;

(3) se requieran para uso en procesos no relacionados con un suceso que involucre la
investigacion de un accidente o incidente;

(4) sean desidentificadas; o

(5) se divulguen en el marco de procedimientos protegidos.

RAC-OPS 1.038 Sistema de Documentos de Seguridad de Vuelo.
(Ver CA OPS 1.038)

El operador debe establecer un sistema de documentos de seguridad de vuelo para uso y guia
del personal encargado de las operaciones, como parte de su sistema de gestion de la
seguridad operacional.

RAC-OPS 1.040 Miembros adicionales de la tripulacion

(@) El operador debe garantizar que todos los tripulantes de vuelo y de cabina posean la
formacion y competencia necesarias para desempefiar las funciones que tengan
asignadas.

(b) Cuando haya miembros de la tripulacion que desempefien funciones en la cabina de
pasajeros de un avion sin formar parte de la tripulacion de cabina, El operador debe
garantizar que:

(1) los pasajeros no puedan confundirlos con los miembros de la tripulacién de cabina;

(2) no ocupen los puestos asignados preceptivamente a la tripulacion de cabina.

(3) no estorben a los miembros de la tripulacion de cabina en el desempefio de sus
funciones.

RAC-OPS 1.050 Informacion sobre busqueda y salvamento

El operador debe garantizar que la informacion esencial pertinente al vuelo planificado
previsto, con respecto a los servicios de busqueda y salvamento, disponibles en tierra, esté
facilmente accesible en la cabina de mando.

RAC-OPS 1.055 Informacion sobre los equipos de emergencia y salvamento de a bordo

El operador debe garantizar la disponibilidad de listas de informacion 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 Coordinacion de Salvamento. Esta informacion
debe incluir, el numero, color y tipo de las 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, segun sea aplicable.



RAC-OPS 1.060 Amarizaje de emergencia.

El operador no debe operar ningln avion en vuelo sobre agua, con una configuracion
aprobada de més de 30 asientos para pasajeros, a una distancia que exceda de 120 minutos a
velocidad de crucero 0 400 millas nauticas (la que sea menor), de un lugar adecuado en tierra
para efectuar un aterrizaje de emergencia; a menos que el avién cumpla con los requisitos de
acuatizaje forzoso que se prescriban en el codigo de aeronavegabilidad aplicable.

RAC-OPS 1.070 Transporte de armas y municiones para uso deportivo.
(Ver CA OPS 1.070)

(@) El operador debe tomar todas las medidas razonables para garantizar que le sean
notificadas todas las armas de uso deportivo que se pretendan trasportar por aire.
(b) El operador que acepte el transporte de armas y municiones debe garantizar que:

(1) Se ubiquen en un lugar del avion al que los pasajeros no puedan acceder durante el
vuelo. a menos que la DGAC haya determinado que el cumplimiento de este
requisito no es posible, y haya aceptado la aplicacion de otros procedimientos; y

(2) Si son armas de fuego, u otras armas que puedan llevar municiones, estén
descargadas de acuerdo a lo establecido en la regulacion AVSEC correspondiente.

(3) Las municiones de las armas se pueden transportar en el equipaje facturado de los
pasajeros, sujetas a ciertas limitaciones, de acuerdo con en la regulacién de
mercancias peligrosas correspondiente.

(4) Cuando se requiera que una autoridad viaje armada en la cabina de pasajeros, esta
debe cumplir con lo estipulado en la regulacion de AVSEC correspondiente y El
operador debe notificar al piloto al mando, antes del inicio del vuelo de la ubicacion
a bordo del avion de dicha persona.

RAC-OPS 1.075 Modo de transportar personas

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

(1) Con objeto de tomar medidas necesarias para la seguridad del avién o de cualquier
persona, animal o mercancia; o

(2) En la que se transporte carga o suministros siempre que esté disefiado para permitir
el acceso a la misma de una persona durante el vuelo del avion.

RAC-OPS 1.080 Transporte por via aérea de mercancias peligrosas.

El operador debe tomar todas las medidas razonables para garantizar que ninguna persona
entregue 0 acepte mercancias peligrosas para su transporte por via aérea, a no ser que haya
sido adecuadamente instruido, que la mercancia esté debidamente clasificada, documentada,
certificada, descrita, embalada, marcada, etiquetada, y que esté en condiciones aptas para su



transporte, segun se requiere en la regulacion de mercancias peligrosas correspondiente e
Instrucciones Técnicas.

RAC-OPS 1.085 Responsabilidades de la tripulacion.
(Ver CA OPS 1.085 (e) (3))

(@) Los miembros de la tripulacion deben ser responsables de la adecuada ejecucion de sus
funciones, siempre que:
(1) estén relacionadas con la seguridad del avion y sus ocupantes; y
(2) estén especificadas en las instrucciones y procedimientos establecidos en el Manual

de Operaciones;

(b) Los miembros de la tripulacién deben:

1)

(@)
(3)

informar al piloto al mando de cualquier averia, fallo, o funcionamiento
inadecuado, que considere pueda afectar a la aeronavegabilidad o a la seguridad
de la operaciéon del avidn, incluyendo los sistemas de emergencia.

informar al piloto al mando de cualquier incidente que haya, o pudiera haber
puesto en peligro la seguridad de la operacion; y

hacer uso del esquema de notificacion de sucesos del operador, de acuerdo con
la RAC-OPS 1.085(f) (10) y RAC-OPS 1.420. En estos casos se proporcionara
una copia de dicho informe al piloto al mando afectado.

(c) Nada de lo mencionado en el parrafo (b) anterior, obligara a los miembros de la
tripulacion a notificar un suceso que haya sido informado previamente por otro miembro
de la misma tripulacién.

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

(1)
(@)
(3)

(4)
()

mientras estén bajo los efectos de una droga que pueda afectar sus facultades en
detrimento de la seguridad,;

después de haber practicado buceo de profundidad, a menos que haya
transcurrido un periodo de tiempo minimo de 24 horas;

después de haber donado sangre, a menos que haya transcurrido un periodo de
tiempo minimo de 24 horas;

si tienen alguna duda de que puedan cumplir con las funciones asignadas; o

si saben o sospechan que estan fatigados, o se sientan incapacitados hastael
extremo de hacer peligrar el vuelo.

(e) Los miembros de la tripulacion no deben:

1)
@)
(3)

Consumir alcohol durante las 8 horas anteriores a la hora de presentacion para el
comienzo de un tiempo de servicio o del inicio de un periodo de reserva;

Iniciar un tiempo de servicio con un nivel de alcohol en la sangre de més del 0,2
por mil;

Consumir alcohol durante el tiempo de servicio 0 mientras estén en un periodo de
reserva.

(F) El piloto al mando debe:



1)

(2)

3)

(4)

()

(6)

()

(8)

©)

(10)

(11)

(12)

(13)

Ser responsable por la seguridad de los tripulantes, pasajeros y carga abordo,
desde el momento en que llega a la aeronave, hasta que deja la aeronave al
finalizar el vuelo.

Ser responsable por la operacién y seguridad de la aeronave desde el momento en

que esta se encuentra lista para moverse con el propdsito de rodaje antes del

despegue, hasta el momento en que se detiene completamente al final del vuelo y

el(los) motor(es) utilizado(s) como unidades de propulsion principal se apaguen

Tener autoridad para dar todas las 6rdenes que crea necesarias a los efectos de

garantizar la seguridad del avion y de las personas y bienes que se lleven en el

mismo;

Tener 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

avion o de sus ocupantes;

No permitir que se transporte en el avién ninguna persona que parezca estar bajo

los efectos de alcohol o drogas hasta el extremo que sea probable que su transporte

pueda hacer peligrar la seguridad del avion o de sus ocupantes;

Tener derecho a denegar el transporte de pasajeros que no hayan sido admitidos

a un pais, deportados o de personas en custodia, si su transporte plantea algin

riesgo para la seguridad del avién o de sus ocupantes;

Asegurar de que se ha informado a todos los pasajeros acerca de la localizacion

de las salidas de emergencia, y de la ubicacion y uso de los equipos de seguridad

y emergencia pertinentes;

Garantizar que se cumplan todos los procedimientos operativos y listas de

verificacion de acuerdo con el Manual de Operaciones, los procedimientos

operativos estandar (SOPs) deben ser utilizados para cada fase de vuelo;

No permitir que ningin miembro de la tripulacion 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;

Debe comunicar al CCOD o al encargado de operaciones de vuelo/despachador

de vuelo, toda la informacion referente a enmiendas al plan de vuelo, a cualquier

situacion de emergencia y cualquier informacion relativa a la seguridad
operacional requerida para la realizacion segura del vuelo.

No permitir:

(1)  Que se inutilice, apague o borre cualquier registrador de datos de vuelo
durante el vuelo, ni permitira que se borren los datos grabados después del
vuelo, en el caso de un accidente o incidente que esté sujeto a notificacion
obligatoria;

(i) Que se inutilice o apague cualquier registrador de voz de la cabina de
pilotaje durante el vuelo, a no ser que crea que los datos grabados, que de
otra manera se borrarian de forma automaética, se deban conservar para la
investigacién de incidentes o accidentes. Tampoco debe permitir que se
borren de forma manual los datos grabados, durante o después del vuelo,
en el caso de un accidente o incidente que esté sujeto a notificacion
obligatoria;

Decidir si acepta o rechaza un avion con elementos inoperativos permitidos por

laCDL o MEL;y

Garantizar que se haya efectuado la inspeccién prevuelo.



(9) 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 puede desviarse de las reglas, procedimientos operativos y
métodos en beneficio de la seguridad.

RAC-OPS 1.090 Autoridad del piloto al mando

El operador debe tomar todas las medidas necesarias para garantizar que todas las personas
que se transporten en un avion obedezcan las 6rdenes que dé el piloto al mando con el fin de
garantizar la seguridad del avion y de las personas o bienes que se transportan en el mismo.

RAC-OPS 1.095 Autoridad para el rodaje de una aeronave.

El operador debe tomar todas las medidas necesarias para asegurar que una aeronave a su
cargo no sea movilizada en el rea de movimiento del aerédromo por otra persona distinta a
un tripulante de vuelo, a menos que esa persona sentada a los controles:

(a) Ha sido debidamente autorizado por el operador o agente designado y es competente
para:
(1) Rodar la aeronave
(2) Uso de comunicaciones y radio; y

(b) Ha recibido instruccion respecto al area del aerodromo, rutas, sefiales, marcas, luces e
instrucciones de ATS, fraseologia y procedimientos, y es capaz de cumplir los estandares
operacionales requeridos para el movimiento seguro en el aerédromo.

RAC-OPS 1.100 Admision a la cabina de mando

(@ El operador debe garantizar que ninguna persona, que no sea miembro de la
tripulacién de vuelo asignado al mismo, sea admitida o transportada en la cabina de mando,
a menos que sea:
(1) Un miembro de la tripulacion en servicio;
(2) Un representante de la DGAC responsable de la certificacion, concesion de licencias
0 inspeccidn, si ello fuera necesario para cumplir con sus funciones oficiales; o
(3) Permitido su acceso y transportada de acuerdo con las instrucciones del Manual de
Operaciones.

(b) El piloto al mando debe garantizar que:
(1)  En beneficio de la seguridad, la admision a la cabina de mando no cause
distracciones y/o interfiera con la operacion del vuelo; y
(2)  Todas las personas arriba mencionadas que se transporten en la cabina de mando
deben de estar familiarizadas con los procedimientos de seguridad
correspondientes.



(c) Ladecision final sobre la admision a la cabina de mando del personal arriba mencionado
debe ser responsabilidad del piloto al mando y con sujecion a lo establecido en la RAC
OPS 1.145.

RAC-OPS 1.105 Transporte no autorizado

El operador debe tomar todas las medidas razonables para asegurar que nadie se oculte, ni
oculte carga a bordo del avion.

RAC-OPS 1.110 Dispositivos electronicos portatiles

El operador no debe permitir que nadie use, y debe tomar las medidas razonables para
asegurar que nadie use a bordo de un avién, dispositivos electronicos portétiles que puedan
afectar de forma negativa a la performance de los sistemas y equipos del avion.

RAC-OPS 1.115 Alcohol y drogas

(@) El operador no debe permitir que persona alguna acceda o permanezca en un avion y
tomaréa las medidas razonables para asegurar que nadie acceda o permanezca en el avion
cuando esté bajo los efectos del alcohol o drogas, hasta el extremo de que sea probable
que su transporte ponga en peligro la seguridad del avion o de sus ocupantes.

(b) El operador no debe permitir que persona alguna a bordo del avién ingiera alcohol, salvo
el ofrecido por la tripulacién de cabina de pasajeros.

(c) Eltitular de una licencia prevista en la regulacion de licencias correspondiente no ejercera
las atribuciones que su licencia y las habilitaciones conexas le confieren mientras se
encuentre bajo los efectos de cualquier sustancia psicoactiva que pudiera impedirle
ejercer dichas funciones en forma segura y apropiada, también se abstendra de todo abuso
de sustancias psicoactivas y de cualquier otro uso indebido de las mismas.

RAC-OPS 1.118 Programa de control sobre el uso de sustancias estupefacientes,
enervantes y alcohol

(@) El operador debe establecer un programa de control sobre el uso de sustancias
estupefacientes, enervantes y alcohol para aquellos empleados que desarrollen
actividades que estan directamente relacionadas con la seguridad de vuelo. Como minimo
se enumeran las siguientes actividades:

(1) El pilotaje de aeronaves

(2) Asistencia a los pasajeros

(3) Instruccion de vuelo

(4) Despacho de aeronaves

(5) Mantenimiento de aeronaves

(6) Coordinacion de seguridad en tierra



(b) Los meétodos de control pueden aplicarse en forma programada, aleatoria o por sospecha
ante situaciones de caracteristicas particulares, o después de ocurrir un accidente o
incidente aéreo.

(c) Si el operador subcontrata la realizacion de las actividades indicadas en el subpéarrafo (a)
anterior, debe garantizar que el subcontratista tiene establecido, en su propia empresa, un
programa de deteccion de estas sustancias, y ademas esta autorizado y calificado para
realizar estas actividades por la Autoridad competente.

(d) Este programa de control debe ser aceptable para la DGAC.

(e) Cualquier dispositivo utilizado para este programa debe ser aprobado por la comision
meédica de la DGAC.

(f) El operador debe reportar cualquier resultado negativo que se obtenga de los analisis
realizados a la DGAC.

RAC-OPS 1.120 Puesta en peligro de la seguridad

(@) El operador debe tomar todas las medidas razonables para asegurar que ninguna persona
actle, o deje actuar, de forma temeraria o negligente de modo que:
(1) Se ponga en peligro el avién o personas en el mismo;
(2) Se cause o permita que el avidn ponga en peligro personas o bienes.

(b) EI operador debe establecer los procedimientos que garanticen la presentacion ante la
Autoridad competente de la correspondiente denuncia contra las personas que hayan
incurrido en los hechos enumerados en el apartado (a) anterior.

RAC-OPS 1.125 Documentos de a bordo.
(Ver Apéndice 1 ala RAC-OPS 1.125) y (Ver CA ala RAC OPS 1.125 (a)(4)

(@) El operador debe garantizar que se lleva a bordo, en cada vuelo, los siguientes
documentos originales o copias autenticadas:

(1) El Certificado de Registro de Matricula;

(2) El Certificado de Aeronavegabilidad;

(3) Certificado de niveles de ruido, si es aplicable. Cuando ese documento, 0 una
declaracion apropiada que atestiglie la homologacion en cuanto al ruido, contenida
en otro documento aprobado por el estado de matricula, cuando se expida en un
idioma distinto del inglés, se debe incluir una traduccion al inglés;

(4) Se llevara a bordo una copia auténtica certificada del certificado de operador aéreo
y una copia de las especificaciones y limitaciones de operacion relativas a las
operaciones pertinentes al tipo de avion, expedidas conjuntamente con el certificado.

(5) La Licencia de Radio de la Aeronave, y

(6) Certificado/s o Poliza de Seguro de Responsabilidad a terceros.

(b) Cada miembro de la tripulacion debe llevar en cada vuelo, una licencia valida con las
habilitaciones requeridas para el tipo de vuelo.



(c) Cuando el Estado del operador haya expedido el certificado y sus especificaciones
relativas a las operaciones en un idioma que no sea el inglés, se debe incluir una
traduccion oficial a dicho idioma.

RAC-OPS 1.130 Manuales a bordo.

(a) El operador debe garantizar que:

(1) En cada vuelo se lleven a bordo las partes vigentes del Manual de Operaciones
relativas a las funciones de la tripulacion,

(2) Aquellas partes del Manual de Operaciones que se requieran para la realizacion del
vuelo, estén facilmente accesibles para la tripulacion, y

(3) Se lleve a bordo el Manual de Vuelo vigente del avion (AFM), a menos que la DGAC
haya aceptado que el Manual de Operaciones prescrito en la RAC-OPS 1.1045,
Apeéndice 1, Parte B, contenga la informacidn pertinente a ese avion.

RAC-OPS 1.135 Informacién adicional y formularios a bordo

(@) El operador debe garantizar que, ademas de los documentos y manuales prescritos en el
RAC-OPS 1.125 y RAC-OPS 1.130 se lleve, en cada vuelo, la siguiente informacion y
formularios, relativas al tipo y zona de operacion:

(1) Plan de vuelo operacional que contenga como minimo la informacion requerida en el
RAC-OPS 1.1060;

(2) Bitacora de mantenimiento/vuelo del avion que contenga como minimo la
informacion requerida en la Subparte M en el RAC-OPS 1.915(a) y RAC OPS 1.1055
(a);

(3) Los datos del Plan de vuelo ATS presentado.

(4) Documentacion NOTAM/AIS apropiada.

(5) Informacidn meteoroldgica apropiada;

(6) Documentacién de peso y balance, de acuerdo con la Subparte J;

(7) Notificacion de pasajeros con caracteristicas especiales, tales como, personal de
seguridad si no se consideran parte de la tripulacion, personas con impedimentos,
pasajeros o admitidos en un pais, deportados y personas bajo custodia;

(8) Notificacion de la carga especial que incluya mercancias peligrosas e informacion
por escrito al piloto al mando segun se prescribe en la RAC-OPS 1.1215 (c);

(9) Mapas y cartas vigentes y sus documentos asociados segln se prescribe en la RAC-
OPS 1.290(b)(7);

(10) Cualquier otra documentacion que pueda ser requerida por los Estados
afectados por el vuelo, tales como manifiesto de carga, manifiesto de pasajeros, entre
otros;

(11) Formularios para cumplir los requisitos de reporte a la DGAC, e internos del
operador; y

(b) La DGAC puede permitir que la informacion requerida por el subparrafo (a) anterior, o
parte de la misma, pueda ser presentada en un soporte distinto al papel. En cualquier caso
se debe garantizar un estandar aceptable de acceso, uso y confiabilidad.



RAC-OPS 1.137 Equipo de la tripulacion de vuelo

Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo sea considerado apto para ejercer las
atribuciones que le confiere una licencia, a reserva de utilizar lentes correctivas adecuadas,
debe disponer de un par de lentes correctivas de repuesto cuando ejerza dichas atribuciones.

RAC-OPS 1.140 Informacién a conservar en tierra

(a) El operador debe garantizar que:
(1) Al menos, durante la duracion de cada vuelo o serie de vuelos:
(i)  Se conserve en tierra la informacion relevante al vuelo y apropiada al tipo de

operacion; y

(i) Lainformacion sea mantenida hasta que haya sido duplicada en el lugar donde
vaya a ser almacenada de acuerdo con la RAC-OPS 1.1065; o, si esto no fuera
posible,

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

(b) La informacion que se cita en el subpéarrafo (a) anterior incluye:
(1) Una copia del plan de vuelo operacional, si procede,
(2) Copias de las partes correspondientes de la bitdcora de mantenimiento del avion;
(3) Documentacion NOTAM especifica de la ruta, si el operador ha publicado

especificamente;

(4) Documentacién sobre peso y balance, si se requiere (segun RAC-OPS 1.625);
(5) Notificacion de cargas especiales; y
(6) Documentacion meteoroldgica especifica para la ruta.

RAC-OPS 1.145 Autoridad para inspeccionar

El operador debe garantizar que a toda persona autorizada por la DGAC, se le permita, en
cualquier momento, acceder y volar en cualquier avién operado de acuerdo con un COA
emitido por la DGAC, entrar y permanecer en la cabina de mando, teniendo en cuenta que el
piloto al mando puede rehusar el acceso a la misma si, en su opinion, por ello pudiera ponerse
en peligro la seguridad del vuelo. En caso de que el operador, o piloto al mando, denieguen
el acceso a una persona autorizada por la DGAC, deben remitir a dicha Autoridad un informe
al respecto en el plazo méximo de 48 horas, justificando e indicando los pormenores de dicha
decision. La DGAC evaluara dicho informe y de considerarlo necesario, iniciara un proceso
sancionatorio.

RAC-OPS 1.150 Presentacion de documentacion y registros

(a) El operador debe:
(1) Permitir el acceso a cualquier documento y registro que tenga relacion con las
operaciones de vuelo 0 mantenimiento a cualquier persona autorizada por la DGAC,;

y



(2) Presentar a solicitud de la DGAC todos los documentos y registros mencionados en
un plazo no superior a 72 horas.

(b) El piloto al mando debe presentar la documentacion que se requiere a llevar a bordo, en
un periodo de tiempo razonable, desde que le haya sido requerida por una persona
autorizada por la DGAC.

RAC-OPS 1.155 Conservacion de documentos

(a) El operador debe garantizar que:
(1) Se conserve cualquier documento original, o copia del mismo, que tenga la obligacion
de conservar durante un plazo requerido, aunque deje de ser el operador del avién; y
(2) Cuando un tripulante, del que el operador ha llevado un registro de acuerdo con la
Subparte P “Manuales, Bitacoras y Registros”, pase a ser tripulante de otro operador,
dicho registro esté disponible para ese tripulante o al nuevo operador.

RAC-OPS 1.160 Conservacion, presentacion y utilizacion de grabaciones de los
registradores de vuelo.
(Ver CA OPS 1.160(a)

Conservacion de grabaciones

(@) En caso de que el avion se halle implicado en un accidente o incidente, el operador se
debe asegurar, en la medida de lo posible, de la conservacion de todas las grabaciones
que vengan al caso contenidas en los registradores de vuelo vy, si fuese necesario, de los
correspondientes registradores de vuelo, asi como de su custodia, mientras se determina
lo que ha de hacerse con ellos de conformidad con el Anexo 13.

(b) Presentacion de grabaciones. EI operador de un avion que lleve registrador de datos de
vuelo debe presentar a la solicitud de la DGAC las grabaciones hechas dentro de un
periodo no mayor de 30 dias.

(c) Utilizacién de grabaciones

(1) Las grabaciones del registrador de voz de cabina de mando, no pueden ser
utilizadas para fines distintos de la investigacion de accidentes o incidentes que
estén sujetos a notificacion obligatoria, a menos que todos los miembros de la
tripulacion afectada hayan dado su consentimiento excepto cuando las
mencionadas grabaciones:

(i) Se utilicen por el operador exclusivamente para fines de
aeronavegabilidad o mantenimiento; o
(i) Se eliminen los datos de identificacion; o
(iii)  Se divulguen con arreglo a procedimientos seguros.

RAC-OPS 1.165 Arrendamiento de aviones.

(@) Terminologia

Los términos utilizados en este apartado tienen el siguiente significado:



(1) Arrendamiento. - Arreglo contractual por el cual un transportista aéreo con la licencia
apropiada obtiene el control comercial de toda una aeronave sin transferencia de la
propiedad.

(2) Arrendamiento de un avidn sin tripulacién (dry lease).- Cuando el avion va a ser
operado bajo el Certificado del operador Aéreo (COA) del arrendatario.

(3) Arrendamiento de un avién con tripulacion (wet lease). - Cuando el avién va a ser
operado bajo el Certificado del operador Aéreo (COA) del arrendador.

(4) Fletamento — Entiéndase en esta regulacion que el fletamento es un arrendamiento
con tripulacién para efectos de cubrir operaciones eventuales por tiempo limitado.

(5) Intercambio de aviones- Es el acuerdo, aprobado por las autoridades correspondientes
entre dos operadores para intercambiar sus aviones en puntos aprobados, obligdndose
entre los operadores a operar dichos aviones bajo los procedimientos de operacion
mantenimiento y MEL aprobados a cada uno en sus especificaciones de operacion.
(OpSpecs)

(b) Arrendamiento de aviones.

(1) Cesion en arrendamiento de aeronaves con tripulacion (wet lease out). - EI operador
que proporcione un avion con su tripulacion completa a otro el operador, pero
manteniendo todas las funciones y responsabilidades establecidas en la Subparte C
del RAC-OPS 1, sigue siendo a todos los efectos el operador del avion.

(2) Resto de arrendamientos:

(i)  Excepto lo establecido en el apartado (b) (1) anterior, un operador que pretenda
utilizar, o ceder, un avion de/a otro operador de un Estado, debe obtener
previamente la aprobacién de su Autoridad. Cualquier condicién que imponga la
Autoridad dentro de la aprobacion, debe incluirse en el acuerdo de arrendamiento
mismo que debe inscribirse en el Registro Aeronautico correspondiente.

(i) Aquellos elementos de los acuerdos de arrendamiento que sean aprobados por la
Autoridad, (que sean acuerdos distintos a los de arrendamiento de aviones con
tripulacion completa y donde no existe transferencia de funciones y
responsabilidades), deben considerarse, con relacion al avion arrendado,
variaciones del COA bajo el que van a operarse los vuelos.

(3) Lo referente a los requisitos legales que se exijan y los plazos que se establezcan para
cada uno de los tipos de contratos de arrendamiento aqui regulados, los establecera
cada Estado en su legislacion interna.

(c) Arrendamiento de aviones entre un operador concesionado, otro operador u otro
propietario del avion:
(1) Adquisicion de aviones en arrendamientos sin tripulacion (drylease-in).

(1)  Un operador concesionado puede arrendar preferentemente aviones en dry-lease-
in registrados en cualquier Estado signatario del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional siempre y cuando cumpla las normativas OACI y las que el Estado
considere aplicables de acuerdo a su legislacion; el arrendamiento sera aprobado
por la Autoridad.



(i)

Un operador debe garantizar que toda diferencia del avidon en arrendamiento
respecto de los requisitos establecidos en las Subpartes K, y L del RAC OPS 1
sean notificadas a la DGAC. La DGAC solo emitira una aprobacion para este
arrendamiento cuando considere aceptables las diferencias notificadas.

(2) Adquisicion de aviones en arrendamiento con tripulacion (wetlease-in)

(i)

(i)

(iii)

Un operador concesionado arrendar aviones en wet-lease in a un operador de
cualquier otro Estado signatario del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional
siempre y cuando cumpla las normativas OACI vy las que el Estado considere
aplicables de acuerdo a su legislacion; el arrendamiento debe ser aprobado por la
Autoridad.

Un operador concesionado de un Estado debe garantizar que en relacion al avién
en régimen de wet-lease:

(A)Los estandares de seguridad del arrendador tanto en operaciones como en
mantenimiento son equivalentes a los establecidos en la RAC-OPS 1.

(B) El arrendador es un operador titular de un COA emitido por un Estado
signatario del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

(C)EI avion tiene un certificado de aeronavegabilidad estdndar emitido de
acuerdo con el Anexo 8 de OACI. Un certificado de aeronavegabilidad
estandar emitido por un Estado Miembro del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, es aceptable cuando sea emitido de acuerdo al RAC-21.

(D) Se cumplan los requisitos regulatorios nacionales del Estado delarrendatario.

Este arrendamiento solamente se permitird para que un operador pueda explotar
nuevas rutas, nuevos servicios, cubrir necesidades comerciales, servicios de
mantenimiento, dar entrenamiento por inclusion de un nuevo equipo, o cualquier
otro evento que el operador requiera bajo una debida justificacién en aquellas
circunstancias o eventualidades que impidan realizar el transporte publico de
pasajeros con sus aeronaves primarias.

(3) Cesion de aviones en arrendamiento sin tripulacion (dry lease out).

(i)

Un operador concesionado puede preferentemente, ceder en arrendamiento sin
tripulacién un avion a cualquier operador de un Estado signatario del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, siempre que se cumplan las siguientes
condiciones:

(A) La Autoridad haya eximido al operador y una vez que la autoridad bajo cuyo
COA va a operar este avion, haya aceptado la supervision de la operacion.
(B)El avion sea mantenido de acuerdo a un programa de mantenimiento

aprobado.

(4) Cesion de aviones en arrendamiento con tripulacion (wet lease out)



Un operador de un Estado concesionado que ceda un avion y su tripulacién completa
a otra entidad, y retenga todas las funciones y responsabilidades de acuerdo al RAC-
OPS 1, seguira siendo el operador de este avion.

(d) Arrendamiento de aviones en situaciones excepcionales (fletamento).

En circunstancias excepcionales en las que un operador concesionado se vea forzado a la
sustitucion de un avion de manera inmediata, urgente e imprevista, se puede obviar la
aprobacion requerida por el apartado (c) (2) (i) siempre que:

(1) El arrendador sea un operador titular de un COA emitido por un Estado signatario del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, que ademas este dentro de una lista de
operadores previamente aprobada por la DGAC;

(2) El periodo de arrendamiento no exceda de 10 dias consecutivos; y

(3) Se informe de manera inmediata a la DGAC el uso de esta provision, el cual no
requiere ser inscrito ni autorizado previamente.

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.037. Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional

(@) El Poseedor de un Certificado de Operador Aéreo (COA) debe establecer y mantener en
forma continuada un SMS que sea apropiado a la naturaleza y complejidad de las
operaciones autorizadas bajo el COA y que contemple los procedimientos para detectar,
prevenir y corregir las amenazas hacia la seguridad operacional.

(b) El Sistema de Gestidn de la Seguridad Operacional (SMS) debe incluir:

(1) Una politica de Seguridad

(2) Un método para manejar reportes internos y las acciones correctivas para prevenir la
concurrencia de deficiencias.

(3) Un plan para identificar las amenazas hacia la seguridad operacional para evaluar y
manejar el riesgo.

(4) Un plan para asegurar que el personal esté entrenado y competente para ejecutar sus
deberes.

(5) Un plan para medir el performance de seguridad Procedimientos para asegurar que
todo el personal esté consciente de sus responsabilidades respecto al SMS.

(6) Un proceso para responder ante las auditorias periodicas del SMS que ejecuta el
Sistema de Calidad.

(c) Responsabilidades del Ejecutivo Responsable del SMS:

(1) El Titular de un COA debe nombrar y notificar a la DGAC el nombre del Ejecutivo
Responsable para responder en su nombre por el cumplimiento de las regulaciones y
la implementacion del Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional.

(2) El Ejecutivo Responsable del SMS debe ser la persona que tiene control sobre el
recurso financiero y humano de acuerdo al COA.



(d) De acuerdo con las cuatro fases establecidas por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI), como inicio de la fase | de implementacion del Sistema de Gestion
de la Seguridad Operacional el operador debe presentar la siguiente documentacién a la
oficina del SSP de la DGAC:

(1) Identificar al Ejecutivo responsable del SMS.

(2) Establecer un equipo de implementacion del SMS.

(3) Definir el alcance del SMS.

(4) Realizar un analisis de brechas de SMS.

(5) Desarrollar un plan de implementacion del SMS.

(6) Establecer una persona/oficina clave responsable de la administracion y el
mantenimiento del SMS.

(7) Establecer un programa de capacitacion de SMS para el personal el personal, con
prioridad para el equipo de implementacion del SMS.

(8) Iniciar canales de comunicacion del SMS/seguridad operacional.

Apeéndice 2 al RAC OPS 1.037. Marco para los Sistemas de Gestion de la
Seguridad Operacional (SMS)

(@) El operador debe implantar y mantener un Sistema de Gestion de la Seguridad
Operacional (SMS), la aplicacién del marco seré directamente proporcional al tamafio de
la organizacion y a la complejidad de sus servicios. El sistema debe estar enmarcado bajo
los cuatro componentes y los 12 elementos que representan los requisitos minimos en el
establecimiento de un SMS que a continuacion se detallan:

(1) Politica y objetivos de seguridad operacional
(i)  Responsabilidad funcional y compromiso de la direccion.

El operador debe definir la politica de seguridad operacional de la organizacion de
conformidad con los requisitos nacionales e internacionales pertinentes, y la misma llevara
la firma del directivo responsable de la organizacion. La politica de seguridad operacional
debe reflejar los compromisos de la organizacion respecto de la seguridad operacional;
incluird una declaracién clara acerca de la provision de los recursos necesarios para su puesta
en préctica; y se comunicard, con un respaldo visible, a toda la organizacién. Dicha politica
debe incluir procedimientos de presentacion de informes en materia de seguridad
operacional; debe indicar claramente qué tipos de comportamientos operacionales son
inaceptables; ademas debe incluir las condiciones en las que no se podrian aplicar medidas
disciplinarias. La politica de seguridad operacional se debe examinar periédicamente para
garantizar que continle siendo pertinente y apropiada para la organizacion.

(i)  Obligacion de rendicion de cuentas sobre la seguridad operacional.

El operador debe identificar al directivo que, independientemente de sus otras funciones,
deba ser el responsable ultimo y debe rendir cuentas, en nombre del operador, respecto de la
implantacion y el mantenimiento del SMS. El operador debe definir claramente las lineas de
obligacion de rendicion de cuentas sobre la seguridad operacional para toda laorganizacion,



incluida la obligacion directa de rendicion de cuentas sobre seguridad operacional de la
administracion superior. El operador debe identificar, ademas, las responsabilidades de todos
los miembros de la administracion, independientemente de las deméas funciones que
desempefien, asi como las de los empleados, en relacion con la eficacia de la seguridad
operacional del SMS. Las responsabilidades, la rendicion de cuentas y las autoridades de
seguridad operacional se deben documentar y comunicar a toda la organizacion, debe incluir
una definicion de los niveles de gestion que tienen autoridad para tomar decisiones relativas
a la tolerabilidad de los riesgos de seguridad operacional.

(iii)  Designacion del personal clave de seguridad operacional

El operador debe identificar a un gerente de seguridad operacional que sera la persona
responsable y de contacto para la implantacion y el mantenimiento de un SMS eficaz.
(iv)  Coordinacién del plan de respuesta ante emergencias

El operador debe garantizar que el plan de respuesta ante emergencias, permita la transicion
ordenada y eficiente de las operaciones normales a las operaciones de emergencia y el
posterior restablecimiento de las operaciones normales, se coordine en forma apropiada con
los planes de respuesta ante emergencias de las organizaciones con las que deban interactuar
al prestar sus servicios.

(v)  Documentacion SMS

El operador debe elaborar un plan de implantacion del SMS que debe contar con el respaldo
de la administracién superior de la organizacion y debe definir el enfoque de la organizacion
respecto de la gestion de la seguridad operacional de un modo que cumpla con los objetivos
de la organizacion en materia de seguridad operacional. La organizacion debe elaborar y
mantener actualizada la documentacion relativa al SMS, en la que se deben describir la
politica y los objetivos del SMS, sus requisitos, procesos y procedimientos, la rendicion de
cuentas, las responsabilidades y las autoridades respecto de los procesos y procedimientos,
asi como los resultados del SMS. También, como parte de esa documentacion relativa al
SMS, el operador debe elaborar y mantener un manual del sistema de gestion de la seguridad
operacional (SMSM) para comunicar a toda la organizacion su enfoque respecto de la gestion
de la seguridad operacional.

(b) Gestion de riesgos de seguridad operacional
(1) Identificacion de peligros

El operador debe elaborar y mantener un proceso que garantice la identificacion de los
peligros a sus procesos y servicios operacionales. La identificacion de los peligros debe estar
basada en una combinacion de métodos reactivos, proactivos y de prediccion para recopilar
datos sobre seguridad operacional.

(2) Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional

El operador debe elaborar y mantener un proceso que garantice el analisis, la evaluacion y el
control de riesgos de seguridad operacional asociados a los peligros identificados, como es
el nivel de proteccion disponible que proporcionan los servicios de salvamento y extincion



de incendios (SSEI) en los aerédromos que se especifican en el plan de vuelo operacional,
para asegurar que cuenta con un nivel aceptable para la aeronave que esta previsto utilizar.

(c) Aseguramiento de la seguridad operacional
(1) Supervision y medicién de la eficacia de la seguridad operacional

El operador debe desarrollar y mantener los medios para verificar la eficacia de la seguridad
operacional de la organizacion y para confirmar la eficacia de los controles de riesgos de
seguridad operacional. La eficacia de la seguridad operacional de la organizacion se debe
verificar en referencia a los indicadores y las metas de eficacia de la seguridad operacional
del SMS.

(2) Gestidon del cambio

El operador debe elaborar y mantener un proceso para identificar los cambios dentro de la
organizacion que puedan afectar a los procesos y servicios operacionales; describir las
disposiciones adoptadas para garantizar una buena eficacia de la seguridad operacional antes
de introducir cualquier cambio; y eliminar o modificar los controles de riesgos de seguridad
operacional que ya no sean necesarios o eficaces debido a modificaciones del entorno
operacional.

(3) Mejora continua del SMS

El operador debe elaborar y mantener un proceso para identificar las causas de una actuacion
deficiente del SMS, determinar las consecuencias de las deficiencias del SMS en los
procesos, servicios operacionales y eliminar o mitigar las causas identificadas.

(d) Promocion de la seguridad operacional
(1) Instruccion y educacion

El operador debe elaborar y mantener un programa de instruccién en seguridad operacional
que asegure que el personal cuente con la instruccidn y competencias necesarias para cumplir
con sus funciones en el marco del SMS. El alcance de la instruccidn en seguridad operacional
se debe adaptar al grado de participacion en el SMS de cada persona.

(2) Comunicacion de la seguridad operacional

El operador debe elaborar y mantener un medio formal para la comunicacion sobre seguridad
operacional que asegure que todo el personal tenga pleno conocimiento del SMS, difunda
informacidn critica respecto de la seguridad operacional y explique por qué se toman
determinadas medidas sobre seguridad operacional y por qué se introducen o modifican
procedimientos de seguridad operacional

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.125 Documentos de a bordo. (Ver RAC-OPS 1.125)
En el caso de pérdida o robo de los documentos especificados en RAC OPS 1.125, se permite

continuar la operacion hasta que el vuelo alcance la base principal de operaciones o algin
lugar donde los documentos puedan ser repuestos.



SUBPARTE C - CERTIFICACION Y VIGILANCIA DEL OPERADOR AEREO

RAC-OPS 1.175 Reglas generales para la certificacién de un operador (operador) aéreo
(Ver Apéndice 1 a la RAC OPS 1.175), (Ver Apéndice 2 a la RAC OPS 1.175), (Ver
Apéndice 3 a la RAC OPS 1.175), (Ver CA OPS 1.175), (Ver CA OPS 1.175(d) (2)), (Ver
CA OPS 1.175(q))

(@) Un operador debe operar un avion con el propoésito de realizar transporte aéreo comercial
si no es bajo un Certificado de Operador Aéreo (COA) y de acuerdo con los términos y
condiciones del mismo, emitido por la DGAC.

(b) El solicitante de un COA, o de una variacion del mismo, debe permitir a la Autoridad
examinar todos los aspectos relativos a la seguridad de la operacion propuesta que
demuestre la idoneidad técnica para la operacion.

(c) El Certificado de Operador Aéreo (COA) autoriza al operador a realizar operaciones de
transporte aéreo comercial de conformidad con las especificaciones y limitaciones de
operacion.

(d) El solicitante de un COA:

(1) No debe ser titular de un COA emitido por otra Autoridad;

(2) Debe tener la sede principal de su empresa y, en su caso, la oficina registrada en el
Estado responsable de la emision del COA (Ver CA OPS 1.175 (d) (2));

(3) Debe inscribir los aviones que seran operados bajo el COA en el Estado responsable
por la emision del COA.

(4) Debe demostrar a satisfaccion de la DGAC que es capaz de llevar a cabo operaciones
seguras que demuestren la idoneidad técnica para la operacion.

(5) El solicitante de un COA por primera vez o la peticion de una modificacién/enmienda
en las especificaciones y limitaciones para autorizar una nueva clase de operacion,
debe conducir los vuelos de demostracion tal como hayan sido aprobados por la
DGAC.

(6) Todo vuelo de demostracion requerido por la RAC OPS 1 debe de efectuarse bajo los
requisitos de operacién y mantenimiento.

(7) Una vez aceptado el programa de vuelos de demostracion que se haya solicitado, la
DGAC emitira una autorizacion con la cual se realizara la demostracion de rutas y
aeropuertos propuestos.

(e) Un Operador puede operar aviones inscritos en el Registro de Matricula de Aeronaves de
un segundo Estado, siempre que sea a satisfaccion de la DGAC y cumpliendo con la
legislacion de ese Estado de matricula.

(F) A fin de verificar el cumplimiento continuado de la RAC-OPS 1, el operador debe
garantizar el acceso de la DGAC, tanto a su organizacion como a sus aviones y con
respecto al mantenimiento, a cualquier organizacion al MRAC-145 asociada.

(g) Cuando la DGAC esté convencida de que un operador no puede realizar operaciones
seguras, su COA debe ser variado, suspendido o revocado. Ante situaciones de
incumplimiento grave, que pongan en peligro la seguridad, la DGAC por razones de
urgencia y en salvaguardia del interés publico, puede adoptar la suspension cautelar
inmediata total o parcial de las operaciones, a la vez que inicia el procedimiento
administrativo correspondiente.



(h) El operador debe demostrar a satisfaccion de la DGAC que:

(i)

@)

(1) Su organizacion y estructura de administracion son apropiadas y ajustadas a la
escala y alcance de la operacion; y
(2) Se han definido los procedimientos para la supervision de las operaciones.

El operador debe nominar un Gerente Responsable, que sea aceptable para la DGAC, con
autoridad corporativa necesaria para que todas las operaciones y actividades de
mantenimiento puedan ser financiadas y realizadas de acuerdo con el estandar requerido
por la DGAC (Ver CA OPS 1.035).

El operador debe nominar Gerentes aceptables para la DGAC, que sean responsables de
la administracién y supervision (y sustitutos acreditados) de las siguientes areas:

(1) Operaciones de vuelo;

(2) Area de mantenimiento;

(3) Capacitacion;

(4) Operaciones Terrestres.

(5) Sistema de Calidad

(6) Sistema de Gestidn de la Seguridad Operacional (SMS)

(k) Gerentes responsables o0 nominados requisitos:

(1) De manera general se espera que los responsables nominados puedan acreditar ante
la DGAC que poseen la experiencia y licencias requeridas, listadas en los apartados
desde el 2 hasta el 5 siguientes. En casos particulares y de manera excepcional, la
DGAC puede aceptar una nominacién que no cumpla completamente con los
requisitos, pero en este caso el nominado debe acreditar ante la DGAC que dispone
de una experiencia equivalente y ademas de su capacidad para realizar de manera
efectiva las funciones asociadas al puesto y con el tamafio de la operacion (y perfil
equivalente de los sustitutos).

(2) Los responsables nominados deben tener:
(i)  Experiencia préactica y conocimiento en la aplicacion de los estandares de
seguridad operacional y practicas operacionales seguras.

(i) Buen conocimiento de:
(A)de laRAC-OPS 1y cualquier procedimiento o requisito asociado;
(B) las especificaciones de operacion asociadas al COA,;
(C) la necesidad y contenido de las partes del Manual de Operaciones

que le afecten.

(3) Estar familiarizado con los sistemas de calidad y seguridad operacional,

(4) Experiencia en administracion o un curso en administracion aceptable para la
DGAC,; Yy,

(5) Cinco (5) afos de experiencia en trabajos relacionados con su puesto actual, de los
que al menos dos deberian ser en la industria aeronautica en un puesto apropiado.



() Operaciones de vuelo:

(1) El responsable nominado para operaciones de vuelo o su sustituto, deben tener una
licencia de piloto conforme lo establecido en el RAC- Licencias al Personal Técnico
Aerondutico, valida y apropiada al tipo de operacion realizada con el COA, segln lo
siguiente:

(i)  Siel COA incluye aviones certificados para una tripulacion minima de dos
pilotos: Una licencia ATP emitida o validada por el Estado emisor del COA;

(i)~ Siel COA incluye aviones certificados para una tripulacion minima de un
piloto, referirse al Anexo 1 de la RAC-OPS 1 Seccion 1.

(m) Sistema de mantenimiento:

El operador debe nominar dentro del Sistema de Mantenimiento un responsable aceptable
para la DGAC para ocupar la posicion de director o Gerente Técnico (0 posicion equivalente)
el cual debe acreditar cumplimiento con los requisitos establecidos en la MRAC 145.30
Requisitos del Personal Gerencial.

(n) Sistema de Calidad

Director o Gerente del Sistema de Calidad de Mantenimiento y/o Operaciones, 0 posicion
equivalente del operador. Para que sea aceptado por la DGAC, la persona propuesta para
ocupar la posicion de Director o Gerente del Sistema de Calidad o posicién equivalente,
puede ser la misma persona para Mantenimiento y de Operaciones o diferentes personas en
dichas posiciones.

(1) Debe(n) cumplir lo siguiente:
(i) Comun:
(A)Haber recibido, al menos, 40 horas lectivas de capacitacion en temas
especificos de calidad y demostrar conocimientos en la materia en un
curso impartido por una entidad oficialmente acreditada y autorizada.

(i) Operaciones
(A) Licencia ATP, comercial o despachador de vuelo;
(B) Experiencia con operadores aéreos en acuerdo con lo establecido en el
parrafo (k)(5) anterior (Auditor, instructor, supervisor, entre otros.)
(C) Debe demostrar conocimiento general de las regulaciones generales

(i)  Mantenimiento

El responsable del Sistema de Calidad de Mantenimiento, o posicion
equivalente debe acreditar cumplimiento con los requisitos establecidos en la
MRAC-145.30 Requisitos del Personal Gerencial.

(iv)  Otros casos
(A)La DGAC en circunstancias especiales determinara los requisitos en base
y equivalencia a lo expuesto en (i), (ii) y (iii) anteriores.



(o) Capacitacion:

El responsable nominado o su sustituto debe tener una habilitacién de tipo o clase en vigor
de una de las aeronaves incluidas en el COA, disponer de la habilitacion de instructor vigente
y conocimientos sobre la metodologia de la ensefianza.

(p) Operaciones Terrestres:

El responsable nominado debe tener un conocimiento profundo del concepto de operaciones
terrestres del titular del COA.

(g) Si es aceptable para la DGAC, una persona puede encargarse de méas de un &rea de
responsabilidad. Para operadores que dispongan de 20 empleados 0 menos a dedicacion
completa y que sean parte activa del operador, se requiere un minimo de dos personas
para cubrir las primeras cuatros areas de responsabilidad. Para operadores que dispongan
entre 21 a 50 empleados a dedicacion completa, se requiere un minimo de tres personas
para cubrir las primeras cuatro areas de responsabilidad. Para operadores que dispongan
de 51 0 mas empleados a dedicacién completa, se requiere un minimo de cuatro personas
para cubrir las primeras cuatro areas de responsabilidad, enlistadas en el punto (j).

(1) Combinacion de responsabilidades entre Responsables Nominados (Ver (q)).

(i) La aceptabilidad de que una Unica persona ocupe varios puestos, asi como
también la ocupacién del puesto de Gerente Responsable, dependera de la
naturaleza y escala de la operacion. Las dos areas a considerar son la
competencia y capacidad individual para cumplir con sus responsabilidades.

(r) Para operadores que dispongan de 20 empleados 0 menos con dedicacion completa, una
0 mas area de responsabilidad pueden ser cubiertas por el Gerente Responsable, si es
aceptable para la DGAC.

(s) El operador debe garantizar que cada vuelo se lleve a cabo de acuerdo con el Manual de
Operaciones.

(t) El operador debe disponer de los medios adecuados para garantizar la asistencia segura
en tierra de sus vuelos.

(u) El operador debe garantizar que sus aviones estén equipados y sus tripulaciones
calificadas, segun sea requerido, para cada zona y tipo de operacion.

(v) El operador debe cumplir los requisitos de mantenimiento, de acuerdo con la Subparte M
“Mantenimiento del Avion”, para todos los aviones operados bajo los términos de su
COA.

(w) El operador debe facilitar para su aceptacion y/o aprobacion a la DGAC una copia de su
Manual de Operaciones, segun se especifica en la Subparte P “ Manuales, Bitacoras y
Registros” asi como de todas sus modificaciones y revisiones.



(x) El operador debe mantener medios de apoyo operativo adecuados para el area y tipo de
operacion en la base principal de operaciones.

(y) EI COA es un documento personal e intransferible a cualquier otra entidad fisica o
juridica.

(2) En caso de realizarse evaluaciones técnicas conjuntas, las actividades que deban ser
realizadas por la DGAC de acuerdo con lo establecido en esta RAC OPS 1, deben ser
Ilevadas a cabo por el equipo conjunto.

RAC-OPS 1.180 Emisién, variacion y continuidad de la validez de un COA

(@) No se debe emitir o variar un COA y éste no debe continuar siendo valido, a menos que:
(1) Los aviones que se operen tengan un Certificado de Aeronavegabilidad estandar que
se haya emitido de acuerdo con el Anexo 8 de OACI y el RAC 21 Decreto Ejecutivo
N° 28642, Procedimientos Aceptacion Certificados Productos Aeronauticos y sus
reformas.
(2) El sistema de mantenimiento haya sido aprobado por la DGAC de acuerdo con la
Subparte M “Mantenimiento del Avion” ; y
(3) El operador haya demostrado a satisfaccion de la DGAC que es capaz de:
(i)  Establecer y mantener una organizacion adecuada;
(i)  Establecer y mantener un sistema de calidad de acuerdo con la RAC-OPS
1.035;
(iii) ~ Cumplir los programas de entrenamiento requeridos;
(iv)  Cumplir los requisitos de mantenimiento, de acuerdo con el tipo y alcance
de las operaciones que se especifiquen,
(v)  Cumplir con todo lo establecido en la RAC-OPS 1.175.

(b) No obstante, lo previsto en el RAC-OPS 1.185 (e), el operador debe notificar a la DGAC,
tan pronto como sea posible, cualquier cambio de la informacion presentada de acuerdo
con el RAC-OPS 1.185 (a).

(c) Si no se ha demostrado, a satisfaccion de la DGAC el cumplimiento con los requisitos
del subparrafo (a) anterior, la DGAC puede requerir la realizacién de uno o mas vuelos
de demostracidn, operados como si se tratara de vuelos de transporte aéreo comercial.

(d) Durante la vigencia del COA, la DGAC debe establecer un sistema para la supervision y
vigilancia permanente del cumplimiento de las obligaciones del operador en sus
manuales y las especificaciones y limitaciones de operacion aprobados. Dentro de este
sistema de vigilancia se debe incluir a los operadores extranjeros.

(e) Los operadores que interrumpan sus operaciones durante mas de dos meses, o que no las
inicien transcurrido un mes desde la emisién del COA, deben someter a la DGAC la
decision de la reanudacion o el comienzo de sus operaciones, indicando las causas de la
inactividad. La DGAC, tenidas en cuenta las circunstancias del caso, resolvera si el
operador debe iniciar un nuevo proceso de certificacion para obtener un nuevo COA.



RAC-OPS 1.185 Requisitos administrativos
(Ver CA OPS 1.185(b))

(@) El operador debe garantizar que, en la solicitud inicial de un COA, y en la de cualquier
enmienda o variacion del mismo, se incluya la siguiente informacion:

(1) El nombre oficial y razén social, direccidn y direccion postal del solicitante; base
principal de operaciones y base principal de mantenimiento.

(2) Una descripcion de la operacion propuesta;

(3) Una descripcion de la estructura organizativa;

(4) El nombre del Gerente Responsable con sus direcciones de contacto;

(5) Los nombres de los responsables de los principales cargos, que incluya el de los
Gerentes de operaciones de vuelo, sistema de mantenimiento, capacitacion y
operaciones de tierra, sistema de calidad y gestion de la seguridad operacional
(SMS), junto con sus calificaciones, experiencia y direcciones de contacto; y

(6) EI Manual de Operaciones.

(7) Plan de capacitacién de todo el personal de la organizacion.

(8) Plan de vuelos de demostracion.

(9) Plan de evacuacion de emergencias.

(10) Plan de inspecciones para la base principal de operaciones, estaciones, aviones
e instalaciones.
(11) Carta de Cumplimiento del sistema de manuales.

(b) Con respecto exclusivamente al sistema de mantenimiento del operador, se incluird en la
solicitud inicial de un COA 'y de cualquier variacion o renovacién del mismo, y para cada
tipo de avion que se vaya a operar, la siguiente informacion:

(1) Manual de Organizacion de mantenimiento del operador.

(2) El programa de mantenimiento de los aviones del operador;

(3) La Bitacora de mantenimiento del avion:

(4) En su caso, las especificaciones técnicas de los contratos de mantenimiento entre el
operador y cualquier organizacién de mantenimiento aprobada de acuerdo con la
MRAC-145;

(5) Descripcion y nimero de aviones (modelo, nimero de serie y registro);

(c) Lasolicitud para la emision inicial de un COA se debe presentar con una antelacion de
90 dias a la fecha prevista de iniciar con la FASE 2 (Ver RAC OPS 1.190 (b)).

(d) La solicitud para enmendar o variar un COA se debe presentar como minimo 60 dias
antes de la fecha prevista de la operacion.

(e) Se debe notificar a la DGAC con una antelacion minima de 10 dias, la propuesta de
cambio del responsable para cualquiera de las seis areas de responsabilidad definidas.



RAC-OPS 1.190 Fases del proceso de emision de un certificado de operador aéreo
(COA)

El proceso de evaluacién técnica llevado a cabo por la DGAC al objeto de verificar el
cumplimiento por parte del operador con los requisitos establecidos en la RAC-OPS 1, se
dividira en las siguientes fases:

(@) Presolicitud (FASE 1). Gestion que realiza el operador ante la Autoridad al objeto de
obtener informacion de los requisitos y procedimientos existentes para la obtencion del
COA

(b) Solicitud (FASE 2). - Presentacion por parte del operador ante la Autoridad de la solicitud
de emision de un COA, de acuerdo a lo establecido en RAC-OPS 1.185.

(c) Evaluacion documental (FASE 3). - Revisién por parte de la DGAC la documentacion
requerida, y la comunicacion al operador de las discrepancias detectadas para su
correccion.

(d) Demostracion técnica (FASE 4). - Evaluacion técnica llevada a cabo por la DGAC sobre
aviones, procedimientos e instalaciones del operador, al objeto de determinar su
adecuacion con lo establecido en la documentacion presentada en su solicitud. En esta
fase pueden incluirse los vuelos de demostracion que la DGAC estime necesarios, en su
caso.

(e) Emision del COA (FASE 5). - Accion legal mediante el que la DGAC emite el COA 'y
las especificaciones y limitaciones de operacion una vez verificado el cumplimiento del
operador con los requisitos establecidos en este reglamento.

RAC-OPS 1.193 Solicitud inicial del COA.

El solicitante de un COA por primera vez o el solicitante para una enmienda o variacion de
un COA, debe realizar el tramite en forma simultanea con el otorgamiento del certificado de
explotacion; de manera que exista un margen razonable de tiempo para llevar a cabo el
proceso de certificacion técnica; dicho plazo no debe ser superior a doce meses contados en
dias héabiles a partir de la fecha de presentacion de la solicitud formal (FASE 2) hasta que la
DGAC otorgue el respectivo COA, salvo en casos especiales donde por la naturaleza del
proceso se pueda extender. EI proceso de certificacion del operador puede dar por terminado
si la DGAC, no percibe que exista actividad por parte del solicitante en los ultimos 90 dias
calendario.

Nota: ver Reglamento para el Otorgamiento de Certificados de Explotacion, No. 37972-MOPT.



Apéndice 1 de la RAC-OPS 1.175.
Contenido y condiciones del Certificado del operador Aéreo (COA)

(@) EI COA es un instrumento oficial y debe incluir por lo menos la informacion siguiente:

(1) Estado del operador y autoridad expedidora.

(2) Numero del certificado de operador de servicios aéreos y fecha de vencimiento.

(3) Nombre del Operador, razon social (si difiere de aquel) y direccion de su oficina
principal.

(4) Fecha de expedicién, nombre, firma y titulo del representante de la autoridad
expedidora.

(5) El lugar. En un documento controlado llevado a bordo, donde pueda encontrarse la
informacion de contacto de las autoridades de gestioén operacional.

(b) El titular de un COA debe mantener un ejemplar actualizado de este certificado junto con
sus especificaciones y limitaciones de operacion asociadas en su base principal de
operaciones.

(c) Los certificados de operador aéreo y sus especificaciones y limitaciones de operacion
deben utilizar el formato indicado, e incluir como minimo la informacién enumerada, en
el Apéndice 3 al RAC-OPS 1.175.

Apéndice 2 del RAC-OPS 1.175, Gestion y organizacion del titular de un COA

(@) General. El operador debe tener una estructura de gestion solvente y eficaz para
garantizar la ejecucion de las operaciones aéreas con seguridad. Los Gerentes 0
responsables de area deben tener una competencia en gestion junto a una calificacion
técnica/operativa adecuada en aviacion.

(b) Gerentes o Responsables hominados

(1) El Manual de Operaciones debe contener los nombres de los Gerentes o Responsables
de area y una descripcion de sus funciones y responsabilidades. Se debe comunicar a
la DGAC por escrito cualquier cambio que se haya hecho o se pretenda realizar en
relacion con sus nombramientos o funciones.

(2) El operador debe tomar las medidas oportunas que garanticen la continuidad de las
funciones de supervision nombrando sustitutos acreditados en ausencia de los
responsables nominados.

(3) Una persona nominada como Gerente 0 Responsable de area nombrado por el titular
de un COA, no puede ser nominado como Gerente de area de otro COA, a menos que
sea aceptable para las Autoridades afectadas.

(4) Las personas nominadas como Gerentes 0 Responsables de area deben ser contratadas
para trabajar las horas suficientes de forma que puedan desarrollar completamente las
funciones de gestion asociadas con el alcance y escala de la operacion.

(c) Idoneidad y supervision de personal
(1) Miembros de la tripulacion. EI operador debe contratar un nimero suficiente de
tripulantes de vuelo y de cabina de pasajeros para la operacion prevista, que se hayan



entrenado y verificado, segun corresponda, de acuerdo con lo establecido en la
Subparte N “Tripulacion de vuelo” y la Subparte O “Tripulacién de cabina”.

(2) Personal de tierra:

(i)  Lacantidad del personal de tierra dependera de la naturaleza y de la magnitud
de las operaciones. En particular los departamentos de operaciones y
asistencia en tierra, deben estar dotados de personal entrenado y con un
minucioso conocimiento de sus responsabilidades en la organizacion.

(i) El operador que contrate a otras organizaciones para prestar determinados
servicios, debe de elaborar politicas y procedimientos para los trabajos que
realicen en su nombre y ademas debe conservar la responsabilidad del
cumplimiento de los estandares adecuados. En estas circunstancias, debe ser
obligacion de uno de los responsables garantizar que cualquier contratista
cumpla los estandares requeridos.

(3) Supervision interna del operador
(i) El ndmero de supervisores que se designe depende de la estructura del
operador y del numero de personas contratadas. Deben estar definidas sus
funciones y responsabilidades, y se deben planificar sus actividades de vuelo
para que puedan desempefiar las responsabilidades de supervision.

(i)  Deben definirse las obligaciones y responsabilidades de estos supervisores,
asi como cualquier otro compromiso acordado, a fin de que puedan descargar
sus responsabilidades de supervision.

(iii) La supervision de los tripulantes y el personal de tierra debe ser ejercida por
personas con experiencia y cualidades suficientes para garantizar el
cumplimiento de los estandares especificados en el Manual de Operaciones.

(d) Instalaciones para el personal

(1) EI operador debe garantizar que el espacio de trabajo disponible en cada base de
operaciones es suficiente para el personal que tiene relacion con la seguridad de las
operaciones de vuelo. Se deben considerar las necesidades del personal de tierra que
tiene relacion con el control operacional, el archivo y la presentacion de registros
esenciales, asi como la planificacion de vuelos por parte de las tripulaciones.

(2) Los servicios de oficina deben ser capaces, de repartir sin demora las instrucciones
operativas u otra informacién a todas las personas afectadas.

(e) Documentacion. El operador debe realizar los acuerdos necesarios para la elaboracién de
manuales, sus enmiendas y otra documentacion.

Apéndice 3 del RAC OPS 1.175. Certificado de Operador Aéreo (COA)
(@) El Certificado de Operador Aéreo (COA) y sus especificaciones relativas a las

operaciones, especificas para cada modelo deben contener la informacion minima
requerida en los cuadros (1) y (2) respectivamente.



(b) El Certificado de Operador Aéreo y sus especificaciones relativas a las operaciones
deben definir las operaciones que esta autorizado a realizar el operador.

(1) Plantilla del COA

CERTIFICADO DE OPERADOR AEREO (COA)

Fecha de vencimiento: (5)

3) Estado del operador (1) 3
Autoridad expedidora (2)
COA # (4) Nombre del operador (6) Puntos de contacto operacionales:(8)

Dba Raz6n social (7)
Direccion del operador: (9)
Teléfono: (10)

La informaciéon de contacto donde s
puede ubicar a las autoridades de gestion
operacional sin demoras indebidas s

Fax: proporciona en (11)
Correo-e:

Por el presente, se certifica que (12) esté autorizado a realizar operaciones de transporte aéreo
comercial segun se define en las especificaciones relativas a las operaciones, que se adjuntan, de
conformidad con el Manual de operaciones y con (13)

Fecha de expedicion: (14) Nombre y firma: (15)
Titulo:

Clave:

(1) Reemplazar por el nombre del Estado del operador.

(2) Reemplazar por la identificacion de la autoridad expedidora del Estado del operador.

(3) Para uso del Estado del operador.

(4) Numero de COA (nico, expedido por el Estado del operador.

(5) Fecha a partir de la cual pierde validez el COA (dd-mm-aaaa).

(6) Reemplazar por el nombre registrado del operador.

(7) Razédn social del operador, si es diferente. Insértese la abreviatura "Dba " (abreviatura de la locucion inglesa
"Doing business as", que significa "realiza sus actividades bajo la razén social siguiente") antes de la razon
social.

(8) Lainformacion de contacto incluye los nimeros de teléfono y de fax (con los correspondientes codigos de
area), y la direccion de correo electronico (si la poseen) en donde se puede ubicar, sin demoras indebidas,
a las autoridades de gestiébn operacional para cuestiones relativas a operaciones de vuelo,
aeronavegabilidad, competencias de las tripulaciones de vuelo y de cabina, mercancias peligrosas y otros
asuntos, segun corresponda.

(9) Direccion de la oficina principal del operador.

(10) Nameros de teléfono y de fax (con sus correspondientes codigos de area) de la oficina principal del
operador. Incluir también direccion de correo electrénico, si posee.

(12) Insertar del documento controlado, llevado a bordo, en el que se proporciona la informacion de contacto,
con la referencia al parrafo o péagina apropiados. Por ejemplo, "En el Capitulo 1, 1.1 del manual de
operaciones, Generalidades/Informacion basica, se proporciona informacion de contacto... " o "En la
pagina 1 de las Especificaciones de las operaciones se proporciona... ", 0 "En un adjunto de este documento
se proporciona... "'

(12) Nombre registrado del operador.

(13) Insertar referencia a las normas de aviacion civil pertinentes.

(14) Fecha de la expedicion del COA (dd,mm,aaaa)

(15) Titulo, nombre y firma del representante de la autoridad expedidora. EI COA también podra llevar un sello
oficial.

(c) Especificaciones relativas a las operaciones para cada modelo de aeronave.



(1) Para cada modelo de aeronave de la flota del operador, identificado por marca,
modelo y serie de la aeronave, se debe incluir la siguiente lista de autorizaciones,
condiciones y limitaciones; informacién de contacto de la autoridad expedidora,
nombre y numero de COA del operador, fecha de expedicion y firma del
representante de la autoridad expedidora, modelo de la aeronave, tipos y area de
operaciones, limitaciones y autorizaciones especiales.

(2) El formato de las especificaciones relativas a las operaciones al que se hace referencia
en el punto (b) anterior, debe ser el siguiente:

ESPECIFICACIONES DE LAS OPERACIONES
(sujetas a las condiciones aprobadas en el Manual de operaciones)

Informacion de contacto de la autoridad expedidora. (1)
Teléfono: Fax: Correo-e:

COA NUmero. :(2) Nombre del operador: (3) Fecha (4) Dba Razdn social Firma;

Modelo de aeronave: (5)

Tipos de operaciones: Transporte aéreo comercial U Pasajeros; U Carga; O otros......... (6)

Area de operaciones: (7)

Limitaciones especiales: (8)

Si | No Descripcion (9)
Aprobacion Especifica Comentarios

Mercancias peligrosas| O | O

Operaciones con baja 0 O |CAT!...(10) RVR: m
visibilidad 0 O |DH: ft
Aproximacion y RVR: (11) m
aterrizaje
Creditos Operacionales| 4 | O (12)
RVSM(13
A Q9| d

Umbral de tiempo (15): minutos
EDTO(14) a N/A
O | Tiempo de desviacién maximo:(15) minutog

Especificaciones de
navegacion AR paralas| 9 | O
operaciones PBN (16)

Mantenimiento de la a7
Aeronavegabilidad
EFB (18)
Otros (19) a| d

Clave:




(1) Numeros de teléfono y fax de la autoridad, incluido el codigo de area. Incluir también direccién de correo-e,
si posee.

(2) Insertar nimero de COA correspondiente.

(3) Insertar el nombre registrado del El operador y su razén social. Si difiere de aquel Insértese la abreviatura
"Dba " (abreviatura de la locucion inglesa "Doing business as", que significa "realiza sus actividades bajo
la razon social siguiente™) antes de la razon social

(4) Fecha de expedicién de las especificaciones relativas a las operaciones (dd-mm-aaaa) y firma del
representante de la autoridad expedidora.

(5) Insertar la designacion asignada por el Equipo de taxonomia comin CAST (Equipo de Seguridad de la
Aviacién Comercial) /OACI de la marca, modelo y serie, 0 serie maestra, de la aeronave, si se ha designado
una serie (p. €j., Boeing-737-3K2 o Boeing-777-232). La taxonomia CAST/OACI esta disponible en el
sitio web: http://wwwintlaviationstandards.orgt

(6) Otro tipo de transporte (especificar) (p. €j., servicio médico de emergencia).

(7) Enumerar las aéreas geograficas en que se realizara la operacién autorizada (por coordenadas geograficas
o rutas especificas, region de informacion de vuelo o limites nacionales o regionales).

(8) Enumerar las limitaciones especiales aplicables (p. ej., VFR Unicamente, de dia Unicamente).

(9) Enumerar en esta columna los criterios mas permisivos para cada aprobacion o tipo de aprobacién (con los
criterios pertinentes).

(10) Insertar la categoria de la operacién de aproximacion por instrumentos (CATII, I1IA, HIB o IIC). Insertar
laRVR minima en metros y la altura de decision en pies. Se utiliza una linea por categoria de aproximacion
enumerada.

(11) Insertar la RVR minima de despegue aprobada en metros. Se puede utilizar una Linea por aprobacién si se
otorgan aprobaciones diferentes.

(12) Lista de las capacidades de a bordo (es decir, aterrizaje automético, HUD, EVS, SVS, CVS) y créditos
operacionales conexos otorgados.

(13) El casillero “No se aplica (N/A)” solo puede tildarse si el techo maximo de la aeronave es inferior a FL
290.

(14) Si la aprobacion de los vuelos con tiempo de desviacion extendido (EDTO) no se aplica con base en la
disposicion del seleccione “N/A”. De otro modo, deben especificarse el umbral de tiempo y el
tiempo de desviacion maximo.

(15) El umbral de tiempo y el tiempo de desviacion maximo también pueden indicarse en distancia (NM) asi
como el tipo de motor.

(16) Navegacion basada en la performance (PBN): se utiliza una linea para cada aprobacion de las
especificaciones de navegacion PBN AR (p. €j., RNP AR APCH) con las limitaciones pertinentes
enumeradas en la columna "Descripcién®.

(17) Insertar el nombre de la persona/organizacion responsable de garantizar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de la aeronave, asi como el reglamento que el trabajo exige, es decir, el de la
normatividad COA o una aprobacion especifica (p. ej., EC2042/2003, Parte M, Subparte G).

(18) Lista de las funciones EFB con cualesquiera de las limitaciones aplicables.

(19) En este espacio pueden ingresarse otras autorizaciones o datos, utilizando una linea (o cuadro de varias
lineas) por autorizacion (p.ej., autorizacién especial de aproximacion MNPS, performance de navegacion
aprobada).


http://wwwintlaviationstandards.orgt/

SUBPARTE D PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

RAC-OPS 1.195 Control operacional y despacho de vuelos. Funciones vy
responsabilidades.

(Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.195),(Ver CA OPS 1.195),(Ver CA OPS 1.195(e)),(Ver CA
OPS 1.195(c))

El operador:

(@) Debe establecer y mantendra un método, aprobado por la DGAC, para ejercer el control
operacional,

(b) Debe ejercer el control operacional sobre cualquier vuelo operado bajo los términos de
su COA, mediante el establecimiento de un Centro de Control Operacional y de Despacho
(CCOD), o0 Unidad equivalente.

(c) El operador debe asignar a este CCOD el numero suficiente de despachadores de vuelo
para garantizar el adecuado control operacional de cada vuelo.

(d) El despachador de vuelo debe ser titular de una licencia emitida de acuerdo a la regulacién
de licencias correspondiente, y
(1) demostrar al operador conocimientos sobre:
(i)  El contenido del manual de operaciones;
(i)  El equipo de radio de los aviones empleados; y
(iii)  El equipo de navegacion de los aviones utilizados.

(2) Demostrar al operador conocimientos de los siguientes detalles sobre las operaciones
de las que es responsable y las aéreas en que esta autorizado a ejercer la supervision
del vuelo.

(i)  Las condiciones meteoroldgicas estacionales y las fuentes de informacion
meteoroldgica;
(i)  Los efectos de las condiciones meteorolégicas en la recepcion de sefiales por
radio en los aviones empleados;
(iii)  Las peculiaridades y limitaciones de cada uno de los sistemas de navegacion
empleados en la operacion; y
(iv)  Las instrucciones para la carga del avion

(3) Demostrar al operador conocimientos y habilidades relacionados con la actuacion
humana pertinente a las funciones de despacho; y

(4) Demostrar al operador la capacidad de desempefiar las funciones sefialadas en inciso
(e) siguiente.

(e) EIl despachador de vuelo debe tener las siguientes responsabilidades:



(1) Llevar a cabo las actividades establecidos en RAC-OPS 1.605 y preparar los
documentos de peso y balance antes de cada vuelo, de conformidad con lo indicado
en RAC-OPS 1.625

(2) Preparar y presentar a la dependencia ATS apropiada el Plan de Vuelo ATS

(3) Preparar el Plan de Vuelo Operacional, siguiendo lo requerido en RAC-OPS 1.1060

(4) Ayudar y/o coordinar con el piloto al mando en la preparacion del vuelo, siguiendo
lo establecido en RAC-OPS 1.290

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

(6) Antes del vuelo debe proporcionar al piloto al mando todo reporte o pronostico sobre
el tiempo que tenga a disposicion 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.

(7) Durante el vuelo, el encargado de operaciones de vuelo debe proporcionar al piloto
al mando toda la informacion adicional sobre las condiciones meteoroldgicas e
irregularidades en las facilidades o servicios que puedan afectar la seguridad del
mismo, ademas cualquier enmienda al plan de vuelo que se requiera en el curso del
mismo.

(8) EI despachador de vuelo debe dar seguimiento del vuelo desde su inicio hasta su
terminacion.

(9) El operador debe garantizar que todo despachador de vuelo realiza el entrenamiento
de conversion, diferencias o familiarizacién, y recurrente, segun corresponda, de
acuerdo con lo establecido en el Apéndice 1 a la RAC-OPS 1.195.

(10) En caso de una emergencia, el despachador debe iniciar los procedimientos
establecidos en el manual de operaciones. Evitando tomar medidas incompatibles con
los procedimientos ATC,;

(11) Notificar a la dependencia ATS pertinente cuando la posicion del avion no
pueda determinarse mediante la capacidad del seguimiento a la aeronave y los
intentos de establecer comunicacién no tengan éxito; y

() Elcentrode control de operaciones y despacho de vuelo no debe adoptar ninguna medida
incompatible con los procedimientos establecidos por:
(1) Control de transito aéreo (ATS),
(2) Servicio meteoroldgico,
(3) Servicio de comunicaciones.

(9) El despachador de vuelos debe coordinar primero con la correspondiente dependencia
ATS antes de comunicar al piloto al mando la informacion relativa a la seguridad
operacional que pueda necesitarse para la realizacion segura del vuelo, relacionada con
enmiendas al plan de vuelo que se requieran. (Ver CA OPS 1.195(g)

(h) El despachador de vuelo que haya dejado de prestar sus servicios durante 12 meses
consecutivos, no se le debe asignar funciones a no ser que cumplan con las disposiciones
de entrenamiento establecidas en el Apéndice 1 de la RAC-OPS 1.195 vy lo aplicable de
la RAC-LPTA.



RAC OPS 1.196 Seguimiento de aeronaves.
(Ver CA OPS 1.196)

(@) El operador debe establecer un sistema para el seguimiento de aeronaves con el fin de
Ilevar a cabo el seguimiento de los aviones en toda su area de operacion.

(b) El operador debe dar seguimiento a la posicion del avion mediante notificaciones
automatizadas cada 15 minutos como minimo, para las porciones de las operaciones de
vuelo que se prevé ejecutar en &reas oceanicas en las siguientes condiciones:

(1) el avion tiene una masa maxima certificada de despegue de mas de 45 500 kg y una
capacidad de asientos superior a 19 pasajeros; y

(2) la dependencia ATS obtiene informacion sobre la posicion del avion a intervalos de
mas de 15 minutos.

(c) No obstante, las disposiciones del parrafo (b), la DGAC puede, basandose en los
resultados de un proceso aprobado de evaluacién de riesgos implantado por el operador,
permitir variaciones en los intervalos de notificacion automatizada. El proceso debe
demostrar la forma de manejar los riesgos que resulten de esas variaciones y, como
minimo debe incluir lo siguiente:

(1) capacidad de los sistemas y procesos de control operacional del operador,
incluidos aquellos para contactar a las dependencias ATS;

(2) capacidad general del avién y sus sistemas;

(3) medios disponibles para determinar la posicion del avion y comunicarse con él;

(4) frecuencia y duracion de las lagunas en la notificacion automatizada;

(5) consecuencias dl factores humanos que resultan de cambios en los procedimientos
de la tripulacién de vuelo y;

(6) medidas de mitigacion especificas y procedimientos de contingencia.

(d) El operador debe establecer procedimientos, aprobados por la DGAC, para conservar los
datos de seguimiento de los aviones que ayuden a los SAR a determinar la ultima
posicion conocida de las aeronaves.

RAC OPS 1.198 Comunicacion de aeronaves con CCOD

(@) Todo operador realizando operaciones bajo RAC-OPS 1 debe demostrar a satisfaccion
de la DGAC que para sus aeronaves con un peso maximo de despegue superior a 5700
Kg. y todas las aeronaves de turbina:

(1) Deben mantener radiocomunicacién apropiada en doble sentido a lo largo de la ruta
de vuelo entre cada aeronave y la oficina de despacho, o por otros medios de
comunicacion aprobados por la DGAC; y

(2) Deben mantener radiocomunicacion apropiada en doble sentido, entre cada aeronave
y la dependencia de control de transito aéreo



(b) El sistema de comunicacion entre la aeronave y la oficina de despacho debe ser
independiente de los sistemas de comunicacion de la dependencia ATC.

RAC-OPS 1.200 Manual de Operaciones

El operador debe proporcionar un ejemplar del manual de operaciones elaborado de acuerdo
con la Subparte P “Manuales, Bitacoras y Registros”, junto con todas las enmiendas y
revisiones para someterlo a revision y aceptacion y, donde se requiera, a aprobacion, ademas
debe proporcionar dicho Manual de Operaciones, para uso y guia del personal de
operaciones. El Manual de Operaciones se modificara o revisara, siempre que sea necesario,
a fin de asegurar que este al dia la informacion en el contenida. Todas estas modificaciones
0 revisiones se comunicaran al personal que deba usar dicho manual. EI operador debe
incorporar en el Manual de Operaciones todo texto obligatorio que la DGAC le pueda exigir.

RAC-OPS 1.205 Competencia del personal de operaciones

El operador debe garantizar 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 entre sus obligaciones y la operacién en su conjunto.

RAC-OPS 1.210 Establecimiento de procedimientos.
(Ver CA OPS 1.210(a)). (Ver CA OPS 1.210(b))

(@) El operador debe establecer procedimientos e instrucciones, para cada tipo de avion, que
incluyan las funciones del personal de tierra y de los tripulantes, para todo tipo de
operaciones tanto en tierra como en vuelo. (Ver CA OPS 1.210(a)),

(1) Las sesiones informativas (briefings) deben ser una parte integral de los
procedimientos estandar (SOP) que se deberan efectuar en cada fase de vuelo.

(b) El explorador debe establecer listas de verificacidén para su uso por los miembros de la
tripulacién 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. (Ver CA OPS 1.210(b)). En el disefio y utilizacion de las listas
de verificacion se observaran los principios relativos al CRM.

(c) El operador no debe requerir a ninglin miembro de la tripulacion que realice cualquier
actividad durante las fases criticas del vuelo que no sean las requeridas para la operacion
segura del avion.

RAC-OPS 1.215 Utilizacion de los Servicios de Transito Aéreo

El operador debe garantizar que se utilicen los Servicios de Transito Aéreo en todos los
vuelos en los que estén disponibles.



RAC-OPS 1.216 Instrucciones Operacionales en vuelo. (Ver CA OPS 1.216)

El operador debe garantizar que las instrucciones operacionales en vuelo que involucren un
cambio en el plan de vuelo ATS deben, cuando sea posible, ser coordinados con la
dependencia ATS antes de transmitir los cambios a la aeronave.

RAC-OPS 1.220 Autorizacion de Aerodromos por el Operador.
(Ver CA OPS 1.220)

(@) El operador s6lo puede usar los aerédromos que sean adecuados a los tipos de avion y
operaciones pertinentes.

(b) Con sujecion a las condiciones publicadas para su uso, los aer6dromos y sus servicios e
instalaciones deben estar disponibles continuamente para las operaciones de vuelo
durante sus horas de operacion publicadas, independientemente de las condiciones
meteoroldgicas.

(c) Una aproximacion para el aterrizaje no debe continuarse por debajo de 300 m (1 000 ft)
sobre la elevacion del aerédromo, a menos que el piloto al mando esté seguro de que, de
acuerdo con la informacion disponible sobre el estado de la pista, la informacion relativa
a la performance del avion indica que puede realizarse un aterrizaje seguro.

RAC-OPS 1.225 Minimos de Operacién de Aerédromo

(@) El operador debe establecer los minimos de operacién de aerédromo, de acuerdo con el
RAC-OPS 1.430, para cada aerédromo de salida, destino o alterno cuya utilizacion se
autorice de acuerdo con el RAC-OPS 1.220.

(b) Estos minimos deben tener en cuenta cualquier incremento que imponga la DGAC a los
valores especificados en el subparrafo (a) anterior.

(c) Los minimos para un tipo especifico de procedimiento de aproximacion y aterrizaje se
consideran aplicables si:
(1) Estéan operativos los equipos de tierra que aparecen en la carta correspondiente,
requeridos para el procedimiento previsto;
(2) Estéan operativos los sistemas del avion requeridos para el tipo de aproximacion;
(3) Se cumplen los criterios requeridos de performance del avion;
(4) Latripulacion tiene las calificaciones correspondientes.

(d) No se debe continuar ningin vuelo hacia el aerodromo de aterrizaje previsto, a no ser que
la ultima informacion disponible indique que, a la hora prevista de llegada, pueda
efectuarse un aterrizaje en ese aerédromo, o por lo menos en un aerédromo de alternativa
de destino, en cumplimiento de los minimos de utilizacion establecidos para tal
aerodromo de conformidad con la RAC-OPS 1.430.

(e) No se debe continuar una aproximacion por instrumentos por debajo de 300 m (1 000 ft)
por encima de la elevacion del aerédromo o en el tramo de aproximacion final, a menos
que la visibilidad notificada o el RVR de control corresponda o esté por encima de los
minimos de utilizacion del aerédromo.



(f) Si, después de ingresar en el tramo de aproximacion final o después de descender por
debajo de 300 m (1 000 ft) por encima de la elevacion del aer6dromo, la visibilidad
notificada o el RVR de control es inferior al minimo especificado, puede continuarse la
aproximacion hasta DA/H o MDA/H. En todo caso, ningln avién debe proseguir su
aproximacion para el aterrizaje en ningun aerodromo, mas alla del punto en que se
infringirian los limites de los minimos de utilizacion para el aerodromo de que se trate.

RAC-OPS 1.230 Procedimientos de salida y aproximacion por instrumentos

(@) El operador debe garantizar que se utilizan los procedimientos de salida y aproximacion
por instrumentos que haya establecido el Estado donde esté situado el aer6dromo.

(b) No obstante, el anterior subparrafo (a), el piloto al mando puede 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 aproximacion final se debe volar visualmente o de acuerdo
con el procedimiento establecido de aproximacidn por instrumentos.

(c) El operador s6lo puede poner en practica procedimientos distintos de aquellos cuya
utilizacion se requiere en el subparrafo (a) anterior, si han sido aprobados por el Estado
donde esta situado el aer6dromo, si fuera requerido y si han sido aceptados por la DGAC.

RAC-OPS 1.235 Procedimientos de atenuacién de ruido

(@) El operador debe establecer procedimientos operacionales de atenuacion de ruido durante
las operaciones de vuelo que cumplan con el documento OACI PANS OPS Volumen |
(Doc. 8168-OPS/611).

(b) Los procedimientos de atenuacion de ruido durante el ascenso después del despegue que
especifique el operador para un tipo determinado de avion, deben ser los mismos para
todos los aer6dromos.

RAC-OPS 1.240 Rutas y areas de operacion

(@) El operador debe garantizar que solo se lleven a cabo operaciones en las rutas o areas
para las que:

(1) Se disponga de instalaciones y servicios en tierra adecuados para la operacién
prevista, incluyendo servicios meteoroldgicos;

(2) La performance del avion cuya utilizacion esté prevista, sea adecuada para cumplir
los requisitos de altitud minima de vuelo;

(3) El equipo del avidn cuya utilizacién esté prevista, cumpla los requisitos minimos para
esa operacion;

(4) Se disponga de mapas y cartas adecuadas; (Ver RAC OPS 1.135 (a) (9))

(5) En el caso de que se utilicen aviones bimotores, se disponga de aer6dromos
adecuados dentro de las limitaciones de tiempo/distancia establecidas en RAC-OPS
1.245

(6) Si se utilizan aviones monomotores, se disponga de superficies que permitan la
ejecucion de un aterrizaje forzoso con seguridad.



(b) El operador debe garantizar que se lleven a cabo las operaciones de acuerdo con cualquier
restriccion que haya impuesto la DGAC en cuanto a rutas o areas de operacion.

RAC-OPS 1.241 Operacion en espacio aéreo definido con separacion vertical minima
reducida (RVSM).

(Ver Apendice 1 al RAC OPS 1.241),

(Ver Anexo 2, Seccion 2 al RAC-OPS 1 — Operaciones Especiales)

Una autorizacibon RVSM es vélida a escala mundial en el entendido de que los
procedimientos para la operacion especifica en una regién dada estaran indicados en el
manual de operaciones o en las orientaciones correspondientes a la tripulacion, se consignan
las siguientes disposiciones:

(@) El operador no debe operar un avion en aquellas 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 DGAC (Aprobacion
operacional RVSM).(Ver RAC-OPS 1.872)

(b) Para obtener la aprobacion operacional RVSM, EIl operador debe demostrar que:

(1) La capacidad de performance de navegacion vertical de la aeronave satisface los
requisitos especificados en el Anexo 2 Seccion 2 del RAC-OPS 1 “Operaciones
Especiales”;

(2) El operador ha establecido procedimientos adecuados con respecto a las précticas y
programas de aeronavegabilidad (mantenimiento y reparacion) continuos; y

(3) El operador ha establecido procedimientos y entrenamiento adecuados (inicial,
recurrente) respecto a la tripulacion de vuelo para operaciones en espacio aéreo
RVSM

(4) El operador ha establecido procedimientos y entrenamiento adecuados (inicial,
recurrente, entre otros.) respecto a los despachadores y personal de mantenimiento.

(c) El operador establecera un procedimiento de reporte de desviaciones significativas de
altitud mientras se encuentra operando en espacio aéreo designado RVSM (Ver Apéndice
7 del Anexo 2, Seccién 2 de este reglamento). Dichos reportes deben ser:
(1) notificados por el operador a la DGAC , dentro de las 72 horas posterior al regreso de
la tripulacion involucrada a la base principal de operaciones del operador
(2) Notificados al Estado de Matricula dentro del plazo establecido por dicho Estado.

(d) El operador debe adoptar las medidas correctivas inmediatas para aeronaves individuales,
0 grupos de tipos de aeronaves que, segun se indica en tales reportes, no cumplen con los
requisitos de mantenimiento de la altitud para operaciones en espacios aéreos designados
RVSM

(e) El operador aprobado en sus Especificaciones de Operacion para operar en espacio aéreo
RVSM deberé desarrollar procedimientos que permitan con respecto a las aeronaves



aprobadas, en adicion a lo establecido en los parrafos (a) (b) y (c) de la RAC OPS 1.241

disponer y evaluar lo siguiente:

(1) Procedimiento para recibir los informes de performance de mantenimiento de altitud
emitidos por los organismos de vigilancia establecidos en conformidad con el Anexo
11 de la OACI apartado, 3.3.5.1;

(2) Adoptar las medidas correctivas inmediatas en la forma que lo establece el apartado
d) de la RAC OPS 1.241.

(f) El operador aprobado en sus Especificaciones de Operacion para operar en espacio aéreo
RVSM debera someter a vigilancia de la performance de mantenimiento de altitud, una
vez cada dos afos, o a intervalos de 1000 horas de vuelo por avion, de ambos intervalos,
el que sea mas largo, como minimo a dos aviones de cada grupo de tipos de aeronaves
aprobadas. En el caso de que los grupos de tipos de aeronaves consistan en un solo avion,
dicho avion debera someterse a vigilancia en el periodo especificado.

(g) Para satisfacer el requisito en los parrafos (e) y (f) se podran utilizar los datos de
vigilancia de cualquier programa de vigilancia regional establecido de conformidad con
3.3.5.2 del Anexo 11 de la OACI.

(h) El Estado de Costa Rica a través de la DGAC responsables de espacios aéreos en que se
aplica RVSM, y habiendo emitido autorizaciones RVSM a los Operadores Aeéreos,
tomard las medidas necesarias para aquellos operadores que operen en espacio aéreo
RVSM sin una autorizacion validada.

Nota: Estas disposiciones y procedimientos toman en cuenta tanto la situacién en que la aeronave en cuestion
est& operando sin aprobacion en el espacio aéreo del Estado, como las situaciones en que un el operador de
cuya supervisién en materia de reglamentacion sea responsable el Estado de Costa Rica se encuentra operando
sin la aprobacidn necesaria en el espacio aéreo de otro Estado.

RAC-OPS 1.243 Operaciones en zonas con requisitos especificos de performance de
navegacion (PBN).
(Ver CA OPS 1.243), (Ver Anexo 2, Seccion 2 al RAC OPS 1 Operaciones Especiales)

(@) El operador no debe operar un avion en zonas definidas o en porciones definidas de un
espacio aéreo especifico, basado en acuerdos regionales de navegacion aérea, donde estén
establecidas especificaciones de performance minima de navegacion, a no ser que haya:

(1) Esté autorizado por la DGAC para realizar operaciones especiales de acuerdo con lo
descrito en las especificaciones de operaciones.

(2) Esté dotado de equipos de navegacion que le permita funcionar de conformidad con
las especificaciones establecidas.

(3) Se hayan desarrollado procedimientos normales, anormales y procedimientos de
contingencia;

(4) Requisitos en cuanto a las calificaciones y las competencias de la tripulacion de vuelo,
de acuerdo con las especificaciones apropiadas de navegacion;

(5) Un programa de instruccion para el personal pertinente, que sea congruente con las
operaciones previstas; y

(6) Procedimientos de mantenimiento apropiados para garantizar el mantenimiento dela
aeronavegabilidad, de acuerdo con las especificaciones apropiadas de navegacion.



(b) La capacidad de performance de navegacion de la aeronave satisface los requisitos
especificados en el Anexo 2 Seccion 2 del RAC OPS 1 “Operaciones Especiales”.

(c) El operador debe establecer un programa de entrenamiento y material adecuado (inicial,
recurrente), para las tripulaciones de vuelo que muestre que las practicas y
procedimientos operacionales y el entrenamiento relacionado a operaciones en espacio
aereo definido como se establece en las especificaciones y limitaciones de operacion.

(d) EI operador ha establecido procedimientos y entrenamiento adecuados (inicial,
recurrente) respecto a los despachadores y personal de mantenimiento respecto a
operaciones en espacio aéreo definido como se establece en las especificaciones y
limitaciones de operacion.

(e) El operador debe establecer un sistema de aeronavegabilidad continuada para las
instalaciones de equipos de navegacién abordo para operaciones en espacio aéreo
definido como se establece en las especificaciones y limitaciones de operacion.

(f) El operador debe establecer un procedimiento de reporte de desviaciones significativas
de navegacién mientras se encuentra operando en espacio aéreo designado como se
establece en las especificaciones y limitaciones de operacion. Dichos reportes debenser:
(1) notificados por el operador a la DGAC, dentro de las 72 horas posteriores al regreso

de la tripulacién involucrada a la base principal de operaciones del operador

(2) Notificar al Estado de Matricula dentro del plazo establecido por dicho Estado.

(3) El operador adoptara las medidas correctivas inmediatas para aeronaves individuales,
0 grupos de tipos de aeronaves que, segun se indica en tales reportes, no cumplen con
los requisitos de navegacién para operaciones en espacios aéreos designados como se
establece en las especificaciones y limitaciones de operacion.

(9) El operador debe someter un programa de mantenimiento para su aprobacion

(h) El operador de una aeronave operando en aéreas referidas en (a) debe asegurar que todos
los procedimientos de contingencia, especificados por la autoridad responsable del
espacio aéreo en cuestion se haya incluido en el manual de operaciones.

(i) El Estado del operador debe emitir una aprobacion especifica para especificaciones de
navegacion para operaciones basadas en PBN con autorizacion obligatoria (AR).

RAC-OPS 1.245 Distancia maxima desde un aerodromo adecuado para aviones
bimotores sin aprobacion EDTO.
(Ver CA OPS 1.245(a)), (Ver CA OPS 1.245(a)(2))

(@) A no ser que esté aprobado especificamente por la DGAC de acuerdo con RAC-OPS
1.246 (a) (Aprobacion operacional EDTO) el operador no debe operar un avion bimotor,
en una ruta donde la separacién en algin punto de la misma con respecto a un aerédromo
adecuado sea superior a:

(1) Aviones de performance Clase A con:
(i)  configuracion méxima aprobada de 20 o mas asientos para pasajeros; o
(i)  peso maximo al despegue de 45.360 Kg. o superior, la distancia volada en 60
minutos a velocidad de crucero con un motor inoperativo, determinada de acuerdo
con el subparrafo siguiente;



(2) Aviones de performance Clase A con:
(i)  configuracion maxima aprobada de 19 0 menos asientos para pasajeros; y
(i)  peso maximo al despegue inferior a 45.360 Kg., la distancia volada en 120
minutos o, si es aprobado por la DGAC, hasta 180 minutos para aviones
turborreactores, a la velocidad de crucero con un motor inoperativo, determinada
de acuerdo con el subpérrafo (b) siguiente (Ver CA OPS 1.245(a)(2));

(3) Aviones de performance Clases B o C:
() Ladistancia volada en 120 minutos a la velocidad de crucero con un motor
inoperativo, determinada de acuerdo con el subpéarrafo (b) siguiente; o
(i) 300 millas nauticas, la que sea menor. (Ver CA OPS 1.245(a))

(b) El operador debe determinar la velocidad para el célculo de la distancia maxima desde
un aerédromo adecuado para cada tipo o variante de avion bimotor operado, sin exceder
la Vmo, basado en la velocidad verdadera que el avion puede mantener con un motor
inoperativo en las siguientes condiciones:

(1) Atmosfera estandar internacional (ISA);
(2) Nivel de vuelo:
(i)  Paraaviones 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 méximo régimen de ascenso especificado en el
Manual de Vuelo del avidn, la que sea menor.

(i)  Paraaviones de hélice a:
(A)FL 80; 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 avidn, la que sea menor.

(3) Potencia 0 Empuje maximo continua (MCT) en el motor operativo;
(4) Un peso del avion no inferior a la resultante de:

(i)  Despegue al nivel del mar con el peso méximo de despegue; y
(i) Ascenso con todos los motores operativos a la altitud 6ptima de crucero de largo
alcance; y
(ili)  Volar a velocidad de crucero de largo 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.
(c) El operador debe garantizar que los datos siguientes, especificos para cada tipo o variante
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 aerddromo adecuado determinada de acuerdo con los
subparrafos (a) y (b) anteriores.



(d) Las velocidades y altitudes (niveles de vuelo) especificados anteriormente se entiende
que deben ser empleadas Unicamente para establecer la distancia méxima desde un
aerodromo adecuado.

RAC-OPS 1.246. Requisitos adicionales para los vuelos de mas de 60 minutos en aviones
con motores de turbina hasta un aerédromo de alternativa en ruta, comprendidas las
operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO).

(Ver Anexo 2 Seccion 2 al RAC OPS 1 — Operaciones Especiales-), (Ver CA OPS 1.246).

(@) Requisitos para los vuelos de mas de 60 minutos hasta un aerédromo de alternativa en
ruta. Los operadores que realicen vuelos de mas de 60 minutos desde un punto en una
ruta hasta un aerédromo de alternativa en ruta, se deben asegurar de que:

(1) paratodos los aviones:
(i)  seidentifiquen los aer6dromos de alternativa en ruta; y
(if)  se proporcione a la tripulacion de vuelo la informacién més reciente sobre los
aerodromos de alternativa en ruta identificados, incluyendo la situacién
operacional y las condiciones meteoroldgicas;

(2) para los aviones con dos motores de turbina, en la informacion mas reciente
proporcionada a la tripulacion de vuelo se indique que las condiciones en los
aerddromos de alternativa en ruta identificados corresponderan o seran superiores a
los minimos de utilizacion de aerédromo establecidos por el operador para el vuelo a
la hora prevista de su utilizacion.

(3) Ademas de los requisitos de la RAC-OPS 1.246(a), todos los operadores se deben
asegurar de que se tome en cuenta lo que se indica a continuacion y se proporcione el
nivel general de seguridad operacional previsto en las disposiciones de esta
regulacion:

(1) control de operaciones y procedimientos de despacho de los vuelos;
(2) procedimientos operacionales; y
(3) programas de instruccion.

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

(1) Salvo que la DGAC haya aprobado de manera especifica la operacion, ningn avion
con dos 0 mas motores de turbina debe realizar operaciones en una ruta en la que el
tiempo de desviacion hasta un aerddromo de alternativa en ruta desde un punto en la
ruta, calculado en condiciones ISA y de aire en calma a la velocidad de crucero con
un motor inactivo para aviones con dos motores de turbinay a la velocidad de crucero
con todos los motores en marcha para los aviones con mas de dos motores de turbina,
exceda del umbral de tiempo establecido por dicha DGAC para tales operaciones.



@)

3)

(i)

(i)

(4)

(1)
(i)
(iii)
(iv)
(v)

()

(6)

()

El tiempo de desviacion maximo para el operador de un tipo de avion en particular
que realiza operaciones con tiempo de desviacion extendido, debe ser aprobado por
la DGAC.

Al aprobar el tiempo de desviacion méaximo apropiado para un el operador de un tipo
de avion en particular que realiza operaciones con tiempo de desviacion extendido,
la DGAC se debe asegurar de que:

para todos los aviones, no se sobrepase la limitacion de tiempo més restrictiva de
un sistema significativo para EDTO, si corresponde, indicada en el manual de
vuelo del avion (directamente o por referencia) y correspondiente a esa operacion
en particular; y

para los aviones con dos motores de turbina, el avion tenga certificacion para
EDTO.

No obstante, lo dispuesto en la RAC-OPS 1.246(b)(3)(i)), la DGAC, basandose en
los resultados de una evaluacién de riesgos de seguridad operacional especifica
realizada por el operador mediante la cual se demuestre como se debe mantener un
nivel de seguridad operacional equivalente, puede aprobar los vuelos que superan los
limites de tiempo del sistema con mayor limitacién de tiempo. La evaluacion de
riesgos de seguridad operacional especifica debe incluir, como minimo, lo siguiente:

capacidades del operador;

fiabilidad global del avion;

fiabilidad de cada sistema con limite de tiempo;
informacidn pertinente del fabricante del avién; y
medidas de mitigacion especificas.

Para los aviones que se utilizan en EDTO, el combustible adicional que se requiere
en el Apéndice 1 al RAC-OPS 1.255(a) se debe incluir el combustible necesario para
cumplir con la situacion de combustible critico para EDTO segun lo establecido por
la DGAC.

No se debe proseguir con un vuelo mas alla del umbral de tiempo conforme al RAC-
OPS 1.246(b) a menos que se haya revaluado la disponibilidad de los aerédromos de
alternativa en ruta identificados y la informacion mas reciente indique que, para la
hora prevista de utilizacion, las condiciones en esos aerodromos corresponderan o
seran superiores a los minimos de utilizacion de aerédromo establecidos por el
operador para la operacion. Si se identifican condiciones que pudieran impedir una
aproximacion y un aterrizaje seguros en ese aerédromo para la hora prevista de
utilizacion, se debe determinar la adopcion de medidas alternativas.

Al aprobar el tiempo de desviacion maximo para aviones con dos motores de turbina,
la DGAC se debe asegurar de que se tome en cuenta lo siguiente para proporcionar
el nivel general de seguridad operacional:



(i)  fiabilidad del sistema de propulsion;
(ii)  certificado de aeronavegabilidad para EDTO del tipo de avién; y
(ili)  programa de mantenimiento para EDTO.

RAC-OPS 1.250 Establecimiento de altitudes minimas de vuelo.
(Ver CA OPS 1.250)

(a) EIl operador debe establecer altitudes minimas de vuelo, y métodos para determinarlas,
en todos los segmentos de ruta que se vuelen, incluyendo las no establecidas por el
Estado; teniendo en cuenta la separacion requerida sobre el terreno, de acuerdo con lo
establecido en las Subpartes desde F hasta I.

(b) Cada método utilizado para establecer las altitudes minimas de vuelo debe ser aprobado
por la DGAC.

(c) Cuando las altitudes minimas de vuelo establecidas por los Estados que se sobrevuelen
sean mas altas que las del operador, se aplicaran los valores mas altos.

(d) El operador debe tener en cuenta los siguientes factores cuando establezca las altitudes
minimas de vuelo:

(1) La precision con que se pueda determinar la posicion del avion;

(2) Las imprecisiones probables de las indicaciones de los altimetros;

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

(4) La probabilidad de encontrar condiciones meteoroldgicas desfavorables (como
turbulencia severa, corrientes de aire descendentes); y

(5) Imprecisiones posibles en las cartas aeronauticas.

(6) Las restricciones del espacio aéreo.

(e) En el cumplimiento de los requisitos que se indican en el subparrafo (d) anterior, se
debe tomar en consideracion:
(1) Correcciones de los valores estandar por las variaciones en la temperatura y presion;
(2) Los requisitos ATC; y
(3) Cualquier contingencia a lo largo de la ruta prevista.

RAC-OPS 1.255 Politica de combustible.
(Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.255), (Ver CA OPS 1.255), (Ver CA OPS 1.255(c)(3)(i))

(@) El operador debe establecer una politica de combustible a los efectos del despacho de
vuelo y redespacho en vuelo, para asegurar que cada vuelo lleve suficiente combustible
para la operacion prevista y reservas para cubrir las desviaciones de la operacion
planificada.

(b) El operador debe asegurar, al menos, que la planificacion de los vuelos se basa en lo
establecido en los subparrafos (1) y (2) siguientes:

(1) Procedimientos contenidos en el Manual de Operaciones, y datos obtenidos de:
(i)  Datos proporcionados por el fabricante del avién; o
(i)  Datos actualizados y especificos del avion obtenidos del sistema de seguimiento
de consumos de combustible.



(2) Las condiciones operativas bajo las que se debe realizar el vuelo, incluyendo:
(i)  Datos reales sobre el consumo de combustible del avion;
(i) Pesos previstos;
(iii)  Condiciones meteorologicas previstas; y
(iv)  Los procedimientos y restricciones de los Servicios de Transito Aéreo.
(v)  Auviso a los pilotos.
(vi)  Efecto de los elementos con mantenimiento diferido y/o cualquier desviacion
respecto de la configuracion.

(c) El operador debe asegurar que el calculo prevuelo del combustible utilizable requerido
para un vuelo, incluya:
(1) Combustible para el rodaje;
(2) Combustible para el vuelo;
(3) Combustible de reserva, consistente en (Ver RAC-OPS 1.003):

(1) Combustible para contingencias;
(i)  Combustible para destinos alternos, si se requieren. (Esto no excluye la seleccion
del aer6dromo de salida como alterno de destino);
(iii)  Combustible de reserva final; y
(iv)  Combustible adicional, si lo requiere el tipo de operacién (como EDTO);

(4) Combustible extra si lo requiere el piloto al mando.

(d) El operador debe asegurar que los procedimientos de redespacho en vuelo, para el calculo
del combustible utilizable requerido, cuando un vuelo deba proceder por una ruta o hacia
un destino distinto 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 alternos, si se requieren. (Esto no excluye la seleccion
del aer6dromo de salida como el alterno de destino);
(iii)  Combustible de reserva final; y
(iv)  Combustible adicional, si lo requiere el tipo de operacién (como EDTO); y
(3) Combustible extra si lo requiere el piloto al mando.

RAC-OPS 1.260 Transporte de Personas con Movilidad Reducida.
(Ver CA OPS 1.260)

(@) El operador debe establecer procedimientos para el transporte de Personas con Movilidad
Reducida (PMR).

(b) El operador debe garantizar 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) Impedir la evacuacion del avion en caso de emergencia.



(c) Debe proporcionarse al piloto al mando informacion relativa a nimero y ubicacién a
bordo de los PMR transportados.

RAC-OPS 1.265 Transporte de pasajeros no admitidos en un pais, deportados o
personas bajo custodia.

El operador debe establecer procedimientos para el transporte de pasajeros rechazados,
deportados o personas bajo custodia para garantizar la seguridad del avion y sus ocupantes.
Se debe notificar al piloto al mando cuando se vayan a embarcar estas personas.

RAC-OPS 1.270 Almacenaje de equipaje y carga.
(Ver Apendice 1 al RAC-OPS 1.270)
(Ver CA OPS 1.270).

(@) El operador debe establecer procedimientos para asegurar que sélo se lleve a bordo de un
avion e introduzca en la cabina de pasajeros el equipaje de mano que se pueda almacenar
de forma adecuada y segura.

(b) El operador debe establecer 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 concebidos para evitar desplazamientos.

RAC-OPS 1.280 Asignacidn de asientos de pasajeros.
(Ver CA OPS 1 al RAC OPS 1.280), (Ver CA OPS 2 al RAC OPS 1.280)

El operador debe establecer procedimientos para garantizar que los pasajeros estén sentados
de forma tal que en el caso de que fuera necesaria una evacuacion de emergencia, puedan ser
mejor atendidos y no obstaculizar la evacuacion del avién.

RAC-OPS 1.285 Instrucciones para los pasajeros.
El operador debe garantizar que:

(a) General.

(1) Se den instrucciones verbales claras y completas a los pasajeros, relativas a la
seguridad, que se pueden dar en su totalidad o en parte mediante una presentacion
audiovisual con el fin de que conozcan bien la ubicacion y uso del equipo de
emergencia.

(2) Cada uno de 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:
(1)  Normas sobre el fumado;
(i) Que el asiento debe estar en posicion vertical y la bandeja plegada;



(iii)  Ubicacion de las salidas de emergencia;

(iv)  Ubicacion y uso del sendero luminoso que indica el camino de evacuacion;

(v)  Almacenamiento del equipaje de mano;

(vi)  Restricciones en el uso de dispositivos electronicos portatiles; y

(vii)  Ubicacién y contenido de la tarjeta con instrucciones de seguridad,;
(viii)  La utilizacion de cinturones y/o arneses de seguridad y,

(2) Que los pasajeros reciban una demostracion de lo siguiente:

(1)  Empleo de los cinturones y/o arneses de seguridad, incluyendo el modo de cierre
y apertura;

(i) Ubicacion y modo de empleo del equipo de oxigeno, si se requiere. (Ver el RAC-
OPS 1.770 y RAC-OPS 1.775). También se deben dar instrucciones a los
pasajeros para que apaguen sus cigarrillos cuando se esté utilizando oxigeno; y

(ili)  Ubicacion y modo de empleo de los chalecos salvavidas, si son requeridos (Ver
RAC-OPS 1.825).

(c) Después del despegue
(1) Se recuerde a los pasajeros, si procede, lo siguiente:
()  Las normas sobre la imposibilidad de fumar
(i) La utilizacién de cinturones y/o arneses de seguridad, incluyendo los beneficios
de mantener el cinturon asegurado mientras se encuentra sentado
independientemente de si la sefial del cinturon esta iluminada

(d) Antes del aterrizaje
(1) Se recuerde a los pasajeros, si procede, lo siguiente:

(i)  Las normas sobre fumar;

(i) Lautilizacion de cinturones y/o arneses de seguridad;
(iii))  Que el asiento debe estar en posicion vertical y la bandeja plegada;
(iv)  El almacenamiento del equipaje de mano; y

(v)  Las restricciones sobre el uso de dispositivos electronicos portatiles.

(e) Después del aterrizaje
(1) Se recuerde a los pasajeros lo siguiente:
()  Las normas sobre fumar; y
(if)  Lautilizacion de cinturones y/o arneses de seguridad.

(f) El operador se debe asegurar de que, en una emergencia durante el vuelo, se instruya a

los pasajeros acerca de las medidas de emergencia apropiadas a las circunstancias de cada
emergencia.

RAC-OPS 1.290 Preparacion del vuelo

(@) El operador debe garantizar, que para cada vuelo previsto, se ha completado un plan
operacional de vuelo.



(b) El piloto al mando no debe iniciar un vuelo a menos que esté satisfecho de que:

(1) El avion es aeronavegable y los certificados apropiados (aeronavegabilidad y
matricula) estén a bordo del mismo;

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

(3) Sedispone de los instrumentos y equipos requeridos para el vuelo, de acuerdo con las
Subpartes Ky L;

(4) Los instrumentos y equipos, salvo lo dispuesto en la MEL, estan en condiciones
operativas;

(5) Se haya obtenido la conformidad (visto bueno) de mantenimiento del avion;

(6) Estan disponibles aquellas partes del Manual de Operaciones requeridas para la
realizacion del vuelo;

(7) Se encuentran a bordo los documentos, informacién adicional y formularios cuya
disponibilidad sea requerida en el RAC-OPS 1.125 y el RAC-OPS 1.135;

(8) Se dispone de mapas, cartas y documentos asociados, o datos equivalentes, vigentes,
que cubran la operacion prevista del avion incluyendo cualquier desviacion que se
pueda esperar razonablemente. Esto debe incluir cualquier tabla de conversion
necesaria para apoyar operaciones en donde se utilicen niveles, altitudes y alturas en
metros.

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

(10) Se pueda cumplir, con el plan de vuelo operacional, 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
aerodromo y la disponibilidad de aerédromos alternos cuando se requieran;

(11) El peso del avion y el emplazamiento del centro de gravedad son tales que
puede realizarse el vuelo con seguridad, teniendo en cuenta las condiciones de vuelo
previstas.

(12) La carga esta distribuida correctamente y asegurada;

(13) El peso del avién, al inicio de la carrera de despegue, debe ser tal que se puede
llevar a cabo el vuelo de acuerdo con las Subpartes desde F hasta I, segln sea
aplicable; y

(14) Se puede cumplir con cualquier limitacion operativa ademas de las que se
indican en los anteriores subparrafos (9) y (14).

RAC OPS 1.292 Requisitos adicionales para las operaciones con un solo piloto con
reglas de vuelo por instrumentos (IFR) o de noche

(@) Un avion no seré operado en condiciones IFR o de noche por una tripulacion de vuelo
constituida por un solo piloto, salvo que la operacion haya sido especificamente aprobada
por la DGAC.

(b) Un solo piloto no debe realizar operaciones IFR o de noche, a menos que:

(1) el manual de vuelo no requiera que la tripulacién de vuelo sea de mas de un piloto;
(2) el avion sea propulsado por hélice;



(3) la configuracion méaxima aprobada de asientos de pasajeros no sea superior a nueve;

(4) El peso méaximo certificada de despegue no exceda de 5 700 Kkg;

(5) el avion esté equipado como se describe en la RAC-OPS 1.655; y

(6) el piloto al mando haya cumplido con los requisitos de experiencia, instruccion,
verificacion y actividad reciente descritos en el Apéndice 2 al RAC-OPS 1.940.

RAC-OPS 1.295 Seleccién de aerodromos.
(Ver CA OPS 1.295), (Ver CA OPS 1.295 (c)(1)(ii))

(@) Al planificar un vuelo el operador debe establecer procedimientos para la seleccion de
aerddromos de destino y/o alternos de acuerdo con el RAC-OPS 1.220.

(b) El operador debe seleccionar y especificar en el plan operacional de vuelo un aerédromo
alterno para el despegue si no fuera posible volver al aer6dromo de salida por motivos
meteoroldgicos o de performance. El aer6dromo alterno de despegue debe estar situado
dentro de los tiempos de vuelo siguientes del aerodromo de salida:

(1) para aviones bimotores una hora a la velocidad de crucero, con un motor inoperativo
de acuerdo con el AFM, en condiciones estandar con aire en calma, basadas en el
peso actual de despegue; 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 AFM, en
condiciones estandar, con aire en calma, basadas en el peso real de despegue; y

(3) para los aviones que se utilizan en operaciones con tiempo de desviacién extendido
(EDTO), cuando no esta disponible ningin aerodromo de alternativa que cumpla los
criterios de distancia de 1 y 2 anteriores, el primer aerodromo de alternativa
disponible situado dentro de la distancia equivalente al tiempo de desviacion maximo
aprobado del operador considerando el peso de despegue real.

(4) siel AFM no estipula una velocidad de crucero con un motor inoperativo, la velocidad
que se debe emplear para hacer los calculos debe ser la que se logre con el/los
restantes/s motor/es ajustados a la maxima potencia continua (MCT).

(c) Paraun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos,
se debe seleccionar y especificar al menos un aerédromo de alternativa de destino en el
plan operacional de vuelo y en el plan de vuelo ATS, a no ser que:

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

(i) laaproximaciony el aterrizaje pueden hacerse en condiciones meteorologicas de
vuelo visual; y

(i)  pueden utilizarse pistas distintas a la hora prevista de utilizacion del aerédromo
de destino con una pista, como minimo, destinada a un procedimiento de
aproximacion por instrumentos operacional; 0



(2) El aerédromo sea un aerédromo aislado. Para las operaciones a aerédromos aislados
no se requiere seleccionar uno o mas aerédromos de alternativa de destino y la
planificacion debe ajustarse a lo especificado en la RAC-OPS 1.350:

(i)  paracadavuelo a un aer6dromo aislado se determinara un punto de no retorno;

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

(d) El operador debe seleccionar en el plan de vuelo operacional y plan de vuelo ATS, dos
aerodromos alternos de destino:

(1) Cuando los informes o predicciones meteoroldgicas correspondientes al aerédromo
de destino, o cualquier combinacion de los mismos, indiquen que durante un periodo
que comienza 1 hora antes y que concluye 1 hora después de la hora estimada de
llegada, las condiciones meteoroldgicas estardn por debajo de los minimos de
planificacion aplicables; (Ver RAC-OPS 1.297 (b)) o

(2) Cuando no se disponga de informacién meteorologica.

(e) El operador basandose en los resultados de una evaluacion de riesgos de seguridad
operacional especifica realizada mediante la cual se demuestre como se debe mantener
un nivel de seguridad operacional equivalente, podra aprobar variaciones operacionales
de los criterios de seleccion de aerddromos de alternativa. La evaluacion de riesgos de
seguridad operacional especifica debe incluir, como minimo, lo siguiente:

(1) capacidades del operador;

(2) capacidad global del avién y sus sistemas;

(3) tecnologias, capacidades e infraestructura del aerédromo disponible;

(4) calidad y fiabilidad de la informacion meteoroldgica;

(5) peligros y riesgos de seguridad operacional identificados en relacion con cada
variacion de aerédromo de alternativa;

(6) medidas de mitigacién especificas.

RAC-OPS 1.297 Minimos de planificacion para vuelos IFR
((Ver CA OPS 1.297), (Ver CA OPS 1.297(b) (2))

(@) Minimos de planificacion para alternos de despegue. El operador no debe seleccionar un
aerédromo como aerdédromo alterno de despegue a menos que los correspondientes
informes o predicciones meteoroldgicos, o cualquier combinacion de ellos, indiquen que
durante un periodo que comienza 1 hora antes y termina 1 hora después de la hora
estimada de llegada al aerédromo, las condiciones meteoroldgicas estaran en, o por
encima, de los minimos de aterrizaje aplicables especificados de acuerdo con el RAC-
OPS 1.225. Se debe tener en cuenta el techo de nubes cuando las Unicas aproximaciones
disponibles sean las aproximaciones de no precision y/o circulando. Se debe tener en



cuenta cualquier limitacion que tenga relacion con las operaciones con un motor
inoperativo.

(b) Minimos de planificacion para los aerédromos de destino y alterno de destino.

El operador solo debe seleccionar el aerodromo de destino y/o el/los aer6dromos/s alterno/s
de destino cuando los correspondientes informes o predicciones meteorolégicos, o cualquier
combinacidn de ellos, indiquen que durante un periodo que comienza 1 hora antes y termina
1 hora después de la hora estimada de llegada al aerédromo, las condiciones meteoroldgicas
deben estar en, o por encima, de los siguientes minimos de planificacion aplicables:

(1) Minimos de planificacion para el aerédromo de destino, excepto aerodromos de
destino aislados:
(1)  RVRMisibilidad especificados de acuerdo con el RAC-OPS 1.225; y
(i) Para una aproximacion de no precision o una aproximacién circulando, el techo
de nubes en o por encima de la MDH; y

(2) Minimos de planificacion para aerédromo/s alterno/s de destino y aerédromos de
destino aislado. (Ver los minimos establecidos en la Tabla 1):

Tabla 1 Minimos de planificacion - Alternos de ruta y de destino

Tipo de aproximacion Minimos de planificacion
Cat |
Cat Iy Il
y Nota 1
De no precision
Cat | P
Nota 1 y Nota 2
De no precision
De no precision Nota 1 y Nota 2 mas 200
pies/1000 m
Circulando Circulando
Nota 1 RVR.

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

(c) Minimos de planificacion para un aerédromo alterno de ruta. El operador no debe
seleccionar un aerodromo como aer6dromo alterno de ruta a menos que los
correspondientes informes o predicciones meteoroldgicos, o cualquier combinacion de
los mismos, indiquen que durante un periodo que comienza 1 hora antes y termina 1 hora
después del tiempo previsto de llegada al aerodromo, las condiciones meteoroldgicas
deben estar en, o por encima, de los minimos de planificacion de acuerdo con la Tabla 1
anterior.

(d) Minimos de planificacion para un alterno EDTO de ruta. Los aerédromos de alternativa
en ruta, para los vuelos a grandes distancias de aviones con dos motores de turbina, se
deben seleccionar y se deben especificar en el plan operacional de vuelo y en el plan de
vuelo para los servicios de transito aéreo (ATS).



(e) El operador no debe seleccionar un aerédromo como aerédromo alterno EDTO de ruta a
menos que los correspondientes informes o predicciones meteorolégicos, o cualquier
combinacion de los mismos, indiquen que durante un periodo que comienza 1 hora antes
y termina 1 hora después de la hora prevista de llegada al aer6dromo, las condiciones
meteoroldgicas deben estar en, o por encima, de los minimos de planificacion que se
estipulan en la Tabla 2 siguiente, y de acuerdo con la aprobacion EDTO concedida al
operador.

Tabla 2 Minimos de planificacion — EDTO

Tipo de Aproximacion Minimos de planificacion

(RVRisibilidad requerida y

techo de nubes, si es aplicable)
Aerddromo con

Al menos, 2 Al menos 2 procedimientos
procedimientos distintos distintos de aproximacién
de aproximacién basados basados en 2 radio ayudas

en 2 radio distintas que sirven a 1 pista, o
ayudas distintas que Al menos 1 procedimiento de
sirven a 2 pistas aproximacion basado en 1 radio
independientes ayuda que sirve a 1 pista
(Ver CAOPS
1.295(c)(1)(ii))
Aproximacion de Precisién [Minimos Cat | de Minimos de Aproximacion de
Cat II, 11l (ILS, MLS) Aproximacion de > de Ap
L No Precision.
Precision
- Minimos circulando o, si no
L . Minimos de| .. ) e
Aproximacion Precision Cat N estan disponibles, minimos de
Aproximacion de No . - -
I (ILS, MLS) Precision aproximacion de no precision
maés 200 pies / 1000 m
El més bajo de entre los
minimos de| El més alto de entre los minimos
Aproximacion ~ de  No|aproximacion de  no|de circulacion o los minimos de
Precision precision ~ mas  200|aproximacién de no precision,
pies/1000 m., o los|mas 200 pies/1000 m.
minimos de circulacion.
Aproximacion circulando Minimos de circulacion

RAC-OPS 1.300 Presentacion del Plan de Vuelo ATS
(Ver CA OPS 1.300)

El operador debe garantizar que no se inicie un vuelo a menos que se haya presentado un
plan de vuelo ATS, o se haya suministrado la informacion adecuada para permitir la
activacion de los servicios de alerta si fuera necesario.



RAC-OPS 1.305 Carga/Descarga de combustible durante el embarque, desembarque o
permanencia a bordo de los pasajeros.
(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.305), (Ver CA OPS 1.305)

El operador debe garantizar que no se cargue/descargue ningun avién con AVGAS o
combustible de alta volatilidad (como el Jet-B o similar) o cuando se puedan mezclar estos
tipos de combustible, mientras los pasajeros estén embarcando, a bordo o desembarcando.
En todos los demas casos, se deben tomar las precauciones adecuadas y el avion debe estar
debidamente tripulado por personal calificado preparado para iniciar y dirigir una evacuacion
del avién con los medios mas eficientes y rapidos de que se disponga.

RAC-OPS 1.307 Carga/Descarga de combustible de alta volatilidad.
(Ver CA OPS 1.307)

El operador debe establecer procedimientos para la carga/descarga de combustible de alta
volatilidad (ejemplo: Jet B o0 equivalente) si fuese requerido.

RAC-OPS 1.308 Remolque y Retro-empuje.
(Ver CA OPS 1.308)

(@) El operador debe asegurar que los procedimientos de remolque y retro-empuje cumplan
con los procedimientos estandares apropiados.

(b) El operador debe asegurar que el posicionamiento de la aeronave antes o después del

rodaje no se ejecute sin barra a menos que:

(1) laaeronave esta protegida por su propio disefio de dafios al tren de nariz por operacion
sin barra, 0

(2) se da un procedimiento/sistema que alerte a la tripulacion de vuelo de que dafios de
ese tipo han ocurrido, 0

(3) el vehiculo para remolque sin barra esta disefiado para evitar dafios al tipo de
aeronave.

RAC-OPS 1.310 Miembros de la tripulacién en sus puestos.
(Ver CA OPS 1.310(a) (3))
(Ver CA OPS 1.310(b))

(a) Miembros de la tripulacion de vuelo

(1) Durante el despegue y el aterrizaje permanecera en su puesto cada miembro de la
tripulacién de vuelo requerido para realizar funciones en la cabina de mando.

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



(3) Durante todas las fases del vuelo cada miembro de la tripulacion que esté de servicio
en la cabina de vuelo debe permanecer alerta. Si se detecta una falta de atencion o
distraccion, deben tomarse las medidas adecuadas. Si se experimenta fatiga, un
procedimiento de descanso controlado, organizado por el comandante, podria
utilizarse si la carga de trabajo lo permite. (ver CA-OPS 1.310 (a) (3)). El descanso
controlado tomado de esta manera no se considerara como un periodo de descanso
para calcular las limitaciones de tiempo de vuelo ni tampoco utilizado para justificar
cualquier tiempo de servicio.

(b) Miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros.

(1) En todas las cubiertas del avidn que estén ocupadas por pasajeros, los miembros
requeridos de la tripulacion de cabina de pasajeros deben estar sentados en sus
puestos designados durante el despegue y el aterrizaje, y siempre que lo considere
necesario el piloto al mando en beneficio de la seguridad. (Ver CA OPS 1.310(b)).

RAC-OPS 1.313 Uso de Auriculares.

(@) Todo miembro de la tripulacion que este en servicio en la cabina de mando, debe utilizar
un auricular con micréfono tipo “Boom” incorporado o equivalente y utilizarlo como el
dispositivo primario de escucha a las comunicaciones de voz de los servicios de transito
aereo;

(1) En tierra
(i)  Cuando esté recibiendo la autorizacion de salida ATC via comunicacion de voz.
(i) Cuando los motores estén encendidos.

(2) En vuelo por debajo de la altitud de transicion o 10.000 pies, lo que sea mayor y
(3) Cuando asi lo considere conveniente el piloto al mando.

(b) En las condiciones del parrafo anterior (a) el micréfono “boom” 0 equivalente debe estar
en una posicion que permita su uso en una comunicacién de doble via.

RAC-OPS 1.315 Dispositivos de asistencia para evacuacion de emergencia

El operador debe establecer procedimientos para garantizar que antes del rodaje, despegue y
aterrizaje, y cuando sea seguro y posible hacerlo, los dispositivos de asistencia para
evacuacion de emergencia que se despliegan de forma automatica, estén armados.

RAC-OPS 1.317 Demostracion de los Procedimientos de Evacuacion de Emergencia
(a) El operador debe realizar una demostracion real de los procedimientos de evacuacion de
emergencia para:

1) demostrar que cada tipo y modelo de avion con una capacidad de asientos de
mas de cuarenta y cuatro (44) pasajeros, permite la evacuacion de emergencia
de todos los pasajeros (con plena capacidad), incluyendo los tripulantes, en
noventa (90) segundos 0 menos.



(b) Antes de conducir una demostracion de evacuacion de emergencia, el operador debe:

(1) remitir una solicitud a la DGAC; y
(2) obtener la aprobacion.

(c) La DGAC puede obviar la demostracion de evacuacion de emergencia completa de un
avion, si:

(1) el operador presenta por escrito, evidencia que se demostré en forma satisfactoria una
evacuacion de emergencia con plena capacidad, para ese tipo y modelo de avion, durante:

(i) su certificacion de tipo; o
(ii) la certificacion de otro operador bajo el RAC OPS 1.

(d) El operador que no requiere realizar una demostracion de evacuacion de emergencia
completa, debe conducir una demostracion de evacuacion de emergencia parcial, cuando:

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

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

(3) Cambie el numero, ubicacion, tipo de salidas de emergencia o tipos de mecanismos
de operacion de las salidas de emergencia disponibles para evacuacion.

(e) Alllevar acabo la demostracion parcial requerida por el parrafo (d) anterior, el explotador
debe:

(1) Demostrar la eficacia de sus procedimientos de entrenamiento y evacuacion de
emergencia, conduciendo una demostracion sin pasajeros y observada por DGAC, en
la que los tripulantes de cabina para el tipo y modelo del avion, usando los
procedimientos de operacion 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
deben ser seleccionados por la DGAC y deben estar listos para utilizarse en 15
segundos.

(2) Solicitar y obtener aprobacion de DGAC antes de conducir la demostracion.

(3) Usar en esta demostracion, tripulantes de cabina que hayan sido seleccionados al azar
por la DGAC, hayan aprobado el entrenamiento para el tipo y modelo de avién 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 DGAC., antes de iniciar operaciones con el
tipo y modelo de avion.

(f) El operador debe garantizar que los programas de entrenamiento de tripulantes de cabina,
tanto iniciales como recurrentes cada dos afios, incluyan préacticas con los equipos de



emergencia para acuatizajes forzosos. Lo anterior debe incluir la movilizacion de botes
salvavidas, su lanzamiento, despliegue e inflado; uso de todo el equipo de emergencia
del bote y colocacion e inflado de chalecos salvavidas.

RAC-OPS 1.320 Asientos, cinturones de seguridad y arneses

(a) Miembros de la tripulacién

(1) Cinturones. Durante el despegue y aterrizaje, y siempre que lo considere necesario el
piloto al mando en beneficio de la seguridad, cada miembro de la tripulacion debe
estar adecuadamente asegurado por el cinturén de seguridad de que dispongan.

(2) Durante otras fases del vuelo cada miembro de la tripulacion de vuelo en la cabina de
mando debe mantener su cinturon de seguridad abrochado mientras esté en su puesto.

(3) Arnés de seguridad. Cualquier miembro de la tripulacion de vuelo que ocupe un
asiento de piloto debe mantener abrochado su arnés de seguridad durante las fases de
despegue y aterrizaje; todos los otros miembros de la tripulacion de vuelo mantendran
abrochado su arnés de seguridad durante las fases de despegue y aterrizaje, salvo que
los tirantes les impidan desempefiar sus obligaciones, en cuyo caso los tirantes pueden
aflojarse, aunque el cinturdn de seguridad debe permanecer abrochado.

(b) Pasajeros

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

(2) El operador debe disponer, y el piloto al mando debe asegurar que sélo se permitira
la ocupacion multiple de asientos en aquellos asientos especificados, y que esto sélo
ocurrira en el caso de un adulto y un infante que esté correctamente asegurado con un
cinturén suplementario u otro dispositivo de sujecion.

RAC-OPS 1.325 Aseguramiento de la cabina de pasajeros y cocinas (galleys)

(@) El operador debe establecer procedimientos para garantizar que antes del rodaje,
despegue y aterrizaje todas las salidas y vias de evacuacion no estén obstruidas.

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

RAC-OPS 1.327 Capacidad de tiempo de respuesta del sistema de supresion de
incendios en el compartimiento de carga. (Ver CCA OPS 1.327)

Todos los vuelos deben de planificarse de manera que el tiempo de desviacién hacia un
aerodromo donde puede realizarse un aterrizaje seguro no exceda la capacidad de tiempo de
respuesta para la supresion de incendios en el compartimiento de carga del avién, cuando
dicha capacidad se indique en la documentacion pertinente del avidn, reducida por un margen
de seguridad operacional especificado por el Estado del operador.

1.720



Nota 1.— Las capacidades de tiempo de supresion de incendios en el compartimiento de carga se indicaran en
la documentacion pertinente del avion cuando deban considerarse para la operacion.

Nota 2.— Quince minutos es un margen de seguridad operacional que se aplica cominmente para dicho fin.
Nota 3.— Véase el Capitulo 4, 4.7 y el Adjunto B en lo que respecta a consideraciones sobre la capacidad de
tiempo de respuesta de los sistemas de supresién de incendios en el compartimiento de carga para aviones que
se utilizan en EDTO.

RAC-OPS 1.330 Accesibilidad a los equipos de emergencia

El piloto al mando debe garantizar que los equipos de emergencia pertinentes se mantengan
facilmente accesibles para su utilizacion inmediata.

RAC-OPS 1.335 Prohibicion de fumar a bordo

(@) El piloto al mando debe garantizar que no se permita el fumado en ningiin momento en
la cabina de pasajeros, compartimiento de carga, cocinas y servicios sanitarios.

(1) Cuando lo considere necesario por seguridad;

(2) Mientras el aeroplano esta en tierra a menos que especificamente se permita de
acuerdo con los procedimientos definidos en el Manual de Operaciones;

(3) Fuera de las areas designadas para fumado, en los pasillos o en los lavatorios;

(4) En los compartimientos de carga y/o otras areas en donde se lleve carga que no esté
protegida en contenedores resistentes al fuego o cubierta con una lona resistente al
fuego

(5) En aquellas areas de la cabina en donde se esté suministrando oxigeno

RAC-OPS 1.340 Condiciones Meteoroldgicas

(@) No se debe iniciar ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las VFR, a no ser
que los ultimos informes meteoroldgicos, o una combinacién de los mismos y de los
prondsticos, indiquen que las condiciones meteoroldgicas a lo largo de la ruta, o en
aquella parte de la ruta por la cual vaya a volarse de acuerdo con las VFR, seran tales en
el momento oportuno, que permitan dar cumplimiento a dichas reglas.

(b) Un vuelo que haya de efectuarse de conformidad con reglas de vuelo por instrumentos
no debe:

(1) despegar del aer6dromo de salida, a no ser que las condiciones meteoroldgicas, a la
hora prevista de su utilizacidn, correspondan o sean superiores a los minimos de
utilizacion de aerédromo establecidos por el operador para ese vuelo; y

(2) despegar o continuar mas alla del punto de nueva planificacién en vuelo, a no ser que
en el aerddromo de aterrizaje previsto o en cada aerodromo de alternativa que haya
de seleccionarse de conformidad con la RAC-OPS 1.295, los informes
meteorologicos vigentes o una combinacion de los informes y prondsticos vigentes
indiguen que las condiciones meteoroldgicas, a la hora prevista de su utilizacion,
corresponderan o serdn superiores a los minimos de utilizacion de aerodromo
establecidos por el operador para ese vuelo.



(c) Para garantizar que se observe un margen adecuado de seguridad operacional al
determinar si puede o no efectuarse una aproximacion y aterrizaje de manera segura en
cada aerédromo de alternativa, ElI operador debe especificar valores incrementales
apropiados, aceptables parala DGAC, para la altura de la base de las nubes y la visibilidad
que se deben afiadir a los minimos de utilizacion de aerodromo establecidos.

(d) El operador debe establecer un margen de tiempo para la hora prevista de utilizacion de
un aerédromo aprobado por la DGAC.

(e) No se debe iniciar ningin vuelo que tenga que realizarse en condiciones de formacion de
hielo, conocidas o previstas, a no ser que el avion esté debidamente certificado y equipado
para hacer frente a tales condiciones.

(f) No se debe iniciar ningun vuelo que tenga que planificarse o que se prevea realizar en
condiciones, conocidas o previstas, de formacion de hielo en el avion en tierra, a no ser
que se le haya inspeccionado para detectar la formacion de hielo y, de ser necesario, se
le haya dado tratamiento de deshielo o antihielo. La acumulacion de hielo o de otros
contaminantes naturales se debe eliminar a fin de mantener el avion en condiciones de
aeronavegabilidad antes del despegue.

(9) Enunvuelo VFR, el piloto al mando no debe iniciar el despegue a menos que los informes
meteoroldgicos actuales o una combinacion de informes y predicciones actuales indiquen
que las condiciones meteorologicas en la ruta, o la parte de la ruta que se volara bajo
VFR, deben ser tales que permitan el cumplimiento de estas normas.

RAC-OPS 1.345 Hielo y otros contaminantes - Procedimientos en tierra.
(Ver CA OPS 1.345)

Procedimientos en tierra

(@) El operador debe establecer procedimientos que deben ser seguidos para el deshielo y
antihielo en tierra, asi como en las inspecciones asociadas.

(b) El piloto al mando no debe comenzar el despegue a menos que las superficies externas
estén limpias de cualquier sedimento que pueda afectar adversamente la performance y/o
el control del avion, excepto lo permitido en el Manual de Vuelo del avion.

RAC-OPS 1.346 Hielo y otros contaminantes. Procedimientos en vuelo.
(Ver CA OPS 1.346)

(@) El operador debe establecer procedimientos en vuelo para aquellos vuelos en condiciones
de hielo actuales o previstas de hielo (Ver CA OPS 1.346 y RAC-OPS 1.675)

(b) El piloto al mando no debe comenzar un vuelo, ni volar intencionadamente, en
condiciones de hielo actuales o previstas a menos que el avidn esté certificado y equipado
para enfrentarse con tales condiciones.

RAC-OPS 1.350 Aprovisionamiento de combustible y aceite

(@) Todos los aviones. No se debe iniciar ningun vuelo si, teniendo en cuenta las condiciones
meteoroldgicas y todo retraso que se prevea en vuelo, el avion no lleva suficiente
combustible ni aceite para poder completar el vuelo sin peligro. Ademas, se debe llevar
una reserva para prever contingencias.



(b) Aviones con motor de émbolo. La cantidad de combustible y aceite que se lleve debe ser,
en el caso de aviones con motor de émbolo, por lo menos la suficiente para que el avion
pueda:

(1) Cuando se requiera un aerédromo de alternativa de destino, ya sea:

(i)  volar hasta el aerédromo respecto al cual se proyecta el vuelo, de ahi al aerédromo
de alternativa mas critico (en términos de consumo de combustible), especificado
en el plan de vuelo operacional y en el plan de vuelo ATS, y después por un
periodo de 45 minutos; o bien,

(i) volar hasta el aer6dromo de alternativa pasando por un punto previamente
determinado y luego 45 minutos mas, con tal que las cantidades de combustible y
de aceite asi determinadas no sean menores que las necesarias para volar hasta el
aerédromo al cual se ha proyectado el vuelo y, después volar durante:

(A) 45 minutos mas el 15% del tiempo de vuelo que se proyecta emplear al nivel o
niveles de crucero; o bien,
(B) dos horas, de ambos tiempos de vuelo, el menor.

(2) Cuando no se requiera un aerodromo de alternativa de destino:
(i)  envirtud de lo expuesto en la RAC-OPS 1.295 ©(1)(ii) volar hasta el aer6dromo
al cual se proyecta el vuelo y después por un periodo de 45 minutos; o bien,
(i) envirtud de lo expuesto en la RAC-OPS 1.2950©(2), volar hasta el aer6dromo al
cual se proyecta el vuelo y después volar durante:
(A) 45 minutos mas el 15% del tiempo de vuelo que se proyecta emplear al nivel o
niveles de crucero; o bien,
(B) dos horas, de ambos tiempos de vuelo, el menor.

(c) Aviones con motor de turbina. La cantidad de combustible y aceite que se lleve para
cumplir con RAC OPS 1.350(a) serd, en el caso de aviones con motor de turbina, por lo
menos la suficiente para que el avion pueda:

(1) Cuando se requiera un aerédromo de alternativa de destino, o bien:

(i)  volar hasta el aerédromo al cual se proyecta el vuelo, efectuar una aproximacion

y una aproximacion frustrada, y desde alli:

(i)  volar hasta el aer6dromo de alternativa especificado en el plan operacional de
vuelo y en el plan de vuelo ATS; y luego

(iii)  volar durante 30 minutos a la velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) por encima
del aer6dromo de alternativa, en condiciones normales de temperatura, efectuar
la aproximacion y aterrizar; y

(iv)  disponer de una cantidad adicional de combustible suficiente para compensar el
aumento de consumo que se produciria si surgiese alguna de las contingencias
especificadas por el operador, a satisfaccion del Estado del operador; o bien,

(2) volar hasta un aer6dromo de alternativa, pasando por un punto previamente
determinado y luego 30 minutos més, a 450 m (1 500 ft) por encima del aerédromo
de alternativa, teniendo debidamente en cuenta disponer de una cantidad adicional
de combustible suficiente para compensar el aumento de consumo que se produciria
si surgiese alguna de las contingencias especificadas por el operador, a satisfaccion
del Estado del operador, siempre que la cantidad de combustible no sea inferior a la



que se requiere para volar hasta el aerédromo al cual se proyecta el vuelo y, desde
alli, volar durante dos horas al consumo de crucero normal.

(d) Cuando no se requiera un aerédromo de alternativa de destino:
(1) en virtud de lo expuesto en la RAC-OPS 1.295 (c) (1)(ii), volar hasta el aerodromo al
cual se proyecta el vuelo y, ademas:

(i)  volar durante 30 minutos a la velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) por encima
del aerédromo al cual se proyecta el vuelo en condiciones normales de
temperatura; y

(i)  disponer de una cantidad adicional de combustible, suficiente para compensar el
aumento de consumo que se produciria si surgiese alguna de las contingencias
especificadas por el operador, a satisfaccion de la DGAC; y

(iii) o cerca de la aeronotificacion (AIREP) especial de eficacia del frenado en la pista
cuando la eficacia de frenado no sea tan buena como la notificada;

(2) en virtud de lo expuesto en la RAC-OPS 1.295©(2), volar hasta el aer6dromo al cual
se proyecta el vuelo y, desde alli, volar durante dos horas al régimen normal de
consumo en vuelo de crucero.

(e) Al calcular el combustible y aceite requeridos por RAC-OPS 1.350(a), se tendra en
cuenta, por lo menos, lo siguiente:

(1) las condiciones meteoroldgicas pronosticadas;

(2) los encaminamientos del control de transito aéreo y las demoras de trénsito
posibles;

(3) en caso de vuelos IFR, una aproximacion por instrumentos en el aerédromo de
destino, incluso una aproximacion frustrada;

(4) los procedimientos prescritos en el manual de operaciones, respecto a pérdidas de
presion en la cabina, cuando corresponda, o paradas de uno de los motores mientras
vuele en ruta; y

(5) cualesquier otras condiciones que puedan demorar el aterrizaje del avion o
aumentar el consumo de combustible o aceite.

(f) El operador debe llevar registros del consumo de combustible para permitir que la DGAC
se cerciore de que, en cada vuelo, se cumple lo prescrito en esta regulacion, ademas debe
Ilevar registros del consumo de aceite para permitir que la DGAC se cerciore de que las
tendencias de dicho consumo son tales que el avion cuenta con aceite suficiente para
completar cada vuelo.

RAC-OPS 1.355 Condiciones de despegue

Antes de iniciar un despegue, el piloto al mando debe estar satisfecho que, de acuerdo con la
informacidn disponible, las condiciones meteorolégicas en el aerédromo y las de la pista
cuya utilizacion esté prevista, no deberian impedir el despegue y salida con seguridad.



RAC-OPS 1.360 Consideracion de los minimos de despegue

Antes de iniciar el despegue, el piloto al mando debe asegurarse de que el RVR o visibilidad
en la direccion de despegue del avion es igual o mejor que el minimo aplicable.

RAC-OPS 1.365 Altitudes minimas de vuelo.
(Ver CA OPS 1.250)

El piloto al mando, o el piloto en el cual se haya delegado la conduccion del vuelo, no debe
volar por debajo de las altitudes minimas especificadas, excepto cuando sea necesario para
el despegue o el aterrizaje.

RAC-OPS 1.370 Situaciones anormales simuladas en vuelo

El operador debe establecer procedimientos para garantizar que no se simulen durante los
vuelos comerciales de transporte aéreo situaciones anormales o de emergencia que requieran
la aplicacion de la totalidad, o de una parte, de los procedimientos de emergencia, ni se
simulen condiciones IMC por medios artificiales.

RAC-OPS 1.375 Administracion de combustible en vuelo.
(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.375), (Ver CA al RAC OPS 1.375),
Ver CA al Apéndice 1 del RAC OPS 1.375(b) (2))

(@) El operador debe establecer criterios y procedimientos, aprobados por la DGAC, para
garantizar que se efectlen verificaciones del combustible y gestion del combustible en
vuelo.

(b) El piloto al mando se debe asegurar continuamente de que la cantidad de combustible
utilizable remanente a bordo no sea inferior a la cantidad de combustible que se requiere
para proceder a un aerédromo en el que puede realizarse un aterrizaje seguro con el
combustible de reserva final previsto restante al aterrizar.

(1) El piloto al mando debe pedir al ATC informacion sobre demoras cuando
circunstancias imprevistas puedan resultar en un aterrizaje en el aerddromo de destino
con menos del combustible de reserva final mas el combustible necesario para
proceder a un aerédromo de alternativa o el combustible necesario para volar a un
aerédromo aislado.

(2) El piloto al mando debe notificar al ATC una situacion de combustible minimo
declarando COMBUSTIBLE MINIMO cuando, teniendo la obligacion de aterrizar
en un aerédromo especifico, calcula que cualquier cambio en la autorizacion existente
para ese aerédromo puede resultar en un aterrizaje con menos del combustible de
reserva final previsto.

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



RAC-OPS 1.385 Uso de Oxigeno.

(@)

Todos los miembros de la tripulacion ocupados en servicios esenciales para la operacion
del avion en vuelo, deben utilizar continuamente el oxigeno respirable siempre que
prevalezcan las circunstancias por las cuales se exige el suministro.

(b) No se deben iniciar vuelos cuando se tenga que volar a altitudes de vuelo en que la presion

(©)

atmosférica en los compartimientos del personal sea inferior a 10.000 pies, a menos que

se lleve una provision de oxigeno respirable para suministrarlo:

(1) a los miembros de la tripulacion y al 10% de los pasajeros durante todo periodo de
tiempo, que exceda de 30 minutos, en que la presion en los compartimientos que
ocupan se mantenga entre 10.000 pies y 13.000 pies; y

(2) a la tripulacion y a los pasajeros durante todo periodo de tiempo en que la presion
atmosférica en los compartimientos ocupados por los mismos sea inferior a 13.000
pies.

No se deben iniciar vuelos con aviones con cabina a presion a menos que lleven suficiente
provision de oxigeno respirable para todos los miembros de la tripulacion y a los
pasajeros, que sea apropiada a las circunstancias del vuelo que se esté emprendiendo, en
caso de pérdida de presion, durante todo periodo de tiempo en que la presion atmosférica
en cualquier compartimiento por ellos ocupado sea menor de 10.000 pies. Ademas,
cuando un avion se utilice a altitudes de vuelo en que la presion atmosférica sea inferior
a 25.000 pies, o cuando un avion se utilice a altitudes de vuelo en que la presién
atmosférica sea superior a 25.000 pies, y no pueda descender de manera segura en cuatro
minutos a una altitud en que la presion atmosférica sea igual a 13.000 pies, debe llevar
una provision minima de 10 minutos para los ocupantes del compartimiento de pasajeros.

RAC-OPS 1.390 Radiaciéon césmica.
(Ver CA OPS 1.390(a) (1)), (Ver CA OPS 1.390(a) (2)), (Ver CA OPS 1.390(a) (3))

(@)

El operador debe tener en cuenta la exposicion en vuelo a la radiacion césmica de todos

los miembros de la tripulacion que estén en actividad (incluyendo posicionamiento), y

tomar las siguientes medidas para aquellos tripulantes que pudieran tener una exposicion

mayor de 1mSv al afio (Ver CA OPS 1.390) (a)(1)):

(1) Calcular su exposicion

(2) Tener en cuenta la exposicion calculada cuando organice la programacion de vuelos
a fin de reducir las dosis de los tripulantes con exposicion maés alta (Ver CA OPS
1.390(a)(2));

(3) Informar a los tripulantes afectados de los riesgos que para la salud supone su trabajo
(Ver CA OPS 1.390(a)(3))

(4) Garantizar que las programaciones de vuelos para los miembros femeninos de la
tripulacion, una vez que hayan notificado al operador su estado de embarazo,
mantienen la dosis equivalente para el feto tan bajo como sea razonablemente posible,
y en cualquier caso garantice que la dosis no debe exceder de ImSv para el resto del
embarazo;



(5) Garantizar que se mantienen registros individuales de aquellos miembros de la
tripulacion que estan sujetos a alta exposicion. Estas exposiciones deben ser
notificadas a cada individuo anualmente, incluso aunque ya no trabajen para el
operador.

(b) El operador no debe operar un avion por encima de los 15.000 m. (49.000 pies) a menos
que los equipos que se especifican en el RAC-OPS 1.680 (a)(1) se encuentren operativos,
0 se cumpla con el procedimiento descrito en RAC-OPS 1.680(a)(2).

(c) El piloto al mando, debe iniciar un descenso, tan pronto como sea posible, cuando se
excedan los valores limite de dosis de exposicion de radiacion que se especifiquen en el
Manual de Operaciones. (Ver RAC-OPS 1.680(a)(1)).

RAC-OPS 1.395 Deteccidn de proximidad al terreno

Cuando sea detectada una situacion de proximidad al terreno indebida por cualquier miembro
de la tripulacion de vuelo, o por un sistema de alerta de proximidad al terreno, el piloto al
mando, se debe asegurar que se inicien inmediatamente las acciones correctivas
correspondientes para establecer condiciones seguras de vuelo.

RAC-OPS 1.398 Uso del sistema Anticolision de a bordo (ACAS)
(Ver CA OPS 1.398)

El operador debe establecer procedimientos que aseguren que:

(@) Cuando el ACAS esté instalado y operativo, se use en vuelo en un modo que permita que
se puedan generar Avisos de Resolucion (RA) a menos que la generacién de dichos avisos
no sea apropiada para las condiciones existentes en ese momento.

(b) Cuando el ACAS detecte una aproximacion indebida a otro avion (RA), el piloto al
mando, se asegure de que se inicia inmediatamente una accién correctiva para establecer
una separacién segura, a menos que se haya producido una identificacion visual del
intruso y se haya determinado que no supone una amenaza

(1) La accion correctiva debe:
()  no hacerla en sentido contrario a lo indicado por el RA.
(i) hacerla en el sentido que indica el RA aun si entra en conflicto con el elemento
vertical de una instruccion del ATC.

(i) hacerla en el menor tiempo posible para cumplir con las indicaciones del RA.
(c) Las comunicaciones ACAS/ATC deben ser las prescritas.
(d) Cuando se resuelva el conflicto, el avion se regresa prontamente a los términos de las

instrucciones o autorizacion del ATC.



RAC-OPS 1.400 Condiciones de aproximacion y aterrizaje.
(Ver CA OPS 1.400)

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el piloto al mando debe estar satisfecho
que, de acuerdo con la informacién disponible, las condiciones meteoroldgicas en el
aerddromo y las de la pista cuya utilizacion esta prevista no impedirdn una aproximacion,
aterrizaje o aproximacion frustrada con seguridad, teniendo en cuenta la informacion sobre
performance contenida en el Manual de Operaciones.

RAC-OPS 1.405 Inicio y continuacion de la aproximacion

(@) El piloto al mando puede iniciar una aproximacion por instrumentos con independencia
del RVR/Visibilidad reportada, pero la aproximacién no se debe continuar mas alla de la
radiobaliza exterior, 0 una posicion equivalente, si el RVR/visibilidad reportado es menor
que los minimos aplicables

(b) 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 1 del RAC-OPS 1.430,
subpérrafo (h).

(c) Si, después de haber pasado la radiobaliza exterior, o posicion equivalente de acuerdo
con el subpérrafo (a) anterior, el RVR/visibilidad reportado cae por debajo del minimo
aplicable, puede continuarse la aproximacion hasta la DA/H o MDA/H.

(d) Cuando no exista ninguna radiobaliza exterior, 0 posicién equivalente, el piloto al mando,
debe tomar la decision de seguir o frustrar la aproximacion antes de descender por debajo
de 1.000 pies sobre el aerodromo en el segmento de aproximacion final. Si la MDA/H es
de 1.000 pies o superior por encima de la elevacion del aerédromo, EI operador debe
establecer una altura para cada procedimiento de aproximacion, por debajo de la cual no
se continuara la aproximacion si el RVR/Visibilidad es menor que los minimos
aplicables.

(e) Se puede continuar la aproximacion por debajo de la DA/H o MDA/H y se puede
completar el aterrizaje siempre que se establezca y mantenga la referencia visual
requerida en la DA/H o MDA/H.

() El valor del RVR de la zona de toma de contacto debe ser siempre el valor determinante.
Si se reporta y es relevante el RVR en el punto medio de la pista y en el extremo de
parada, también deben ser valores determinantes. (indica la parte de la pista utilizada
durante la fase de alta velocidad del aterrizaje hasta una velocidad de aproximadamente
60 nudos), El valor minimo de RVR para el punto medio de la pista es de 125 m., o el
RVR requerido para la zona de toma de contacto, si este fuera menor. El valor minimo
de RVR para el extremo de parada debe ser de 75 m. Para aviones equipados con un
sistema de guiado o de control de la carrera de aterrizaje, el valor minimo de RVR en el
punto medio de la pista es de 75 m.

RAC-OPS 1.410 Procedimientos operacionales - Altura de cruce del umbral

(@) El operador debe establecer procedimientos operacionales disefiados para asegurar que
un avion que realice aproximaciones de precision cruce el umbral con un margen seguro,
estando el avion en configuracion y actitud de aterrizaje.



(b) EI operador debe establecer procedimientos operacionales destinados a garantizar que
una aeronave empleada para efectuar operaciones de aproximacion por instrumentos 3D
cruza el umbral con el debido margen de seguridad, cuando la aeronave esté en la
configuracion y actitud de aterrizaje.

RAC-OPS 1.415 Bitacora del avion

El piloto al mando sera responsable del mantenimiento de la bitdcora del avion y de la
declaracion general y se debe asegurar que se completen las anotaciones en la bitacora del
avion.

RAC-OPS 1.420 Reporte de sucesos.
(Ver CA OPS 1.420(d) (4))

(@) Terminologia.

(1) Incidente: Todo suceso relacionado con la operacion de un avion, distinto de un
accidente, que afecte o pueda afectar a la seguridad de las operaciones.

(2) Incidente grave: Cualquier incidente en el que concurran circunstancias que indiquen
que casi estuvo a punto de producirse un accidente.

(3) Accidente: Todo suceso relacionado con la operacion de un avion que tenga lugar en
el periodo comprendido entre el momento en que cualquier persona entre a bordo del
avion con intencion de realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas
hayan desembarcado, y durante el cual:

(i)  Cualquier persona sufra lesiones mortales o graves como resultado de:

(A)Hallarse en el avion; o

(B) Entrar en contacto directo con alguna parte del avion, entre las que se incluyen
las partes que se hayan desprendido del avion; o

(C) En exposicién directa al chorro de un reactor; excepto que las lesiones obedezcan
a causas naturales, hayan sido auto infringidas o causadas por otras personas o se
trate de lesiones sufridas por pasajeros clandestinos escondidos fuera de las aéreas
destinadas normalmente a los pasajeros o la tripulacién; o

(i) El avion sufra dafios o roturas estructurales que alteren de manera adversa sus
caracteristicas de resistencia estructural, de performance o sus caracteristicas de
vuelo, y que exigirian normalmente una reparacion mayor, o la sustitucion del
componente afectado, excepto si se trata de un fallo o dafio del motor, cuando el
dafo se limite al motor, su capd o accesorios; o de dafios limitados a las hélices,
extremos de ala (wing tips), antenas, neumaticos, frenos, carenas, pequefias
abolladuras o perforaciones en el revestimiento del avion; o

(iii)  El avion desaparezca o sea totalmente inaccesible.

(b) Comunicacién de incidentes. El operador debe establecer procedimientos para la
comunicacion de incidentes teniendo en cuenta las responsabilidades descritas a
continuacion, y las circunstancias descritas en el subpéarrafo (d) siguiente:



(1) La RAC-OPS 1.085(b) especifica las responsabilidades de los miembros de la
tripulacion de comunicar incidentes que pongan o pudieran poner en peligro la
seguridad de la operacion.

(2) El piloto al mando, o el operador, debe remitir a la Autoridad un informe sobre
cualquier incidente que haya, o pueda haber puesto en peligro la seguridad de la
operacion.

(3) Los informes se deben remitir dentro del plazo de 72 horas desde el momento en que
se identifico el incidente, a menos que lo impidan circunstancias excepcionales.

(4) El piloto al mando se debe asegurar que todos los defectos técnicos conocidos o
sospechosos, y cualquier exceso de las limitaciones técnicas que hayan tenido lugar
mientras era responsable del vuelo se anoten en la bitacora de mantenimiento. Si la
deficiencia o exceso de las limitaciones técnicas pone, o pudiera poner en peligro la
seguridad de la operacion, el piloto al mando, ademas, debe iniciar el proceso para
remitir un informe a la Autoridad de acuerdo con lo establecido en el apartado (b) (2)
anterior.

(5) En el caso de incidentes comunicados de acuerdo con los subparrafos (b)(1),(b)(2) y
(b)(3) anteriores, originados o relativos a cualquier fallo, funcionamiento incorrecto
o defecto en el avion, su equipo o cualquier elemento del equipo de apoyo en tierra,
0 que cause o pudiera causar efectos adversos en la aeronavegabilidad continuada del
avion, el operador también debe informar a la organizacion responsable del disefio o
proveedor, 0, si es aplicable, a la organizacion responsable de la aeronavegabilidad
continuada, ademas de remitir al mismo tiempo el informe a la Autoridad.

(c) Reporte de accidentes e incidentes graves. El operador debe establecer procedimientos
para el reporte de accidentes e incidentes graves teniendo en cuenta las responsabilidades
descritas a continuacion, y las circunstancias descritas en el subparrafo (d) siguiente:

(1) El piloto al mando debe notificar al operador cualquier accidente o incidente grave
que haya tenido lugar mientras era responsable del vuelo. En el caso de que sea
incapaz de hacerlo, la notificacion la realizard cualquier otro miembro de la
tripulacion que pueda hacerlo, teniendo en cuenta la cadena de sucesion de mando
especificada por el operador.

(2) El operador se debe asegurar de que la Autoridad del Estado del operador, la
Autoridad apropiada més cercana (si no es la Autoridad del Estado del operador), y
cualquier otra organizacion que el Estado del operador requiera que sea reportada,
reciban notificacion por el medio més rapido disponible de cualquier accidente o
incidente grave y solo en el caso de accidentes - al menos antes de que se mueva el
avion, a no ser que lo impidan circunstancias excepcionales.

(3) El piloto al mando o el operador debe remitir un informe a la DGAC, dentro de las
72 horas siguientes al momento en que se produjo el accidente o incidente grave.

(d) Informes especificos. Se describen a continuacion aquellos sucesos que requieren
métodos de reporte y notificacion especificos.
(1) Incidentes de transito aéreo. Siempre que el avion haya estado en peligro durante el
vuelo por las causas que mas abajo se indican, el piloto al mando debe notificar sin
retraso a las dependencias correspondientes del Servicio de Transito Aéreo el



incidente, y le debe informar de su intencién de remitir un informe de incidente de
transito aéreo una vez que el vuelo haya terminado:
()  Una cuasi colision con otro artefacto volador;

(i) Procedimientos de transito aéreo defectuosos, o falta de cumplimiento con los
procedimientos aplicables por los servicios de transito aéreo, o por la tripulacion
de vuelo.

(iii)  Fallo de las instalaciones de los servicios de transito aéreo. Ademas, el piloto al

mando notificara el incidente a la Autoridad responsable por ellas.

(2) Avisos de Resolucion del Sistema Anticolision de a bordo.El piloto al mando debe
notificar a las dependencias correspondientes del Servicio de Transito Aéreo y
remitird un informe ACAS a la Autoridad siempre que el avion en vuelo haya tenido
que maniobrar como respuesta a un aviso de resolucién (RA) del sistema ACAS.

(3) Peligro con aves y choques con aves.

() El piloto al mando debe informar inmediatamente a la dependencia
correspondiente del Servicio de Transito Aéreo cuando observe un peligro
potencial con aves.

(i) Sies conocedor de que ha ocurrido un impacto con aves, el piloto al mando debe
remitir a la Autoridad por escrito un informe de impacto con aves, después de
aterrizar cuando el avion de que es responsable haya sufrido un impacto con aves
que produzca un dafio significativo al avion, o la pérdida o funcionamiento
incorrecto de cualquier servicio esencial. Si el impacto se descubre cuando el
piloto al mando no esta disponible el operador es el responsable de la remision
del informe.

(4) 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 debe informar a
la dependencia ATS correspondiente de cualquier mercancia peligrosa a bordo. Una
vez que el avién haya aterrizado el piloto al mando debe cumplir también con los
requisitos de notificacion del RAC-OPS 1.1225, si el suceso ha estado asociado o
relacionado con el transporte de mercancias peligrosas. (Ver CA OPS 1.420(d)(4)).

(5) Interferencia ilicita. A partir de un acto de interferencia ilicita a bordo de un avién, el
piloto al mando, o en su ausencia el operador, debe informar tan pronto como sea
posible, a la Autoridad local y a la DGAC. (Ver también RAC-OPS 1.1245).

(6) Encuentro con condiciones potencialmente peligrosas. El piloto al mando debe
notificar a la dependencia correspondiente del Servicio de Transito Aéreo, asi como
al CCOD, tan pronto como sea posible, la existencia de situaciones potenciales de
peligro que se encuentren durante el vuelo y en tierra, tales como:

(i) irregularidades en las instalaciones de tierra o de navegacion;

(i) o fendomenos meteoroldgicos;

(iii)  oacercade la aeronaotificacion (AIREP) especial de eficacia del frenado en la pista

cuando la eficacia de frenado no sea tan buena como la notificada;

(iv) o nubes de cenizas volcanicas, las nubes de cenizas volcanicas deben ser ademas

registradas en el formulario de aeronotificacion especial de actividad volcanica
publicado oficialmente por el Estado.



Apéndice 1 al RAC-OPS 1.195 Entrenamiento del despachador de vuelo.
(Ver CAOPS 1.195(e) y (c))

(a) Entrenamiento de conversion.

(1) El operador debe garantizar que al despachador no se le asignen funciones si no ha
completado lo siguiente:

(1) Un curso de conversion del operador que aborde todos los componentes
especificos de su método aprobado de control y supervision de las operaciones de
vuelo y ademas un curso de conversion del equipo a utilizarse;

(i) Un curso de conversion de equipo cuando cambie de un tipo de avién a otro tipo
o clase de avion, segun sea requerido por la regulacion de licencias
correspondientes, y

(2) El entrenamiento de conversion se imparta por personas adecuadamente calificadas,
segln un programa detallado que se incluya en el Manual de Operaciones. El
operador asegurara que aquel personal que imparta elementos CRM en el
entrenamiento de conversion esté adecuadamente calificado;

(3) El entrenamiento de conversion del operador se determine habiendo tenido
debidamente en cuenta el entrenamiento previo del despachador de vuelo, segun lo
anotado en sus registros de entrenamiento;

(4) Se especifiquen en el Manual de Operaciones, los niveles minimos de calificacion y
experiencia requeridos a los despachadores de vuelo, antes de iniciar el entrenamiento
de conversion;

(5) Se incorporen elementos del entrenamiento CRM en el curso de conversion.

(6) El contenido de este entrenamiento se debe ajustar a lo establecido en el CA OPS
1.195(e)

(7) En los 12 meses precedentes el despachador de vuelo efecte al menos 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. El vuelo debe incluir
aterrizajes en el mayor nimero de aerddromos posibles.

(iii)  Curso de diferencias o familiarizacion

El operador debe garantizar que cada despachador de vuelo supere:
(1) Entrenamiento de Diferencias que requiera conocimientos adicionales:
(A) Cuando opere una variante de un avion del mismo tipo u otro tipo de la
misma clase que esté operando en la actualidad; o
(B) Cuando haya cambios en los equipos y/o procedimientos en los tipos o
variantes que esté operando actualmente.

(2) Entrenamiento de Familiarizacion que requiera conocimientos adicionales:

(A) Cuando opere otro avion del mismo tipo; o



(B) Cuando haya cambios en los equipos y/o procedimientos en los tipos o
variantes que esté operando actualmente.

(3) El operador debe especificar en el Manual de Operaciones cuando se requiere
entrenamiento sobre diferencias o familiarizacion, y el contenido de cada
entrenamiento.

(iv)  Entrenamiento recurrente

(1) El operador debe garantizar que cada despachador de vuelo se somete a
entrenamiento recurrente cada 12 meses calendario y ademas efectde un vuelo
de capacitacion en un solo sentido en la cabina de mando de un avidén sobre
cualquier area en que este autorizado para ejercer la supervision del vuelo.

(2) El operador debe especificar en el Manual de Operaciones el contenido del
curso recurrente para despachadores.

(3) El contenido de este entrenamiento se debe ajustar a lo establecido en el CA
OPS 1.195(c)

Apéndice 1 al RAC OPS 1.241
Requisitos de performance del sistema altimétrico para operaciones en
espacio aéreo RVSM

(@) Con respecto a los grupos de aviones cuyo disefio y fabricacion sean nominalmente
idénticos en todos los aspectos que podrian afectar a la exactitud de la performance de
mantenimiento de altitud, la capacidad de performance de mantenimiento de altitud sera
tal que el error vertical total (TVE) para el grupo de aviones no sobrepase la media de 25
m (80 ft) en magnitud y tendrd una desviacidn caracteristica que no exceda de 28 —
0,013z2 para 0 < z < 25 donde z es la magnitud del TVE promedio en metros, 0 92 —
0,004z2 para 0 < z < 80 donde z esta expresado en pies. Ademas, los componentes del
TVE tendran las siguientes caracteristicas:

(1) el error medio del sistema altimétrico (ASE) del grupo no debera exceder de 25 m
(80 ft) en magnitud,

(2) la suma del valor absoluto del ASE medio y de tres desviaciones caracteristicas del
ASE no deberan exceder de 75 m (245 ft); y

(3) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presion indicada
efectivamente registrada durante el vuelo seran simétricas respecto a una media de 0
m, con una desviacion estandar que no excedera de 13,3 m (43,7 ft), y ademas, la
disminucion de la frecuencia de las diferencias con un aumento de la amplitud sera
al menos exponencial.

(b) Los aviones con respecto a los cuales las caracteristicas de la célula y del montaje del
sistema altimétrico sean singulares, y por lo tanto no puedan clasificarse como
pertenecientes a un grupo de aviones abarcados por lo dispuesto en el parrafo (a), la
capacidad de performance de mantenimiento de altitud serd tal que los componentes del
TVE del avion tengan las caracteristicas siguientes:

(1) el ASE del avion no excedera de 60 m (200 ft) en magnitud en todas las condiciones
de vuelo; y



(2) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presion indicada

efectivamente registrada durante el vuelo serdn simétricas respecto a una media de 0
m, con una desviacion caracteristica que no excedera de 13,3 m (43,7 ft), y ademas,
la disminucidn de la frecuencia de las diferencias con un aumento de la amplitud sera
al menos exponencial.

Apeéndice 1 al RAC-OPS 1.255 — Politica de Combustible.
(Ver RAC-OPS 1.255)

El operador debe basar su politica de combustible de la compafiia, incluyendo calculos de la
cantidad de combustible a bordo para la salida, en los siguientes criterios de planificacion:

(@) Procedimiento basico: EI combustible utilizable abordo para la salida debe ser la cantidad

de:

(1) combustible de rodaje, el cual no debe ser menor que la cantidad esperada a utilizarse

antes del despegue. Se debe tomar en consideracion las condiciones locales del
aeropuerto de salida y consumo del APU.

(2) Combustible de vuelo, el cual debe incluir:

(i)
(ii)
(iii)
(iv)

Combustible para despegue y ascenso desde la elevacion del aerédromo hasta la
altitud/nivel inicial de crucero; y

Combustible desde el TOC hasta el TOD, incluyendo cualquier
ascenso/descenso escalonado y

Combustible desde el TOD hasta el punto en donde se inicia la aproximacion,
tomando en cuenta cualquier procedimiento esperado de llegada; y
Combustible para la aproximacion y aterrizaje en el aerédromo de destino.

(3) Combustible de contingencia, que sera la cantidad de combustible que se requiere

para compensar factores imprevistos. Sera el 5% del combustible previsto para el
trayecto o del combustible requerido desde el punto de nueva planificacion en vuelo,
basadndose en la tasa de consumo utilizada para planificar el combustible para el
trayecto, pero en ningln caso sera inferior a la cantidad requerida para volar durante
cinco minutos a la velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre el aerédromo de
destino en condiciones normales;

(4) El combustible al alterno de destino que sera:

(i)

(i)

cuando se requiere un aerédromo de alternativa de destino, la cantidad de

combustible necesaria para que el avion pueda:

(A) efectuar una aproximacion frustrada en el aerédromo de destino;

(B) ascender a la altitud de crucero prevista;

(C) volar la ruta prevista;

(D) descender al punto en que se inicia la aproximacion prevista; y

(E) llevar a cabo la aproximacion y aterrizaje en el aerodromo de alternativa de
destino; o

Cuando se requieren dos aer6dromos de alternativa de destino, la cantidad de
combustible, calculada segin RAC OPS 1.255(c), indispensable para que el avion



pueda proceder al aerodromo de alternativa de destino respecto del cual se
necesita méas cantidad de combustible para alternativa; o
(iii)  cuando se efectGa un vuelo sin aerédromo de alternativa de destino, la cantidad

de combustible que se necesita para que pueda volar durante 15 minutos a

velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la elevacion del aerédromo de destino

en condiciones normales; o

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

(A)para avién de motor de émbolo, la cantidad de combustible que se necesita
para volar durante 45 minutos mas el 15% del tiempo de vuelo que, segun lo
previsto, estara a nivel de crucero, incluyendo el combustible de reserva final,
o0 dos horas, de ambos el que sea menor; o

(B) para avién con motores de turbina, la cantidad de combustible que se necesita
para volar durante dos horas con un consumo en crucero normal sobre el
aerédromo de destino, incluyendo el combustible de reserva final,

(5) Combustible de reserva final, debe de ser la cantidad de combustible calculada
aplicando la masa estimada a la llegada al aerédromo de alternativa de destino, o al
aerodromo de destino cuando no se requiere aerédromo de alternativa de destino:

(i) paraavion de motor de émbolo, la cantidad de combustible que se necesita para
volar durante 45 minutos en las condiciones de velocidad y altitud especificadas
por el Estado del operador; o

(i) paraavion con motor de turbina, la cantidad de combustible que se necesita para
volar durante 30 minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la
elevacion del aerodromo de destino en condiciones normales;

(6) EI combustible adicional debe ser la cantidad de combustible suplementaria que se
necesita si el combustible minimo calculado conforme a la RAC-OPS 1.255(c) no es
suficiente para:

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

(A)vuele por 15 minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la
elevacidn del aerédromo de destino en condiciones normales; y
(B) efectlie una aproximacion y aterrizaje;
(i)  permitir que el avion que se utiliza en EDTO cumpla con el escenario de
combustible critico para EDTO segun lo establecido por el Estado del operador;
(i) cumplir los requisitos adicionales no considerados anteriormente expuestos;

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



(b) Los vuelos no se iniciaran a menos que el combustible utilizable a bordo cumpla los

(©)

requisitos del Apéndice 1 a la RAC OPS 1.255(a), de ser necesario, ni se continuaran
desde un punto de nueva planificacion en vuelo a menos que el combustible utilizable a
bordo cumpla los requisitos del apéndice antes mencionado.

No obstante lo dispuesto en el Apéndice 1 a la RAC OPS 1.255(a) la DGAC, basandose
en los resultados de una evaluacion de riesgos de seguridad operacional especifica
realizada por el operador mediante la cual se demuestre como se mantendré un nivel de
seguridad operacional equivalente, podra aprobar variaciones para el célculo previo al
vuelo del combustible para el rodaje, combustible para el trayecto, combustible para
contingencias, combustible para alternativa de destino y combustible adicional. La
evaluacion de riesgos de seguridad operacional especifica incluird, como minimo, lo
siguiente:

(1) calculos de combustible para el vuelo;
(2) capacidad de operador para incluir:
()  un método basado en datos que conste de un programa de control del consumo
de combustible; y/o
(i) utilizacion avanzada de aerédromos de alternativa; y
(3) medidas de mitigacién especificas.

El uso del combustible después del inicio del vuelo para fines distintos de los previstos
originalmente durante la planificacion previa al vuelo exigird un nuevo analisis vy, si
corresponde, un ajuste de la operacion prevista.

S DESTING

F1 Raadio on lgut ol 29 % de ™S
e atamicin totinl ded vumie ot £
? \

o destine el 29 e by ko Ak he
wiseln plandfecade o 205 e by Bisdmnca
BT ol VR L e i G0 ML, b
W St - BE5 MA

— 07
" -

\

PUMTO MEDID DF LA SIUTA

O L B O R e
A0 el cRaniie = TR NM, Com Comtie
A OUS NI desle ol primte de e sting

‘o

| SALIDA



Apéndice 1 al RAC-OPS 1.270 Almacenaje 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 lo
pueda contener;

(2) No se deben exceder las limitaciones de peso que se indican en el rotulo de los
compartimentos de equipaje de mano;

(3) La estiba debajo de los asientos no se debe 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 deben estibar en los lavatorios ni contra mamparos que no puedan
retenerlos por movimientos hacia delante, laterales o hacia arriba, a no ser que los
mamparos lleven un rétulo que especifique el mayor peso que se puede colocar alli;

(5) El equipaje y la carga gque se cologuen en armarios no debe tener unas dimensiones
tales que impidan que los seguros 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 deben 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
0 cause dafios por su caida (u otro movimiento), segin la fase de vuelo
correspondiente.

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.305. Carga/descarga de combustible durante el embarque,

desembarque o permanencia a bordo de pasajeros.

(@) El operador debe establecer procedimientos operativos para la carga/descarga de

combustible con pasajeros que estén embarcando, a bordo o desembarcando para

garantizar que se toman las siguientes precauciones:

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

(2) Se debe establecer y mantener disponible a través del sistema de intercomunicacion
de la aeronave o a través de otro medio adecuado, una comunicacion de doble via
entre el personal de tierra supervisando la carga/descarga del combustible y el
personal calificado a bordo de la aeronave.

(3) Se debe avisar a la tripulacion, personal y pasajeros que va a tener lugar el
reabastecimiento o descarga de combustible;

(4) Se deben apagar las sefiales de abrocharse los cinturones;

(5) Deben estar encendidas las sefiales de NO FUMAR, junto con las luces interiores que
permitan la identificacion de las salidas de emergencia;

(6) Se deben dar instrucciones a los pasajeros para que se desabrochen sus cinturones de
seguridad y se abstengan de fumar;



(7) Debe estar a bordo, y preparado para una evacuacion inmediata de emergencia, un
namero suficiente de personal calificado;

(8) Si se detecta la presencia en el avion de gases del combustible, o si surge algun otro
peligro durante el abastecimiento/descarga del mismo, se debe interrumpir el proceso
inmediatamente;

(9) Se debe mantener libre la zona en tierra debajo de las salidas previstas para la
evacuacion de emergencia y el despliegue de las rampas; y

(10) Se deben tomar medidas para realizar una evacuacion segura y rapida.

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.375. Administracion del combustible en vuelo

(a) Comprobacion del combustible en vuelo
(1) El piloto al mando debe asegurarse de que se compruebe el combustible en vuelo a
intervalos regulares. Se debe anotar y evaluar el combustible remanente para:
(i)  Comparar el consumo real con el consumo previsto;
(i)  Comprobar que haya suficiente combustible remanente para completar el vuelo;
y
(iii)  Prever que habra el requerido a la llegada al destino.
(2) Se deben anotar los datos pertinentes sobre el combustible.

(b) Administracion del combustible en vuelo.

(1) Si como resultado de una comprobacion del combustible en vuelo, el remanente
previsto a la llegada al destino es menor que el combustible al alterno requerido mas
la reserva final de combustible, el piloto al mando debe tener en cuenta el trafico y
las condiciones operativas prevalecientes en el aerédromo de destino, asi como las
condiciones a lo largo de la ruta a un aerédromo alterno y al aerédromo alterno de
destino, cuando tome la decisidn de proceder al aerédromo de destino o de desviarse,
de modo que no aterrice con menos del combustible de reserva final.

(2) En un vuelo a un aerédromo aislado: Se debe determinar el ultimo punto de desviacion
posible hacia cualquier aerédromo alterno disponible en ruta. Antes de alcanzar este
punto, el piloto al mando evaluara el combustible remanente previsto sobre el aerédromo
aislado, las condiciones meteorolégicas y el trafico y las condiciones operacionales
predominantes en el aer6dromo aislado, y en cualquiera de los aerédromos en ruta, antes
de decidir si se procede al aer6dromo aislado o se desvia a un aerédromo alterno en ruta.
(Ver CA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.375(b)(2)).



SUBPARTE E - OPERACIONES TODO TIEMPO

RAC-OPS 1.430 Minimos de Operacion de Aerédromo - General

(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.430), (Ver Apéndice 2 al RAC-OPS 1.430(c)), (Ver CA
OPS 1.430), (Ver CA OPS 1.430(b) (4)), (Ver CA al Apéndice 1 del RAC OPS 1.430),(Ver
CA al Apéndice 1 de RAC OPS 1.430 (d) y (e)), (Ver CA OPS al Apéndice 1 del RACOPS
1.430 (e)(5)), (Ver CA OPS al Apéndice 1 del RAC OPS 1.430(f))

(@) El operador debe establecer, para cada aerodromo que planifique utilizar, minimos de
operacion de aerédromo que no deben ser inferiores a los especificados en el Apéndice 1
al RAC OPS 1.430. EI método para la determinacion de esos minimos debe ser aprobados
por la DGAC. Estos minimos no deben ser inferiores a cualquiera que pudiera
establecerse para cada aerédromo por el Estado en el que esté localizado, excepto que se
apruebe especificamente por ese Estado. Este parrafo no prohibe el calculo en vuelo de
minimos para un aerddromo alterno no planificado, si se efectia de acuerdo con un
método aceptado.

(b) Al establecer los minimos de operacion de aerédromo que se deben utilizar a cualquier
operacion concreta, el operador debe tener en cuenta totalmente:

(1) El tipo, performance y caracteristicas de maniobra del avién;

(2) La composicion de la tripulacién 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;
(Ver CA OPS 1.430(b) (4)).

(5) Los equipos de que dispone el avidn para la navegacion y/o control de la trayectoria
de vuelo, en su caso, durante el despegue, aproximacion, nivelada (flare), aterrizaje,
guiado de la carrera de aterrizaje (roll out) y aproximacion frustrada;

(6) Los obstaculos en las zonas de aproximacion, aproximacion frustrada y ascenso, que
se requieren para la ejecucion de procedimientos de contingencia y el necesario
franqueamiento de obstaculos;

(7) La altitud/altura de franqueamiento de obstaculos para el ascenso y los
procedimientos de aproximacion por instrumentos; y

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

(c) Las categorias de aviones que se mencionan en esta Subparte se obtendran de acuerdo
con el método establecido en el Apéndice 2 de RAC-OPS 1.430(c).

(d) El operador puede solicitar créditos operacionales a la DGAC para operaciones de
aviones equipados con sistemas de aterrizaje automatico, un HUD o visualizadores
equivalentes, EVS, SVS o CVS. Dichas aprobaciones no afectaran a la clasificacion del
procedimiento de aproximacion por instrumentos. (Ver CA OPS 1.430(d)).

(e) Las operaciones de aproximacion por instrumentos se clasificaran basandose en los
minimos de utilizacién mas bajos por debajo de los cuales la operacidn de aproximacion
deberéa continuarse Unicamente con la referencia visual requerida, de la manera siguiente:



(1) tipo A: una altura minima de descenso o altura de decisién igual o superior a 75 m
(250 ft); y

(2) tipo B: una altura de decision inferior a 75 m (250 ft). Las operaciones de
aproximacion por instrumentos de Tipo B estan categorizadas de la siguiente manera:

(i) Categoria I (CAT 1): una altura de decisién no inferior a 60 m (200 ft) y con

visibilidad no inferior a 800 m o alcance visual en la pista no inferior a 550 m;

(i)  Categoria Il (CAT II): una altura de decision inferior a 60 m (200 ft), pero no
inferior a 30 m (100 ft) y alcance visual en la pista no inferior a 300 m;

(iii)  Categoria I1IA (CAT 1lIA): una altura de decision inferior a 30 m (100 ft) o sin
limitacion de altura de decision y alcance visual en la pista no inferior a 175 m;

(iv)  Categoria I1IB (CAT HIB): una altura de decision inferior a 15 m (50 ft) o sin
limitacion de altura de decision y alcance visual en la pista inferior a 175 m pero
no inferior a 50 m; y

(v)  Categoria IIIC (CAT IIIC): sin altura de decision ni limitaciones de alcance visual
en la pista.

(f) Los minimos de utilizacion para las operaciones de aproximacion por instrumentos 2D
con procedimientos de aproximacion por instrumentos se determinaran estableciendo una
altitud minima de descenso (MDA) o una altura minima de descenso (MDH), visibilidad
minimay, de ser necesario, condiciones de nubosidad.

(9) Los minimos de utilizacion para las operaciones de aproximacion por instrumentos 3D
con procedimientos de aproximacion por instrumentos se determinaran estableciendo una
altitud de decisién (DA) o una altura de decisién (DH) y la visibilidad minima o el RVR.

RAC-OPS 1.440 Operaciones con baja visibilidad — Normas Generales de Operacién
(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.440). (Ver CA OPS al Apéendice 1 al RAC OPS 1.440)
(Ver CA OPS al Apéndice 1 al RAC OPS 1.440(b))

(a) El operador no debe efectuar operaciones de Categoria Il o Il 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 esté equipado de acuerdo con el Anexo
2 al RAC-OPS 1, Seccion 2 “Operaciones Especiales” y la Subparte K de esta
regulacién, o estandar equivalente aceptado por la DGAC (en tanto se adopta el
Anexo 2 al RAC OPS 1, Seccién 2), deben debe ser de aplicacion las regulaciones
nacionales de aviacion en la materia);

(2) Se 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 monitorear la seguridad global
de la operacién;

(3) Las operaciones estén aprobadas por la DGAC,;

(4) La tripulacion de vuelo esté formada por 2 pilotos, como minimo; y

(5) La altura de decision se determine mediante un radio-altimetro.



(b) El operador no debe efectuar despegues con baja visibilidad con un RVR menor de 150
m (aviones de Categoria A, By C), o un RVR menor de 200 m (aviones de Categoria D)
a no ser que lo apruebe la DGAC.

RAC-OPS 1.445  Operaciones con baja visibilidad — Consideraciones acerca del
aerdédromo

(@) El operador no debe utilizar un aerédromo para las operaciones de Categoria Il o Il a
menos que el aerddromo esté aprobado para esas operaciones por el Estado en que esté
situado.

(b) No se autorizardn operaciones de aproximacion y aterrizaje por instrumentos de las
Categorias Il 'y 111 a menos que se proporcione informacién RVR.

(c) El operador debe verificar que se han establecido, y estan en vigor, procedimientos de
baja visibilidad (LVP), en aquellos aer6dromos en que se van a llevar a cabo tales
operaciones.

RAC-OPS 1.450 Operaciones con baja visibilidad - Entrenamiento y calificaciones
(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.450), (Ver CA OPS 1.450(g) (1)))

(@) El operador debe garantizar que, antes de efectuar operaciones de despegue con baja
visibilidad, y de Categoria Il y IlI:
(1) Cada miembro de la tripulacion de vuelo:

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

(if)  Esté calificado de acuerdo con el Apéndice 1 al RAC OPS 1.450;

(2) Se efectle el entrenamiento y verificacion de acuerdo con un programa detallado
aprobado por la DGAC e incluido en el Manual de Operaciones. Este entrenamiento
es adicional al indicado en la Subparte N; y

(3) Las calificaciones de la tripulacion de vuelo sean especificas para la operacion y tipo
de avion.

RAC-OPS 1.455 Operaciones con baja visibilidad - Procedimientos Operativos
(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.455)

(@) El operador debe establecer procedimientos e instrucciones para su utilizacion en
operaciones de despegues con baja visibilidad, y de Categoria Il y Ill. Estos
procedimientos se incluiran en el Manual de Operaciones y contendran las funciones de
los miembros de la tripulacion de vuelo durante el rodaje, despegue, aproximacion,
nivelada (flare), aterrizaje, guiado en la carrera de aterrizaje (roll out) y aproximacion
frustrada, en su caso.

(b) El piloto al mando debe asegurarse que:
(1) El estado de las ayudas visuales y no visuales, sea suficiente antes de iniciar un
despegue con baja visibilidad o una aproximacion de Categoria Il o I11;



(2) Los LVPs adecuados estén en vigor segun la informacién recibida de ATS, antes de
iniciar un despegue en baja visibilidad o una aproximacion de Categoria Il o ll1; y

(3) Los miembros de la tripulacion de vuelo, estén debidamente calificados antes de
iniciar un despegue con baja visibilidad con un RVR menor de 150 m. (aviones de
Categoria A, B 'y C), 0 200 m. (aviones de Categoria D), 0 una aproximacion de
Categoria Il o I11.

RAC-OPS 1.460 Operaciones con baja visibilidad - Equipo minimo

(@) El operador debe incluir en el Manual de Operaciones el equipo minimo que debe estar
operativo al comienzo de un despegue con baja visibilidad o una aproximacion de
Categoria Il o I11, de acuerdo con el AFM u otro documento aprobado.

(b) El piloto al mando se debe asegurar de que el estado del avién y de los sistemas de a
bordo necesarios son adecuados para la operacion especifica que se va a realizar.

RAC-OPS 1.465 Minimos de Operacion VFR.
(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.465)

(a) El operador debe garantizar que:
(@) Los vuelos VFR se realicen de acuerdo con las Reglas de Vuelo Visual y la tabla del
Apéndice 1 de RAC-OPS 1.465.
(b) No se inicien vuelos VFR especiales cuando la visibilidad sea menor de 3 Km., y que
no se realicen en ningun caso cuando la visibilidad sea menor de 1.5 Km.

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.430 Minimos de Operacion de Aerédromo
(Ver RAC-OPS 1.430) (Ver CA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.430)

(a) Minimos de despegue

(1) General

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

(i)  El piloto al mando no debe iniciar el despegue a menos que las condiciones
meteoroldgicas en el aerodromo de salida sean iguales o mejores que los minimos
de aterrizaje aplicables a ese aer6dromo, a no ser que esté disponible un
aerodromo alterno de despegue adecuado.

(ili)  Cuando la visibilidad meteoroldgica notificada esté por debajo de la requerida
para el despegue y el RVR no haya sido reportado, sélo se puede 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 la visibilidad meteorologica no haya sido notificada, ni el RVR esté
disponible, solo se puede 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.

(2) Referencia visual. Los minimos de despegue se deben seleccionar de manera que
aseguren un guiado suficiente para controlar el avion, tanto en el caso de un despegue
abortado en circunstancias adversas, como en la continuacion del mismo después de
la falla en la unidad critica de potencia.

(3) RVR/Visibilidad requerida

()  Enel caso de aviones multimotores, cuyas performance sean tales que, en el caso
de una falla en una unidad critica de potencia en cualquier momento durante el
despegue, el avidn puede interrumpir o continuar el mismo hasta una altura de
1.500 pies sobre el aer6dromo mientras esté franqueando los obstaculos con los
margenes requeridos, los minimos de despegue que establezca el operador, deben
expresarse como valores de RVR/Visibilidad que no sean menores que los
establecidos en la siguiente Tabla 1, excepto lo que se dispone en el parrafo (4).

Tabla 1 - RVR/Visibilidad para el despegue

RVR/Visibilidad para el Despegue
RVR/Visibilidad

Instalaciones (Ver (a)(3)(1)(C) de
este apartado)
Nlnguna} (s6lo de 500 m
dia)
Luces de borde de 250/300 m
pista y/o marcas de (Ver (a)(3)()(A) y
eje de pista (B) de este apartado)
Luces de borde de 200/250 m
pista'y de eje de (Ver (8)(3)(1)(A) de

pista

este apartado)

Luces de borde de

pistay de eje de 150/200 m
pista e informacién (Ver (a)(3)()(A) y
maultiple sobre (D)de este apartado)

RVR

(A) Los valores mayores son aplicables a los aviones de Categoria D.

(B) Para operaciones nocturnas se requieren, como minimo, las luces de borde de pista
y de extremo de pista.

(C) El valor reportado de RVR/Visibilidad representativo de la parte inicial del
recorrido de despegue puede ser sustituido por el criterio del piloto.

(D) Se deben alcanzar los valores requeridos de RVR en todos los puntos de
notificacion RVR significativos, con la excepcion que se da en (C).



(i)

En el caso de aviones multimotores cuyas performances sean tales que, en el caso
de falla en una unidad critica de potencia, no puedan cumplir con las condiciones
del anterior subparrafo (a) (3) (i), pudiera ser necesario aterrizar inmediatamente,
y ver y evitar los obstaculos en el area de despegue. Tales aviones se pueden
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 en 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 valores
minimos de RVR utilizados no pueden ser menores que los dados en la anterior
Tabla 1, o en la Tabla 2 siguiente.

Tabla 2 - Altura por encima de la pista a la que se supone la falla de motor,

(iii)

en relacion con RVR/ Visibilidad

RVR/Visibilidad de despegue -
trayectoria de vuelo

Altura por encima
de la pista de RVR/Visibilidad
despegue a la que se | (Ver (a)(3)(ii)(B)
supone la falla de de este apartado)
motor
< 50 pies 200 m
51 - 100 pies 300 m
101 - 150 pies 400 m
151 - 200 pies 500 m
201 - 300 pies 1.000 m
1.500 m (Ver
> 300 pies @(3)(i)(A) de
este apartado)

(A) 1500 m. tambien es aplicable si no se puede construir una trayectoria de
vuelo de despegue positiva.

(B) El valor reportado de RVR/Visibilidad representativo de la parte inicial del
recorrido de despegue puede ser sustituido por el criterio del piloto.

Cuando no se disponga de RVR reportado ni de la visibilidad meteorologica, el
piloto al mando no iniciara el despegue a no ser que pueda determinar que las
condiciones actuales cumplen los minimos de despegue aplicables.

(4) Excepciones al parrafo (a) (3) (i) anterior:



(i)  Sujeto a aprobacién de la DGAC, y siempre gue se hayan cumplido los requisitos
de los parrafos desde (A) hasta (E) siguientes, el operador puede reducir los
minimos de despegue a 125 m. RVR (aviones de Categoria A, By C), 0 150 m.
RVR (aviones de Categoria D) cuando:

(A) Los procedimientos de baja visibilidad estén en vigor;

(B) Estén en funcionamiento luces de eje de pista de alta intensidad espaciadas 15
m. 0 menos, Y las luces de borde de pista de alta intensidad espaciadas 60 m.
0 Menos;

(C) Los miembros de la tripulacion de vuelo hayan completado satisfactoriamente
el entrenamiento en un simulador de vuelo;

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

(E) El valor requerido de RVR haya sido alcanzado en todos los puntos
significativos de notificacion RVR.

(i) Sujeto a aprobacion de la DGAC, el operador de un avion que utilice un sistema
aprobado de guiado lateral para el despegue, puede reducir los minimos de
despegue a un RVR menor de 125 m. (aviones de Categoria A, By C), 0 150 m.
(aviones de Categoria D), pero no menor de 75 m. siempre que se disponga de
proteccién de pista y estén disponibles instalaciones equivalentes a las de
operaciones de aterrizaje de Categoria Ill.

(b) Aproximacion de no precision
(1) Minimos del sistema
(i)  El operador debe garantizar que los minimos del sistema para los procedimientos
de aproximacién de no precision, basados en la utilizacion de ILS sin senda de
planeo (s6lo LLZ), VOR, NDB, SRA o VVDF 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 aproximacion de no precision

Minimos del sistema
Ayudas MDH minimo

ILS (sin senda 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. El operador se debe asegurar que la altura minima de
descenso para una aproximacion de no precision no debe ser menor que:
(i) LaOCH/OCL para la categoria del avion; o
(i)  El minimo del sistema.

(3) Referencia visual. El piloto no puede continuar una aproximacion por debajo de
MDA/ MDH a menos que 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 aproximacion;

(i)  Elumbral;

(i) Las marcas del umbral,

(iv)  Las luces del umbral;

(v)  Las luces de identificacion del umbral;

(vi)  Elindicador visual de la senda de planeo;
(vii)  El &rea de toma de contacto o las marcas del area de toma de contacto;
(viii)  Las luces del area de toma de contacto;

(ix)  Las luces de borde de pista; u

(x)  Otras referencias visuales aceptadas por la DGAC.

(4) RVR requerido. Los minimos mas bajos que empleara el operador para las
aproximaciones de no precision deben ser:

Tabla 4a - RVR para la aproximacion de no precision —
Instalaciones completas.

Minimos de aproximacion de no precision
Instalaciones completas (Ver (b)(4)(i),(v),(vi) v
(vii) de este apartado)

RVR/Categoria de Avién
A B C D
250-299f | 800m | 800m | 800m | 1200
300-449f | 900m | 1000m | 1000 m | 1400

4506491 | 1000m | 1200m | 1200m | 1600
m

650 fty 1200m | 1400m | 1400 m | 1800
superior m

MDH




Tabla 4b- RVR para la aproximacion de no precision - instalaciones intermedias

Minimos de aproximacion de no precision
Instalaciones intermedias (Ver (b)(4)(ii),(v),(vi) (vii)
de este apartado)

RVR/Categoria de Aeronave

MDH

A B o D
250-2091ft | 1000m | 1100 m | 1200m | 1400 m

300-4491ft | 1200m | 1300 m | 1400m | 1600 m

450-649ft | 1400m | 1500 m | 1600m | 1800 m

650 fty 1500 m | 1500 m | 1800m | 2000 m
superiar

Tabla 4c- RVR para la aproximacion de no precision - instalaciones bésicas

Minimos de aproximacion de no precision
Instalaciones basicas (Ver (b)(4)(iii),(v),(vi) y
(vii)de este apartado)

MDH RVR/Categoria de Avion

A B c D

250-299 ft | 1200 1300 1400 | 1600 m
m m m

300-449ft | 1300 1400 1600 | 1800 m
m m m

450-649 ft | 1500 1500 1800 | 2000 m
m m m

650 fty 1500 1500 2000 | 2000 m

superior m m m




Vi.

Vii.

Tabla 4d- RVR para la aproximacion de no precision —

instalaciones sin luces de aproximacion

Minimos de aproximacion de no precision
Instalaciones sin luces de aproximacion

(Ver (b)(4)(iv),(v),(vi) v (vii) de este apartado)

MDH RVR/Categoria de Avion

A B c D

250-299 ft 1500m | 1500m | 1600m | 1800 m

300-449 ft 1500m | 1500m | 1800 m | 2000 m

450-649 ft 1500m | 1500m | 2000m | 2000 m

650 fty 1500m | 1500m | 2000m | 2000 m
superior

Las instalaciones completas incluyen las marcas de pista, 720 m. o méas 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 instalaciones intermedias incluyen las marcas 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 instalaciones basicas incluyen las marcas de pista, <420 m. de luces
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 instalaciones sin luces de aproximacién incluyen las marcas de pista,
luces de borde de pista, luces de umbral, luces de extremo de pista o
ninguna luz en absoluto.

Las tablas sélo deben ser de aplicacion a las aproximaciones
convencionales con una senda de planeo nominal de no mas de 4°. Para
sendas de planeo mayores se requerira ademas que esté visible una guia
visual de la senda de planeo en la altura minima de descenso (como VASI,
PAPI y otras).

Las anteriores cifras deben ser valores de RVR reportados o visibilidad
meteoroldgica convertida en RVR como en el subpéarrafo (h) méas adelante
La MDH que se menciona en las Tablas 4a, 4b, 4c y 4d se refiere al calculo
inicial de MDH. Al seleccionar el RVR asociado, no es preciso tener en
cuenta un redondeo a los préximos diez pies, que se puede hacer con fines
operativos, como la conversion en MDA.



(5) Operaciones nocturnas. Para operaciones nocturnas, como minimo deben estar
encendidas las luces de borde, umbral y extremo de pista.

(c) Aproximacion de precision - Operaciones de Categoria |

(1) General. Una operacion de Categoria | es una aproximacion y aterrizaje de precision
por instrumentos, que utiliza ILS, MLS o PAR con una altura de decision no menor
de 200 pies y con un alcance visual de pista no menor de 550 m.

(2) Altura de decision. El operador debe garantizar que la altura de decision que se ha de
emplear en una aproximacion de precision de Categoria | no debe ser menor que:

(i) Laaltura minima de decision que se especifique en el AFM, si se ha establecido;
(i) La altura minima hasta la que se puede utilizar la radio-ayuda de aproximacion
de precision sin la referencia visual requerida;
(ili)  La OCH/OCL para la categoria del avion; o
(iv) 200 pies.

(3) Referencia visual. Un piloto no puede continuar una aproximacién por debajo de la
altura de decision de Categoria I, determinada de acuerdo con el anterior subparrafo
(©)(2), a menos que, como minimo, esté claramente visible e identificable para el
piloto una de las siguientes referencias visuales para la pista a la que se procede:

(v)  Elementos del sistema de luces de aproximacion;
(vi)  Elumbral;
(vii)  Las marcas del umbral,
(viii)  Las luces del umbral;
(ix)  Las luces de identificacion del umbral;
(x)  Elindicador visual de senda de planeo;
(xi)  El area de toma de contacto o las marcas del area de toma de contacto;
(xii)  Las luces del area de toma de contacto; o
(xiii)  Las luces de borde de pista.

(4) RVR requerido. Los minimos méas bajos que debe utilizar el operador para las
operaciones de Categoria | deben ser:



Tabla 5 - RVR para aproximacion Cat I en relacion con instalaciones y DH

(i)

(i)

(iii)

(iv)

(V)
(vi)
(vii)

Minimos de Categoria |
Altura de
decision Instalaciones/RVR
(Ver (Ver (©)(4)(v)
(c)(4)(vii))
Completas Inter. Basicas Ninguna
medias
(Ver (Ver (Vef. (Ve_r
@)y © (@i y (C)(4)_(|”) y (C)(4)_(|V) Yy
(vi)) (vi)) (vi)) (vi))
200 ft 550 m 700 m 800 m 1000 m
201-250 ft 600 m 700 m 800 m 1000 m
251-300 ft 650 m 800 m 900 m 1200 m
3011ty 800 m 900m | 1000m | 1200m
superior

Las instalaciones completas incluyen las marcas de pista, 720 m o mas de
luces de aproximacién HI/MI, luces de borde de pista, luces de umbral y
luces de extremo de pista. Las luces deben estar encendidas.

Las instalaciones intermedias incluyen las marcas 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 instalaciones bésicas incluyen las marcas de pista, < 420 m de luces
de aproximacion HI/MI, cualquier longitud de luces de aproximacién LI,
luces de borde de pista, luces de umbral y luces de extremo de pista. Las
luces deben estar encendidas.

Las instalaciones sin luces de aproximacion incluyen las marcas de pista,
luces de borde de pista, luces de umbral, luces de extremo de pista o
ninguna luz en absoluto.

Las anteriores cifras deben ser valores de RVR reportados o visibilidad
meteoroldgica convertida en RVR como en el subpérrafo (h).

La tabla es aplicable a las aproximaciones convencionales con una senda
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 preciso tener en cuenta un redondeo
a los préximos diez pies, que se puede hacer con fines operativos (como,
conversion en DA).

(5) Operaciones con un solo piloto. Para las operaciones con un solo piloto, El operador
debe calcular el RVR minimo para todas las aproximaciones de acuerdo con RAC-
OPS 1.430 y este Apéndice. No se debe permitir un RVR menor de 800 m., excepto
cuando se utilice un piloto automatico apropiado acoplado a un ILS o MLS, en cuyo
caso son aplicables los minimos normales. La altura de decision que se aplique no
debe ser menor que 1,25 veces la altura minima de uso del piloto automatico.

(6) Operaciones nocturnas. Para las operaciones nocturnas, deben estar encendidas como
minimo, las luces de borde, umbral y final de pista.



(d) Aproximacién de precision - Operaciones de Categoria ll
(1) General. Una operacion de Categoria Il 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
(i) Un alcance visual de pista no menor de 300 m.

(2) Altura de decision. El operador debe garantizar que la altura de decision para una
operacion de Categoria Il no sea menor que:
(i) Laaltura minima de decision que se especifique en el AFM, si esta establecida;
(i) Laaltura minima hasta la que se puede utilizar la radio-ayuda de aproximacion
de precision sin la referencia visual requerida;
(ili)  La OCH/OCL para la categoria del avion;
(iv)  Laaltura de decision para la que la tripulacion de vuelo esta autorizada a operar;
0
(v) 100 pies.

(3) Referencia visual. Un piloto no puede continuar una aproximacién por debajo de la
altura de decisién de Categoria Il, determinada de acuerdo con el anterior subpérrafo
(d)(2), a menos que se tenga 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, 0 una combinacion de las mismas. Esta
referencia visual debe incluir un elemento lateral de la zona de contacto, es decir, una
barra transversal de aproximacion, o el umbral de aterrizaje, o una cruceta de las luces
del &rea de toma de contacto.

(4) RVR requerido. Los minimos mas bajos que debe utilizar el operador para las
operaciones de Categoria Il deben ser:

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

Minimos de Categoria Il

Piloto automatico acoplado
hasta por debajo de la DH
(ver (d)(4)(1)
Altura de| RVR/Avion | RVR/Avion
decision | Categorias | Categoria D

A B, C
300 m
(\Ver
(d)(4)(ii)) /350
100-120 ft 300 m m
121-140 ft 400 m 400 m

141 fty
superior 450 m 450 m




(i)

(i)

La referencia a "Piloto automatico acoplado hasta por debajo de la DH" en esta
tabla, significa la utilizacion continuada del piloto automatico hasta una altura que
no sea mayor que el 80% de la DH aplicable. Por lo tanto, los requisitos de
aeronavegabilidad pueden, por causa de la altura minima de conexion del piloto
automatico, afectar la DH aplicable.

Para un avion de Categoria D que esté efectuando un aterrizaje automatico se
pueden utilizar 300 m. (Ver CA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.430, apartados (d)

y (8)

(e) Aproximacion de precision - Operaciones de Categoria lll

(1) General. Las operaciones de Categoria Il se subdividen de la siguiente forma:

(i)

(i)

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

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

Operaciones de Categoria 111 B. Una aproximacion y aterrizaje de precision 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. (656 pies), pero no menor de 75
m (246 pies).

(C) Cuando la altura de decisién (DH) y el alcance visual de pista (RVR) no
coincidan en la misma Categoria, el RVR determinara la Categoria de
operacion que debe ser considerada

(2) Altura de decision. Para las operaciones en las cuales se usa una altura de decision,

(i)
(i)

(i)

el operador debe garantizar que la misma no sea menor que:

La altura minima de decision que se especifique en el AFM, si se ha establecido;
La altura minima hasta la que se puede utilizar la radio-ayuda de aproximacion
de precision sin la referencia visual requerida; o

La altura de decision para cuyas operaciones la tripulacion de vuelo esté
autorizada.

(3) Operaciones sin altura de decision. Las operaciones sin altura de decision sélo se

(i)
(i)

(iii)
(iv)

pueden llevar a cabo si:

Si esta autorizada en el AFM;

Las ayudas de aproximacion y las instalaciones del aer6dromo pueden soportar
operaciones sin altura de decision; y

El operador tiene una aprobacion para las operaciones de CAT Il sin altura de
decision.

En el caso de una pista de CAT Ill se puede aceptar que las operaciones sin altura
de decision se puedan realizar siempre que no estén especificamente restringidas
en las publicaciones del AIP o0 en un NOTAM.



(4) Referencia visual

(i)  En operaciones de Categoria Il1lA y para operaciones Categoria I1I1B con sistema
de control de vuelo pasivo ante fallas, un piloto no puede continuar una
aproximacion por debajo de la altura de decision determinada de acuerdo con el
subpéarrafo anterior (e)(2), a menos que se tenga y pueda mantenerse 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, 0 una combinacion de las mismas.

(i)  Enoperaciones de Categoria I11B con sistemas de control de vuelo operativo ante
fallas usando una altura de decision, un piloto no puede continuar una
aproximacion por debajo de la altura de decision determinada de acuerdo con el
subpéarrafo anterior (e) (2), a menos que se tenga y pueda mantenerse una
referencia visual que contenga como minimo una luz del eje de pista.

(iii)  En operaciones de Categoria Il 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 mas bajos que utilizara el operador para las operaciones
de Categoria Il debe ser:

Tabla 7 - RVR para aproximaciones Cat 111 comparadas con sistemas de control de
vuelo/guiadoy DH .

(Ver CA al Apéndice 1 al RAC-OPS 1.430, apartado (e) (5))

Minimos de Categoria Il
Altura de
Cateqoria de decision Sistema de
a ro>?imacic’)n (ft) control de| RVR (m)
P (Ver vuelo/guiado
(e)(®)(iii))
200 m
A Mtlacr)lgsﬂde No requerido (\Ver
e)®G)®)
] 150 m
Menos de Pasivo ante .
B 100 ft fallas | (VEr@©G)M)
y (ii))
1B Menos de 50 | Pasivo ante 195 m
ft fallas
Menos de 50 | Operativo
e ft o sin DH ante fallas sm




(i)  Paraoperaciones con sistemas pasivos ante fallas ver CA al Apéndice 1 al
RAC-OPS 1.430, parrafo (e) (5). Acciones de la tripulacion en el caso de
falla del piloto automatico en o por debajo de la DH en operaciones de
Categoria Il con sistemas pasivos ante fallas.

(i) Paraaviones certificados de acuerdo con la regulacién pertinente AWO.

(iii)  Laredundancia del sistema de control de vuelo esta determinada en Anexo
2 al RAC OPS 1 Seccion 2 por la minima altura de decision certificada.
(Ver CA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.430(d) y (e))

() Vuelo circulando

(1) Los minimos més bajos que deben emplear los operadores para el vuelo circulando
deben ser:

Tabla 8 - Visibilidad y MDH para el vuelo circulando en relacién con la
categoria de avion

Categoria de Avion
A B C D
MDH 400 ft 500 ft 600 ft 700 ft
Visibilidad
meteoroldgica| 1500 m 1600 m 2400 m 3600 m
minima

(2) El vuelo circulando con tramos prescritos es un procedimiento aceptable dentro de lo
establecido en este parrafo (Ver CA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.430 (f))

(g9) Aproximacion visual. El operador no debe usar un RVR menor de 800 m. para una
aproximacion visual.
(h) Conversion de visibilidad meteoroldgica notificada en RVR
(1) El operador debe garantizar que no se utilice la conversién de visibilidad
meteoroldgica en RVR para calcular los minimos de despegue, minimos para
Categoria Il o I11, o cuando se disponga de un RVR reportado. Si el RVR reportado
esta por encima del maximo valor fijado por el operador del aer6dromo, por ejemplo
“RVR superior a 1.500m.”, no se considerara en este contexto como RVR reportado,
y puede utilizarse la Tabla de Conversion.
(2) Cuando se convierta la visibilidad meteoroldgica en RVR en las demas circunstancias
que no sean las del anterior subparrafo (h) (1), EIl operador debe garantizar que se
utilice la siguiente tabla:




Tabla 9 - Conversién de visibilidad en RVR

RVR = Visibilidad
meteoroldgica
f I__uces en notificada
uncionamiento multiplicada por
Dia Noche
Luces HI de
aproximacion y de 1,5 2,0
pista
Cualquier otro tipo
de instalacion de 1,0 15
luces
Sin luces 1,0 NO
aplicable

Apéndice 2 al RAC-OPS 1.430 (c). Categorias de aviones - Operaciones Todo Tiempo
(Ver RAC-OPS 1.430)

(a) Clasificacion de aviones

El criterio tomado en cuenta para la clasificacion de aviones por categorias es la velocidad
indicada en el umbral (VAT) la cual es igual a la velocidad de pérdida (VSO) multiplicada
por 1.3, 0 VS1G multiplicada por 1.23 en la configuracion de aterrizaje con el peso maximo
certificado para el aterrizaje.

Si Vsoy Vsic estuvieran disponibles, debe utilizarse la Vat mas alta resultante. Las categorias
de aviones correspondientes a valores de VAT se encuentran en la siguiente tabla:

Categoria de v
Avion AT
A Menos de 91 kt
B Desde 91 hasta 120 kt
C Desde 121 hasta 140 kt
D Desde 141 hasta 165 kt
E Desde 166 hasta 210 kt

La configuracion de aterrizaje que se debe tomar en cuenta debe ser aquella que defina el
operador o el fabricante del avion.

(b) Cambio permanente de categoria (peso maximo de aterrizaje)
(1) Un operador puede imponer un peso menor de aterrizaje de manera permanente, y
usar este peso para determinar el VAT, si fuera aprobado por la DGAC.



(2) La categoria que define a un determinado avion debe de ser un valor permanente y
por lo tanto independiente de las condiciones cambiantes de las operaciones dia a dia.

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.440. Operaciones de baja visibilidad —
Reglas generales de operacion.
(Ver RAC-OPS 1.440)

(@) General. Para la introduccion y aprobacion de las operaciones de baja visibilidad deben
ser de aplicacion los siguientes procedimientos.

(b) Demostracion operacional. El prop6sito de la demostracidn operacional es determinar o
validar el uso y efectividad de los sistemas aplicables de guiado de vuelo del avion,
entrenamiento, procedimientos de la tripulacion de vuelo, programa de mantenimiento, y
manuales aplicables al programa de Categoria I1/111 en proceso de aprobacion.

(1) Si la DH solicitada es 50 pies o superior, se deben completar al menos 30
aproximaciones y aterrizajes en operaciones utilizando los sistemas de Categoria
I1/111 instalados en cada tipo de avién. Si la DH es inferior a 50 pies se debe completar
al menos 100 aproximaciones y aterrizajes, a menos que la DGAC determine otra
cosa.

(2) Si el operador tiene diferentes variantes de un mismo tipo de avién, que utilicen los
mismos sistemas de presentacion y control de vuelo basico, o diferentes sistemas de
presentacion y control de vuelo basico en el mismo de tipo de avién, el operador debe
demostrar que las diversas variantes tienen performance satisfactoria, pero no
necesitara llevar a cabo una demostracion operacional completa para cada variante.
La DGAC puede también aceptar una reduccion en el nimero de aproximaciones y
aterrizajes basada en el crédito obtenido por la experiencia conseguida por otro el
operador con un COA emitido de acuerdo con la RAC-OPS 1 usando el mismo tipo
o0 variante de avion y procedimientos.

(3) Si el numero de aproximaciones no satisfactorias excede el 5% del total (por ejemplo:
aterrizajes no satisfactorios, desconexiones del sistema) se debe extender el programa
de evaluacion en intervalos de al menos 10 aproximaciones y aterrizajes hasta que la
tasa de fallas total no exceda del 5%.

(c) Recoleccién de datos para las demostraciones operacionales. Cada solicitante debe
desarrollar un método de recoleccién de datos (por ejemplo, un formato a utilizar por la
tripulacion de vuelo) para registrar la performance de aproximacion y aterrizaje. Se
pondran a disposicion de la DGAC para su evaluacién los datos resultantes, asi como un
resumen de los datos de la demostracion.

(d) Anélisis de los Datos. Se deben documentar y analizar las aproximaciones no
satisfactorias y/o aterrizajes automaticos.

(e) Vigilancia continuada
(1) Después de obtener la autorizacion inicial, las operaciones deben controlarse
permanentemente por el operador para detectar cualquier tendencia indeseable antes



de que sea peligrosa. Para ello se pueden utilizar los informes de la tripulacion de
vuelo.
(2) Se debe conservar la siguiente informacion durante un periodo de 12 meses:

(i)  Por tipo de avion, el nimero total de aproximaciones en las que se emplearon

equipos de a bordo de Categoria Il o Il para efectuar aproximaciones
satisfactorias, reales o de practicas, hasta los minimos de Categoria Il o Il
aplicables; y

(i) Por aer6dromo y matricula de avion, informes de aproximaciones y/o aterrizajes
automaticos no satisfactorios, en las siguientes categorias:
(A) Fallas de equipos de a bordo;
(B) Problemas con las instalaciones de tierra;
(C) Aproximaciones frustradas a causa de instrucciones ATC; u
(D) Otros motivos.

(3) El operador debe establecer un procedimiento para verificar la performance del
sistema automatico de aterrizaje de cada avion.

(f) Periodos de transicién
(1) Operadores sin experiencia previa en Categoria Il o I11

(i)  El operador sin experiencia previa operativa en Categoria 11 o 11l puede ser
aprobado para las operaciones de Categoria Il o IllA, cuando tengan una
experiencia minima de 6 meses en operaciones de Categoria | en el mismo
tipo de avion.

(i) Unavez transcurridos 6 meses de operacién en Categoria 11 o I11A con el tipo
de avién, el operador puede ser aprobado para operaciones de Categoria I11B.
Al conceder tales aprobaciones, la DGAC puede imponer minimos mayores
que el menor aplicable durante un periodo de tiempo adicional. Normalmente,
el aumento de los minimos solo se referira al RVR y/o a una prohibicion de
operaciones sin altura de decision, y deben seleccionarse de forma que no
requieran ningun cambio de los procedimientos operativos.

(2) Operadores con experiencia previa en Categoria 1l o Ill. Los operadores con
experiencia previa en Categoria Il o Il pueden obtener autorizacion para un periodo
transitorio reducido mediante solicitud a la DGAC.

(g) Mantenimiento de los equipos de Categoria Il, 11l y LVTO. El operador debe establecer
instrucciones de mantenimiento de los sistemas de guiado de a bordo en colaboracion con
el fabricante, que se deben incluir en el programa de mantenimiento de aviones del
operador que se menciona en RAC-OPS 1.910 (Programa de mantenimiento del
operador) y que debe estar aprobado por la DGAC.



(h) Pistas y aerédromos elegibles

(1) Debe verificarse cada combinacién tipo de avidn/equipo a bordo/pista mediante la
finalizacién de manera satisfactoria de al menos una aproximacion y aterrizaje en
Categoria Il o mejores condiciones, antes del comienzo de operaciones de Categoria
I"i.

(2) Para pistas con terreno irregular antes del umbral u otras deficiencias conocidas o
previsibles se debe verificar cada combinacion tipo de avidn/equipo a bordo/pista
mediante la finalizacién de manera satisfactoria de operaciones de Categoria I, 0
mejores condiciones, antes del comienzo de operaciones de Categoria Il o I11.

(3) Si el operador tiene diferentes variantes de un mismo tipo de avion, que utilicen los
mismos sistemas de presentacion y control de vuelo bésico, o diferentes sistemas de
presentacion y control de vuelo basico en el mismo de tipo de avion, el operador debe
demostrar que las diversas variantes tienen performance satisfactoria, pero no
necesitara llevar a cabo una demostracién operacional completa para cada
combinacion variante/pista.

(4) Los operadores que utilicen los mismos tipos/variantes de avion y combinacion de
equipo a bordo y procedimientos pueden obtener créditos de la experiencia y registros
de otros operadores para cumplir con este parrafo.

Apéndice 1 del RAC-OPS 1.450 Operaciones de baja visibilidad —
Entrenamiento y calificaciones.
(Ver RAC OPS 1.450)

(@) General. El operador debe garantizar que los programas de entrenamiento de los
miembros de la tripulacion de vuelo para las operaciones de baja visibilidad incluyan
cursos estructurados de entrenamiento en tierra, en simulador de vuelo y/o en vuelo. El
operador puede abreviar el contenido del curso que se indica en los subparrafos (2) y (3)
siguientes, siempre gue el contenido del curso abreviado sea aceptable para la DGAC:
(1) Los miembros de la tripulacion de vuelo sin experiencia en Categoria 11 o I11 deben

completar la totalidad del programa de entrenamiento que se indica en los subparrafos
(b), (c) y (d) siguientes.

(2) Los miembros de la tripulacion de vuelo con experiencia en Categoria Il o Il con
otro el operador RAC-OPS 1 pueden recibir un curso abreviado de entrenamiento en
tierra.

(3) Los miembros de la tripulacion de vuelo con experiencia en Categoria Il o 111 con el
operador pueden realizar un curso abreviado de entrenamiento en tierra, en simulador
de vuelo y/o en vuelo. El curso abreviado incluird, como minimo, los requisitos de
los subpérrafos (d) (1), (d) (2) (i) o (d) (2) (ii), segun el caso, y (d) (3) (i).

(b) Entrenamiento en tierra. El operador debe garantizar que el curso inicial de entrenamiento
en tierra para las operaciones de baja visibilidad incluya, como minimo:
(1) Caracteristicas y limitaciones del ILS y/o MLS;
(2) Caracteristicas de las ayudas visuales;
(3) Caracteristicas de la niebla;
(4) Capacidades y limitaciones operativas del sistema concreto de a bordo;



(5) Efectos de la precipitacion, formacion de hielo, cortante de viento a baja altura y
turbulencia;

(6) Efectos de fallas especificas del avion;

(7) Uso y limitaciones de los sistemas de evaluacion del RVR;

(8) Principios de los requisitos de franqueamiento de obstaculos;

(9) Reconocimiento y acciones a tomar en el caso de falla de los equipos de tierra;

(10) Procedimientos y precauciones a seguir en relacion con los movimientos en
superficie durante las operaciones en las que el RVR es de 400 m. o menor y cualquier
procedimiento adicional requerido para el despegue en condiciones inferiores a 150
m (200 m para los aviones de Categoria D);

(11) Significado de las alturas de decision basadas en radio-altimetro y el efecto
del perfil del terreno en la zona de aproximacion en las lecturas del radio-altimetro y
en los sistemas automaticos de aproximacion/aterrizaje;

(12) Importancia y significado de la altura de alerta, si procede, y las acciones a
tomar en caso de cualquier falla por encima o por debajo de la misma.
(13) Requisitos de calificacion para que los pilotos obtengan y mantengan la

aprobacion para llevar a cabo despegues de baja visibilidad y operaciones en
Categoria ll o Ill;y
(14) La importancia de estar sentado correctamente y de la posicion de los 0jos.

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

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

(i)  Efecto en los minimos debido a cambios en el estado de las instalaciones en
tierra;

(iii)  Seguimiento de los sistemas automaticos de control de vuelo y avisos del estado
del aterrizaje automatico, haciendo énfasis en la accion 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 del conocimiento de la existencia de elementos fuera de servicio
conocidos y empleo de las listas de equipo minimo;

(vi)  Limitaciones operativas que resulten de la certificacion de aeronavegabilidad;

(vii)  Guia referente a las sefiales visuales requeridas en la altura de decision, junto
con la informacion de la méxima desviacion de la senda de planeo o localizador
que se permite; y

(viii)  Laimportancia y significado de la Alerta de altitud, si es de aplicacion, y
acciones a tomar en caso de cualquier falla por encima y por debajo de la
misma.

(2) El operador debe garantizar que cada miembro de la tripulacion de vuelo esté
entrenado para llevar a cabo sus funciones, he instruido sobre la coordinacion



3)

(4)
(5)

(6)
(i)

(i)

(iii)

(iv)
()

(i)
(i)

(i)

(iv)

requerida con otros miembros de la tripulacion. Se debe hacer el maximo uso de

simuladores de vuelo.

El entrenamiento se debe dividir en fases que cubran la operacion normal, sin fallas

del avion o de los equipos, pero en todas las condiciones meteorolégicas que se

puedan encontrar y con escenarios detallados de fallas del avidn y de los equipos que
pudieran afectar a las operaciones de Categoria Il o ll1. Si el sistema del avién incluye
la utilizacion de sistemas hibridos u otros sistemas especiales (tales como las pantallas

“Head-Up” o equipos de vision mejorada), los miembros de la tripulacion de vuelo

deben practicar la utilizacion de esos sistemas en los modos normal y anormal,

durante la fase del entrenamiento en simulador de vuelo.

Se deben practicar procedimientos de incapacitacion que sean adecuados para los

despegues de baja visibilidad y las operaciones de Categoria Il y I11.

Para aviones de los gue no existan simuladores de vuelo capaces de representar este

avion especifico, El operador debe garantizar que la fase de entrenamiento en vuelo

especifica de los escenarios visuales de las operaciones en Categoria 11, se lleve a

cabo en un simulador de vuelo especificamente aprobado para este fin. Este

entrenamiento debe incluir un minimo de 4 aproximaciones. El entrenamiento y

procedimientos que sean especificos del tipo de avién se deben practicar en el avion.

El entrenamiento para Categoria Il y 11l debe incluir como minimo los siguientes

ejercicios:

Aproximacion utilizando los correspondientes sistemas de guiado de vuelo, piloto
automatico y de control instalados en el avién, hasta la correspondiente altura de
decision, incluyendo la transicién a vuelo visual y aterrizaje;

Aproximacion con todos los motores operativos utilizando los correspondientes
sistemas de guiado de vuelo, piloto automatico y control instalados en el avion,
hasta la correspondiente altura de decision, seguido de una aproximacion
frustrada; todo ello sin referencia visual externa;

Cuando proceda, aproximaciones utilizando sistemas automaticos de vuelo que
den la nivelada (flare), aterrizaje y guiado de la carrera de aterrizaje (roll-out)
automaticos; y

Operacion normal del sistema aplicable con y sin captacion de sefiales visuales en
la altura de decision.

Las fases posteriores de entrenamiento deben incluir como minimo:
Aproximaciones con falla de motor en diversas fases de la aproximacion;
Aproximacion con fallas de equipos criticos (como, sistemas eléctricos, de vuelo
automatico, ILS/MLS de tierra y/o de a bordo y monitores de condicién);
Aproximaciones en las que, debido a fallas de los equipos de vuelo automatico, a
bajo nivel de vuelo, se requiera:

(A) Reversion a manual para controlar la nivelada, aterrizaje y guiado de la carrera
de aterrizaje (roll-out) o aproximacion frustrada; o

(B) Reversion a manual, o un modo automatico degradado, para controlar la
aproximacion frustrada desde, en o por debajo de la altura de decision,
incluyendo las que puedan dan lugar a una toma de tierra con la pista;

Fallas de sistemas que ocasionen una desviacion excesiva del localizador y/o de

la senda de planeo, tanto por encima como por debajo de la altura de decision, en

las condiciones visuales minimas autorizadas para la operacion. Ademas, se debe

practicar una reversion a aterrizaje manual si la pantalla “Head-up” muestra un



modo degradado del sistema automatico o si esa pantalla constituye el inico modo
de mostrar la nivelada; y
(v) Fallasy procedimientos especificos del tipo o variante de avion.

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

(9) El programa de entrenamiento debe incluir la operacién del avion cuando, durante
una aproximacion de Categoria Il con falla pasiva, ésta falla produzca la
desconexién del piloto automatico en o por debajo de la altura de decision, cuando
el ultimo RVR reportado es de 300 m 0 menos.

(10) Cuando se efectlen despegues con un RVR de 400 m 0 menos, se debe
establecer entrenamiento para cubrir las fallas de sistemas y de motores que den
lugar tanto a la continuacién del despegue como al aborto del mismo.

(d) Requisitos del entrenamiento de conversion para efectuar despegues con baja visibilidad
y operaciones en Categoria Il y Ill. EI operador debe garantizar que cada miembro de la
tripulacién de vuelo que se esté adaptando a un nuevo tipo o variante de avion, en el que
se efectuaran despegues de baja visibilidad y operaciones de Categoria 11y 111, complete
el entrenamiento sobre procedimientos de baja visibilidad que siguen. Los requisitos de
experiencia de los miembros de la tripulacion de vuelo para realizar un curso abreviado
se indican en los subparrafos (a) (2) y (a) (3) anteriores:

(1) Entrenamiento en tierra. El estipulado en el subparrafo (b) anterior, teniendo en
cuenta el entrenamiento y experiencia de los miembros de la tripulacion de vuelo en
Categoria Il y I11.

(2) Entrenamiento en Simulador de Vuelo y/o en Vuelo.

(i)  Unminimo de 8 aproximaciones y/o aterrizajes en un simulador de vuelo.

(i)  Cuando no se disponga de ningun simulador de vuelo capaz de representar ese
avion especifico, se requiere un minimo de 3 aproximaciones, incluyendo al
menos una aproximacion frustrada, en el avion.

(ili)  El correspondiente entrenamiento adicional si se requiere cualquier tipo de
equipos especiales, tales como pantallas “Head-up” 0 equipos de vision mejorada.

(3) Calificaciones de la tripulacién de vuelo. Los requisitos de calificacion de la
tripulacion de vuelo son especificos para cada él operador y cada tipo de avién que
se opere.

(i)  Eloperador debe garantizar que cada miembro de la tripulacion de vuelo complete
una verificacion antes de efectuar operaciones de Categoria Il o Il1.

(i) La verificacion prescrita en el subparrafo (i) anterior, puede ser sustituida por la

superacion satisfactoria del entrenamiento en simulador de vuelo y/o en vuelo que
se estipula en el subparrafo (d) (2) anterior.

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



(i) Para Categoria Il, cuando se requiere un aterrizaje manual, un minimo de 3
aterrizajes a partir de la desconexion del piloto automatico;

(j) Para Categoria I1l, un minimo de 3 aterrizajes automaticos, exceptuando que sélo
se requiere 1 aterrizaje automatico cuando se realice el entrenamiento, que se
requiere en el subparrafo (d) (2) anterior, en un simulador de vuelo que se pueda
emplear para conversion con tiempo de vuelo cero.

(e) Experiencia y comando en el tipo de avion. Antes de comenzar las operaciones CAT
[1/111, se aplicaran los siguientes requisitos adicionales a aquellos pilotos al mando, o
pilotos a los que se les haya delegado la conduccion del vuelo, que no tengan experiencia
en el tipo de avidn:

1)
@)

3)

50 horas 0 20 sectores en el tipo de avion incluyendo vuelo en linea bajo supervision;
y

Se afiadiran 100 m. a los RVR minimos aplicables de Categoria Il/l1l hasta que se
hayan completado, en el tipo de avion, 100 horas o 40 sectores incluyendo el vuelo
en linea bajo supervision, a menos que previamente haya estado cualificado en un el
operador RAC-OPS 1 en Categoria Il o 111.

La DGAC puede autorizar una reduccion en los anteriores requisitos de experiencia
en el caso de miembros de la tripulacion de vuelo que tengan experiencia al mando
en operaciones de Categoria Il o Categoria IlI.

(f) Despegue de baja visibilidad con RVR menor de 150/200 m

(1)

(i)
(i)
(iii)
(2)

(3)

El operador debe garantizar que se efectle el siguiente entrenamiento antes de
autorizar despegues con un RVR menor de 150 m (menor de 200 m. para aviones de
Categoria D):
Despegue normal en condiciones minimas de RVR autorizado;
Despegue en condiciones minimas de RVR autorizado con una falla de motor
entre V1y V2, o tan pronto como lo permitan consideraciones de seguridad,;
Despegue en condiciones minimas de RVR autorizado con una falla de motor
antes de V1 que resulte en un despegue abortado.
El operador debe garantizar que se efectle el entrenamiento que se requiere en el
anterior subparrafo (1) en un simulador de vuelo. Este entrenamiento incluira la
utilizacion de cualquier procedimiento y equipo especial. Cuando no exista ningun
simulador de vuelo disponible capaz de representar ese avion especifico, la DGAC
puede aprobar ese entrenamiento en un avién sin el requisito para condiciones
minimas de RVR. (Ver Apéndice 1 del RAC-OPS 1.965)
El operador debe garantizar que los miembros de la tripulacion de vuelo hayan
completado una verificacion antes de efectuar despegues de baja visibilidad con un
RVR menor de 150 m (menor de 200 m para los aviones de Categoria D), si es
aplicable. La verificacion solo se puede sustituir por la superacién del entrenamiento
en simulador de vuelo y/o en vuelo que se indica en el subparrafo (f) (1), durante la
conversion a un tipo de avion.

(9) Entrenamiento y Verificaciones Recurrentes - Operaciones de Baja Visibilidad



(1) El operador debe garantizar que se comprueben los conocimientos y capacidad del
piloto para efectuar las tareas asociadas a la Categoria correspondiente de operacion
a la que esté autorizado, a la vez que realicen el entrenamiento recurrente normal y
las verificaciones de competencia del operador. EI ndmero requerido de
aproximaciones dentro del periodo de validez de la verificacion de competencia del
operador (como esta prescrito en el RAC-OPS 1.965 (b)), debe ser como minimo tres,
una de las cuales, puede ser sustituida por una aproximacion y aterrizaje en el avion
utilizando procedimientos aprobados de CAT Il o Ill. Se debe realizar una
aproximacion frustrada durante la verificacion de competencia del operador. Cuando
el operador esté autorizado a realizar despegues con RVR menor de 150/200 m, al
menos se debe realizar un LVTO con los minimos aplicables mas bajos, durante la
verificacion de competencia del operador (Ver CA al Apéndice de la RAC-OPS 1.450
(9) (1)

(2) Para las operaciones de Categoria 11, el operador utilizara un simulador de vuelo.

(3) El operador debe garantizar que, para las operaciones de Categoria Il en aviones con
un sistema de control de vuelo pasivo ante fallas, al menos se complete una
aproximacion frustrada como resultado de una falla del piloto automatico en o por
debajo de la altura de decision cuando el ultimo RVR notificado sea de 300 m o
menor. Dicha maniobra se realizara en el periodo que abarque 3 verificaciones de
competencia consecutivas del operador.

(4) La DGAC puede autorizar el entrenamiento recurrente y la verificacion para las
operaciones de Categoria Il y LVTO en un tipo de avion del que no esté disponible
un simulador de vuelo que represente a ese tipo especifico de avion, ni alternativa
aceptable. La experiencia reciente para LVTO y CAT II/lll, basada en
aproximaciones automaticas y/o aterrizajes automaticos, se mantendra con el
entrenamiento recurrente y las verificaciones prescritas en este parrafo.

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.455 Operaciones de Baja Visibilidad —
Procedimientos operativos
(Ver RAC OPS 1.455)

(a) General. Las operaciones de baja visibilidad incluyen:

(1) El despegue manual (con o sin sistemas electronicos de guiado);

(2) Aproximacion automatica acoplada hasta por debajo de la DH, con nivelada manual,
aterrizaje y guiado de la carrera de aterrizaje (roll-out);

(3) Aproximacion automatica acoplada seguida de nivelada automaética, aterrizaje
automatico, y guiado de la carrera de aterrizaje manual (roll-out);

(4) Aproximacion automatica acoplada seguida de nivelada automatica (auto-flare),
aterrizaje automatico (autoland) y guiado de la carrera de aterrizaje automatico (auto-
roll-out), cuando el RVR aplicable es menor de 400 m;

(5) Se puede utilizar un sistema hibrido con cualquiera de estos modos de operacion; y

(6) Se pueden certificar y aprobar otras formas de sistemas o0 de guiado u otro tipo de
presentacion.



(b) Procedimientos e Instrucciones Operativas

1)

@)

(1)
(i)
(iii)
(iv)
(V)
(vi)
(vii)
(viii)
(ix)
)
(xi)
(xii)

(xiii)

(xiv)

La naturaleza y alcance precisos de los procedimientos e instrucciones que se den,
depende de los equipos de a bordo que se utilicen y los procedimientos de cabina que
se apliquen. EIl operador debe definir con claridad en el Manual de Operaciones las
obligaciones de los miembros de la tripulacion de vuelo, durante el despegue,
aproximacion, nivelada (flare), carrera de aterrizaje (roll-out) y aproximacion
frustrada. Se debe 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 utilizaran cuando la visibilidad se degrada o cuando ocurra
alguna falla. Se debe prestar especial atencion a la distribucion de funciones en la
cabina para garantizar que la carga de trabajo del piloto que toma la decision de
aterrizar 0 ejecutar una aproximacion frustrada, permita que se dedique a la
supervision y al proceso de toma de decisiones.

El operador especificara los procedimientos e instrucciones operativos detallados en
el Manual de Operaciones. Las instrucciones deben ser compatibles con las
limitaciones y procedimientos obligatorios que se contienen en el AFM y cubrir en
particular los siguientes elementos:
Comprobacién del funcionamiento satisfactorio de los equipos del avién, tanto
antes de la salida, como en vuelo;
Efecto en los minimos, debido a cambios en el estado de las instalaciones de tierra
y los equipos de a bordo;
Procedimientos de despegue, aproximacion, nivelada, aterrizaje, y guiado de la
carrera de aterrizaje (roll-out) y aproximacion frustrada;
Procedimientos que se seguiran en el caso de fallas, avisos y otras situaciones
anormales;
La referencia visual minima requerida;
La importancia de estar sentado correctamente y de la posicion de los 0jos;
Acciones que puedan ser necesarias debido a una degradacion de la referencia
visual;
Asignacion de funciones a la tripulacion de vuelo para realizar los procedimientos
de los anteriores subparrafos desde (i) hasta (iv) y (vi), para permitir al piloto al
mando dedicarse principalmente a la supervision y toma de decisiones;
El requerimiento de que todos los avisos de altura por debajo de los 200 pies se
basen en el radio-altimetro y que un piloto siga supervisando los instrumentos del
avion hasta que se haya completado el aterrizaje;
El requerimiento para la proteccion del area sensible del localizador;
La utilizacion de informacion sobre la velocidad del viento, cortante de viento,
turbulencia, contaminacion de la pista y el uso de valores maltiples del RVR;
Procedimientos que se utilizaran para las aproximaciones y aterrizajes en
practicas en pistas en las cuales los procedimientos de aerddromo de Categoria
[1/111 no estén en vigor;
Limitaciones operativas que resulten de la certificacion de aeronavegabilidad; y
Informacion sobre la maxima desviacion permitida de la senda de planeo y/o del
localizador ILS.



Apéndice 1 al RAC-OPS 1.465.
Visibilidades minimas para operaciones VFR

Categoria
de Espacio B CDE F G
Aéreo
Por encima
de 900 m
(3000 ft)
3(')6(‘)“21850%0 A, o por debajo de, 900 m (3000 _ft)
ft) por AMSL, 0 300 m (1000 ft) por encima
: del terreno, el que sea mas alto
encima del
terreno, el
que sea Mas
alto
Distancia | Libre | 1500 men horizontaly | | & o400 acto visual
de las de 300 m (1000 ft) en ibre de nubes y con contacto visua
nubes nubes vertical hasta la superficie
8 Km en, y por encima de, 3050
s m (10.000 ft) AMSL (Ver (a) de
V;f]'?/::'e?gd este apéndice) 5 Km (Ver (b) de este apéndice)
5 Km por debajo de 3050 m
(10.000 ft) AMSL

(@) Cuando la altura de la altitud de transicién esta por debajo de 3050 m (10.000 ft) AMSL,
se deberia utilizar FL 100 en lugar de 10.000 ft.

(b) Los aviones de Cat A y B se pueden operar con visibilidades de vuelo de hasta 3000 m,
siempre que la correspondiente Autoridad ATS permita la utilizacion 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.



SUBPARTE F - PERFORMANCE GENERALIDADES
RAC-OPS 1.470 Aplicabilidad

(@) El operador debe garantizar que los aviones multimotores con motores turbohélice con
una configuracion maxima aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros, 0 un peso
maximo de despegue mayor de 5700 Kg., y todos los aviones multimotores turbojet se
operen de acuerdo con la Subparte G (Performance Clase A).

(b) EI operador debe garantizar que los aviones de hélice con una configuracion maxima
aprobada de 9 asientos para pasajeros 0 menos, y un peso maximo de despegue de 5700
Kg. 0 menos, se operen de acuerdo con la Subparte H (Performance Clase B).

(c) El operador debe garantizar que los aviones con motores reciprocos con una
configuracién maxima aprobada de mas de 9 de asientos para pasajeros, 0 un peso
maximo de despegue mayor que 5700 Kg., se operen de acuerdo con la Subparte |
(Performance Clase C).

(d) Cuando no se pueda demostrar el pleno cumplimiento con los requisitos de la Subparte
correspondiente debido a caracteristicas especificas de disefio (como aviones
supersonicos o hidroaviones), el operador aplicara estandares aprobados de performance
que aseguren un nivel de seguridad equivalente al de la Subparte correspondiente.

(e) La Autoridad puede permitir que los aviones multimotores con motores turbohélice con
una configuracion maxima aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros, y un peso
maximo de despegue de 5700 Kg. o menos operen de acuerdo a limitaciones operativas
alternas de los aviones de Performance Clase A, pero no deben ser menos restrictivas que
las de los requisitos pertinentes de la Subparte H;

RAC-OPS 1.475 General
(Ver CA 1 al RAC OPS 1.475(b)), (Ver CA 2 al RAC OPS 1.475(b)), (Ver CA OPS 1.605(b))

(@) El operador debe asegurar que el peso del avion:
(1) En el inicio del despegue; en el caso del redespacho en vuelo
(2) En el punto a partir del cual sea aplicable el plan de vuelo operativo revisado, no sea
mayor que el peso con el que se puedan cumplir los requisitos de la correspondiente
Subparte para el vuelo que se vaya a realizar, teniendo en cuenta las reducciones
previstas de peso en el transcurso del vuelo, y el caso de lanzamiento de combustible,
si fuese requerido.

(b) No se iniciara ningun vuelo, a menos que el operador garantice que se emplean los datos
aprobados de performance que se incluyen en el AFM para determinar el cumplimiento
con los requisitos de la Subparte correspondiente, suplementados, cuando dicha
informacion sea insuficiente o0 en caso necesario, con otros datos que sean aceptables para
la Autoridad segun se indique en las Subpartes correspondientes. Cuando se apliquen los
factores prescritos en la correspondiente Subparte, se deben tener en cuenta los factores
operativos ya incorporados en los datos de performance del AFM para evitar la doble
aplicacion de los mismos. (Ver CA 1 al RAC OPS 1.475(b) y CA 2 al RAC OPS 1.475(b))



(c) Al aplicar las normas de esta Subparte, se debe tener en cuenta todos los factores que
afecten de modo importante a la performance del avién comprendidos, entre otros: la
masa del avion, los procedimientos operacionales, la altitud-presion apropiada a la
elevacion del aerédromo, la pendiente de la pista, la temperatura ambiente, el viento y las
condiciones de la superficie de la pista a la hora prevista de utilizacion, es decir, presencia
de nieve, fango, agua, hielo o una combinacion de estos elementos, para aviones
terrestres, y condiciones de la superficie del agua para hidroaviones. Tales factores se
deben tomar en cuenta directamente como parametros de utilizacion o indirectamente
mediante tolerancias o margenes, que pueden indicarse en los datos de performance o en
el cédigo de performance, amplio y detallado, de conformidad con cuyas disposiciones
se utiliza el avion.

(d) El operador debe tomar en cuenta la exactitud de los Analisis de Pistas, tanto de despegue
como de aterrizaje, cuando se esté valorando el cumplimiento con los requisitos de
despegue o aterrizaje de la Subparte correspondiente.

(e) Ademas, el operador debe garantizar que el avion se debe utilizar de acuerdo con los
términos de su certificado de aeronavegabilidad y dentro de las limitaciones de utilizacion
aprobadas, indicadas en su manual de vuelo (AFM, POH)

(f) La DGAC como Estado de matricula debe tomar las precauciones razonablemente
posibles para que se mantenga el nivel general de seguridad establecido en estas
disposiciones, bajo todas las condiciones de utilizacion previstas, incluyendo las que no
estén especificamente tratadas en las disposiciones de esta Subparte F, o Sub parte
correspondiente de conformidad a la Clase de Performance de la aeronave que se trate.

(9) El operador debe publicar instrucciones para las operaciones y proporcionar informacion
sobre la performance ascensional del avion con todos los motores en funcionamiento,
para que el piloto al mando pueda determinar la pendiente ascensional que puede
alcanzarse durante la fase de salida en las condiciones de despegue existentes y con el
procedimiento de despegue previsto. Esta informacion debe incluirse en el manual de
operaciones.

(h) El operador debe cerciorarse que, en ningln caso, el peso al comenzar el despegue o a la
hora prevista de aterrizaje en el aerddromo en que se pretende aterrizar y en cualquier
otro de alternativa de destino, excedera de las masas maximas pertinentes para las que se
haya demostrado el cumplimiento de las normas aplicables de homologacion en cuanto
al ruido contenidas en la normativa de homologacion de ruido correspondiente. Salvo
disposicidn en contraria 0 en circunstancias excepcionales para un cierto aerédromo o
pista donde no exista problema de perturbacion debida al ruido.



SUBPARTE G - PERFORMANCE CLASE A

RAC-OPS 1.485 General.
(Ver CA OPS 1.485(b))

(@) El operador debe garantizar que, para determinar el cumplimiento con los requisitos de
esta Subparte, se complementen, cuando los datos aprobados de performance del AFM
sean insuficientes, con otros datos que sean aceptables a la DGAC, en relacion a:

(1) condiciones adversas de operacion razonablemente previsibles, tales como el
despegue y aterrizaje en pistas contaminadas; y
(2) falla de motor en todas las fases de vuelo.

(b) El operador debe garantizar que, en el caso de pistas mojadas y contaminadas, se utilicen
datos de performance que se determinen de acuerdo con la norma de certificacion o
equivalente aceptable para la DGAC. (Ver CA OPS 1.485(b)).

RAC-OPS 1.490 Despegue.
(Ver CA OPS 1.490(c) (3)), (Ver CA OPS 1.490(c) (6))

(@) El operador debe garantizar que el peso de despegue no supere el peso maximo de
despegue especificada en el Manual de Vuelo del Avién para la altitud presion y
temperatura ambiente en el aerédromo en el que se va a efectuar el despegue.

(b) EI operador debe cumplir con los siguientes requisitos para la determinacion del peso
maximo permitido de despegue:

(1) Ladistancia de aceleracidén-parada no debe exceder la distancia de aceleracidn-parada
disponible;

(2) La distancia de despegue no debe exceder la distancia de despegue disponible, con
una zona libre de obstaculos que no exceda de la mitad del recorrido de despegue
disponible.

(3) El recorrido de despegue no debe exceder el recorrido de despegue disponible;

(4) El cumplimiento con este parrafo se debe demostrar empleando un Unico valor de V1
tanto para el aborto del despegue como para la continuacién del mismo; y

(5) En una pista mojada o contaminada, el peso de despegue no debe exceder la permitida
para un despegue en una pista seca bajo las mismas condiciones.

(c) Al mostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo (b), el operador debe tener en

cuenta lo siguiente:

(1) La altitud presion en el aerodromo;

(2) Latemperatura ambiente en el aerédromo; y

(3) La condicion y tipo de superficie de la pista (CA OPS 1.490(c) (3)).

(4) La pendiente de la pista en la direccion del despegue;

(5) No mas del 50% de la componente del viento de frente 0 no menos del 150% de la
componente de viento de cola notificados; y



(6) La pérdida, en su caso, de longitud de pista debido a la alineacion del avion antes del
despegue (Ver CA OPS 1.490(c) (6)).

RAC-OPS 1.495 Franqueamiento de obstaculos en el despegue.
(Ver CA OPS 1.495(a)), (Ver CA OPS 1.495(c) (4)), (Ver CA OPS 1.495(d) (1) y (e) (1)),
(Ver CA OPS 1.495(f))

(@) El operador debe garantizar que la trayectoria neta de vuelo de despegue permita salvar
todos los obstaculos, como minimo, con un margen vertical de 35 pies, 0 con un margen
horizontal de 90 m. méas 0,125 x D, donde D es la distancia horizontal recorrida por el
avion desde el extremo de la distancia de despegue disponible, o el extremo de la
distancia de despegue si estd programado un viraje antes del final de la distancia de
despegue disponible. Para aviones con una envergadura menor de 60 m. se puede usar un
margen horizontal de franqueamiento de obstaculos igual a la mitad de la envergadura
del avion mas 60 metros mas 0,125 x D (Ver CA OPS 1.495(a)).

(b) Al mostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo (a), el operador debe tener en

cuenta:

(1) El peso del avion al comienzo del recorrido de despegue;

(2) La altitud presion del aer6dromo;

(3) La temperatura ambiente en el aerédromo; y

(4) No més del 50% de la componente de viento de frente o0 no menos del 150% de la
componente de viento de cola notificado.

(5) La exactitud de los datos sobre los obstaculos proporcionados por los Estados donde
se opere.

(c) Al mostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo (a):

(1) No se permitiran cambios de trayectoria hasta el punto en que la trayectoria neta de
vuelo de despegue haya alcanzado una altura igual a la mitad de la envergadura, pero
no menos de 50 pies por encima de la elevacion del extremo del recorrido de despegue
disponible. Después, se asume que, hasta una altura de 400 pies el avion no alabea
mas de 15 °. Por encima de una altura de 400 pies se pueden programar angulos de
alabeo mayor de 15°, pero no mayores de 25°

(2) Cualquier parte de la trayectoria neta de vuelo de despegue en la que el avion esté
virando con un angulo de alabeo de mas de 15°, debe franquear todos los obstaculos
en los margenes horizontales que se especifican en los subparrafos (a), (d) y (e) de
este parrafo, y con un margen vertical de 50 pies como minimo; y

(3) El operador debe usar procedimientos especiales, sujetos a la aprobacion de la
DGAC, para aplicar angulos de alabeo incrementados de no méas de 20°, entre 200 y
400 ft., o no mas de 30° por encima de 400 ft. (Véase Apéndice 1 al RAC-OPS
1.495(c) (3))

(4) Se debe tener en cuenta el efecto del angulo de alabeo en las velocidades de operacion
y la trayectoria de vuelo, incluyendo los incrementos de distancia que resulten del
incremento de las velocidades de operacion. (Ver CA OPS 1.495(c) (4)).



(d) Para demostrar el cumplimiento con el anterior subpéarrafo (a), en los casos en que la
trayectoria de vuelo prevista no requiera cambios de trayectoria de mas de 150J, d
operador no tendré que considerar los obstaculos que estén a una distancia lateral mayor
de:

(1) 300 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacion requerida en el area a
tener en cuenta para los obstaculos (Ver CA OPS 1.495(d) (1) y (e) (1)); o
(2) 600 m, para vuelos en todas las demas condiciones.

(e) Para demostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo (a), en los casos en que la
trayectoria de vuelo prevista requiera cambios de trayectoria mayores de 15°, el operador
no tendra que considerar los obstaculos que estén a una distancia lateral mayor de:

(1) 600 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacion requerida en la
zona a tener en cuenta para los obstaculos (Ver CA OPS 1.495(d) (1) y (e) (1));
0

2 900 m para vuelos en todas las deméas condiciones.

(f) El operador debe establecer procedimientos de contingencia que cumplan con los
requisitos del RAC-OPS 1.495 y proporcionen una ruta segura, evitando los obstaculos,
para permitir que el avion cumpla con los requisitos en ruta del RAC-OPS 1.500, o que
aterrice en el aerédromo de salida o el aerédromo alterno de despegue (Ver CA OPS
1.495(f)).

RAC-OPS 1.500 En ruta - Un motor inoperativo
(Ver CA OPS 1.500)

(@) El operador debe garantizar que los datos de la trayectoria neta de vuelo en ruta con un
motor inoperativo que se indican en el AFM, para las condiciones meteoroldgicas
previstas para el vuelo, cumplan con el subparrafo (b) o (c) siguientes en todos los puntos
de la ruta. La trayectoria neta de vuelo debe tener un régimen de ascenso positivo a 1500
pies por encima del aer6dromo en gue se supone se efectla el aterrizaje después de la
falla del motor. En condiciones meteoroldgicas que requieran la operacion de sistemas
de proteccidn de hielo, se debe tener en cuenta el efecto de su utilizacion en la trayectoria
neta de vuelo.

(b) El gradiente de la trayectoria neta de vuelo debe ser positivo como minimo a 1000 pies
por encima del terreno y obstaculos en la ruta dentro de 9,3 km. (5 mn.) a ambos lados
de la ruta prevista.

(c) La trayectoria neta de vuelo permitird que el avion siga su vuelo desde la altitud de
crucero hasta un aerédromo en el que se pueda efectuar un aterrizaje de acuerdo con el
RAC-OPS 1.515 0 1.520, segun el caso, garantizando el franqueamiento vertical con al
menos 2.000 pies sobre todo el terreno y obstaculos de la trayectoria neta de vuelo, dentro
de 9,3 km. (5 mn.) a ambos lados de la ruta prevista, de acuerdo con los subparrafos (1)
a (4) siguientes:

(1) Suponiendo que el motor falla en el punto mas critico de la ruta;
(2) Teniendo en cuenta el efecto de los vientos en la trayectoria de vuelo;



(3) Se permite el lanzamiento de combustible en la medida en que se alcance el
aerédromo con las reservas de combustible requeridas, si se emplea un procedimiento
Seguro; y

(4) El aerédromo en el que se supone que aterriza el avion, después de la falla de un
motor, debe cumplir con los siguientes criterios:

(i)  Se cumplan los requisitos de performance para el peso previsto de aterrizaje; y

(i)  Los informes o predicciones meteoroldgicas, o cualquier combinacion de los
mismos, y las notificaciones acerca de las condiciones del campo indican que se
puede aterrizar con seguridad a la hora estimada de aterrizaje.

(d) Si la precision de navegacion no tiene un nivel de contencion (containment level) del
95%, para demostrar el cumplimiento con el RAC-OPS 1.500, El operador debe
incrementar el ancho de los margenes de los subparrafos (b) y (c) anteriores a 18.5 km.
(10 mn.).

RAC-OPS 1.505 En ruta - Aeronaves con tres 0 mas motores, dos motores inoperativos

(@) El operador debe garantizar que en ningun punto de la trayectoria prevista un avion de
tres 0 mas motores esté a una distancia de mas de 90 minutos de un aerédromo en el que
se cumplan los requisitos de performance aplicables para el peso previsto de aterrizaje, a
una velocidad de crucero de largo alcance con todos los motores operativos, temperatura
estandar, y aire en calma, a menos que cumpla con los subpérrafos desde (b) hasta (f)
siguientes.

(b) Los datos de la trayectoria neta de vuelo en ruta con dos motores inoperativos permitiran
que el avion continde el vuelo, en las condiciones meteoroldgicas previstas, desde el
punto en que se supone que dos motores fallan simultaneamente, hasta un aerédromo en
el que se pueda aterrizar y detener completamente el avion, empleando el procedimiento
prescrito para un aterrizaje con dos motores inoperativos. La trayectoria neta de vuelo
debe franquear, con un margen vertical minimo de 2000 pies, todo el terreno y los
obstaculos a lo largo de la ruta dentro de 9,3 km. (5 mn.) aambos lados de la ruta prevista.
En altitudes y condiciones meteoroldgicas en que se requiera la operacion de los sistemas
de proteccion de hielo, se debe tener en cuenta el efecto de su uso en los datos de la
trayectoria neta de vuelo. Si la precision de navegacion no tiene un nivel de contencién
del 95%, El operador debe incrementar el ancho del margen dado anteriormente hasta
18,5 km. (10 mn.).

(c) Se supone que los dos motores fallan en el punto mas critico del tramo de la ruta en que
el avion esté a una distancia de més de 90 minutos de un aerodromo que cumple con los
requisitos de performance aplicables para el peso previsto de aterrizaje, a la velocidad de
crucero de largo alcance con todos los motores operativos, temperatura estandar, y aire
en calma.

(d) La trayectoria neta de vuelo debe tener un régimen de ascenso positivo a 1500 pies por
encima del aerddromo en el que se supone que se efectuara el aterrizaje después de la
falla de los dos motores.

(e) Se permite el lanzamiento de combustible en la medida en que se alcance el aerddromo
con las reservas de combustible requeridas, si se emplea un procedimiento seguro.



(f) El peso previsto del avion en el punto en que se supone que fallan los dos motores no
debe ser menor que el peso que incluya una cantidad de combustible suficiente para
proseguir el vuelo y llegar hasta el aerddromo donde se supone que se efectue el
aterrizaje, a una altitud de por lo menos 1500 pies directamente sobre el &rea de aterrizaje
y luego volar nivelado durante 15 minutos.

RAC-OPS 1.510 Aterrizaje - Aerédromos de destino y alterno.
(Ver CA OPS 1.510(b) y (c)). (Ver CAOPS 1,510y 1.515)

El operador debe garantizar que el peso de aterrizaje del avidn, que se determine de acuerdo
con el RAC-OPS 1.475(a), no exceda el peso de aterrizaje méaximo especificado para la
altitud y la temperatura ambiente prevista a la hora estimada de aterrizaje en los aerédromos
de destino y alterno.

(@) El operador se debe cerciorar que el avion pueda aterrizar en el aerédromo de aterrizaje
previsto y en cualquier otro de alternativa, después de haber salvado, con un margen
seguro, todos los obstaculos situados en la trayectoria de aproximacion con la seguridad
de que podra detenerse, 0, en el caso de un hidroavion, disminuir la velocidad hasta un
valor satisfactorio, dentro de la distancia disponible de aterrizaje. Se tendran en cuenta
las variaciones previstas en las técnicas de aproximacion y aterrizaje, si no se han tenido
en cuenta al indicar los datos relativos a performance.

(b) Para aproximaciones por instrumentos con un gradiente de aproximacion frustrada
superior al 2,5%, el operador verificard que el peso de aterrizaje previsto del avidn
permita una aproximacion frustrada con un gradiente de subida igual o superior al
gradiente de aproximacion frustrada aplicable para la configuracion y velocidad de
aproximacion frustrada con un motor inoperativo. El uso de un método alterno debe estar
aprobado por la DGAC (Ver CA OPS 1.510 (b) y (c)).

(c) Para las aproximaciones por instrumentos con altura de decision por debajo de 200 pies,
el operador verificara que el peso estimado para el aterrizaje, permita un gradiente de
ascenso de aproximacion frustrada de al menos un 2,5% con el motor critico inoperativo
con la velocidad y configuracion que se emplea para una ida al aire o el gradiente
publicado, el que sea mayor. La DGAC debe aprobar la utilizacion de un método alterno
(Ver CA OPS 1.510 (b) y (c)).

RAC-OPS 1.515 Aterrizaje - Pistas secas.
(Ver CA OPS 1.515(c)), (Ver CA OPS 1.510y 1.515)

(@) El operador debe garantizar que el peso de aterrizaje del avion, determinada de acuerdo
con RAC-OPS 1.475(a), para la hora estimada de aterrizaje en el aerodromo de destino o
en cualquier aerédromo alterno, permita un aterrizaje con parada completa desde 50 pies
por encima del umbral:

(1) Para aviones turbojet, 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 Aproximacién de descenso pronunciado (Steep
Approach), la DGAC puede aprobar el uso de datos de distancia de aterrizaje



corregidos por coeficientes de acuerdo con los anteriores subparrafos (a) (1) y (a) (2)
segun el caso, basdndose en una altura de proteccion menor de 50 pies, pero no menor
de 35 pies. (Véase Apéndice 1 de RAC-OPS 1.515(a) (3).)

(4) Cuando se demuestre el cumplimiento con los subparrafos (a) (1) y (a) (2) anteriores,
la DGAC puede aprobar excepcionalmente operaciones de aterrizaje corto, de
acuerdo con los Apéndices 1y 2 de este parrafo, cuando esté convencida de que existe
tal necesidad (Véase Apeéndice 1), junto con cualesquiera otras condiciones
suplementarias que la DGAC considere necesarias para garantizar un nivel aceptable
de seguridad en cada caso particular.

(b) Para demostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo (a), EI operador debe tener en
cuenta lo siguiente:
(1) La altitud del aerédromo;
(2) No mas del 50% de la componente de viento de frente 0 no menos del 150% de la
componente de viento de cola; y
(3) La pendiente de la pista en la direccion del aterrizaje, si es mayor de +/-2%.

(c) Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a) anterior, se debe suponer que:
(1) El avidn aterrizara en la pista mas favorable, con el aire en calma; y
(2) El avion aterrizard en la pista cuya designacion sea mas probable, teniendo en cuenta
la velocidad y direccion probable del viento, las caracteristicas de manejo en tierra
del avion, y teniendo en cuenta otras condiciones, tales como ayudas al aterrizaje y el
terreno (Ver CA OPS 1.515 (c)).

(d) Si el operador no puede cumplir el subparrafo (c)(1) anterior para un aerédromo de
destino que so6lo tiene una pista, y en el que el aterrizaje depende de una componente
especificada de viento, se puede despachar un avidn, si se designan 2 aerédromos alternos
que permitan el pleno cumplimiento de los subpéarrafos (a), (b) y (c). Antes de iniciar una
aproximacion para aterrizar en el aerddromo de destino, el piloto al mando debe estar
convencido de que se puede efectuar un aterrizaje con pleno cumplimiento del RAC-OPS
1.510y los subparrafos (a) y (b) anteriores.

(e) Si el operador no puede cumplir con el subparrafo (c) (2) anterior para el aerédromo de
destino, se puede despachar el avidn si se designa un aerédromo alterno que permita el
pleno cumplimiento de los subparrafos (a), (b) y (c).

RAC-OPS 1.520 Aterrizaje - Pistas mojadas y contaminadas

(@) El operador debe garantizar que cuando los correspondientes informes o predicciones
meteoroldgicos, 0 una combinacién de los mismos, indiquen que la pista pueda estar
mojada en 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 el
RAC-OPS 1.515.

(b) El operador debe garantizar que cuando los correspondientes informes o predicciones
meteorologicos, 0 una combinacion de los mismos, indiquen que la pista pueda estar
contaminada a la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje disponible debe ser



como minimo la que se determine de acuerdo con el subparrafo (a) anterior, o el 115%
de la determinada de acuerdo con los datos aprobados de distancia de aterrizaje con la
pista contaminada, o su equivalente, aceptados por la DGAC, la que sea mayor.

(c) En una pista mojada, se puede utilizar una distancia de aterrizaje méas corta que la
requerida en el subparrafo (a) anterior, pero no menor de la que se requiere en el RAC-
OPS 1.515(a), si el AFM incluye informacién adicional especifica sobre las distancias de
aterrizaje en pistas mojadas.

(d) En una pista contaminada especialmente preparada se puede utilizar una distancia de
aterrizaje mas corta que la requerida en el subparrafo (b) anterior, pero no menor de la
que se requiere en el RAC-OPS 1.515(a), si el AFM incluye informacion adicional
especifica sobre las distancias de aterrizaje en pistas contaminadas.

(e) Para demostrar el cumplimiento con los subparrafos (b), (c) y (d) anteriores, se aplicaran
los criterios del RAC-OPS 1.515 segun corresponda, salvo que RAC-OPS 1.515(a) (1)y
(2) no deben ser aplicables al subparrafo (b) anterior.

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.495(c) (3) Aprobacidn de angulos de alabeo incrementados

(a) Para usar angulos de alabeo incrementados que requieran aprobacion especial, se deben
cumplir los siguientes criterios:

(1) EI AFM debe contener los datos aprobados para el incremento requerido de la
velocidad operativa y los datos que permitan la construccion de la trayectoria de
vuelo, considerando los angulos de alabeo incrementados y las velocidades.

(2) Para precision de la navegacion se dispondré de guia visual

(3) Los minimos meteoroldgicos y las limitaciones de viento estaran especificados para
cada pista y estaran aprobados por la DGAC.

(4) Entrenamiento de acuerdo con RAC-OPS 1.975.

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.515(a) (3). Procedimientos para una aproximacion con
descenso pronunciado (Steep Approach)

(@) La DGAC puede aprobar procedimientos de aproximacion de descenso pronunciado que
utilicen angulos de pendiente de descenso de 4, 5° 0 mas, y con alturas de proteccién
menores de 50 pies pero no menores de 35 pies, siempre que se cumplan los siguientes
criterios:

(1) Cuando se utilicen los criterios de aproximacion de descenso pronunciado, el AFM
indicara el angulo maximo de senda de planeo aprobado, cualesquiera otras
limitaciones, procedimientos normales, anormales o de emergencia para la
aproximacion de descenso pronunciado, asi como modificaciones de los datos de
longitud de campo;

(2) Sedispondra de un sistema adecuado de referencia de la senda de planeo que consista,
por lo menos, en un sistema visual de indicacion de la misma para cada aerédromo
en que se van a efectuar procedimientos de aproximacién de descenso pronunciado;

y



(3) Los minimos meteoroldgicos deben estar especificados y aprobados para cada pista
que vaya a ser utilizada con un procedimiento de aproximacién de descenso
pronunciado. Se debe tener en cuenta lo siguiente:

(i)  Lasituacion de obstaculos;
(i) Eltipo de referencia de la senda de planeo y guiado de la pista, tales como
ayudas visuales, MLS, 3D-NAYV, ILS, LLZ, VOR, NDB;
(iii)  Lareferencia visual minima que se requiere en la DH y MDA
(iv)  Elequipo de a bordo disponible;
(v)  Las calificaciones de los pilotos y familiarizacion especifica con el aer6dromo;
(vi)  Las limitaciones y procedimientos del AFM; y
(vii)  Criterios de aproximacion frustrada.

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.515 (a) (4) Operaciones de aterrizaje corto

(@) Con el propésito de cumplir con RAC-OPS 1.515 (a) (4) la distancia usada para el calculo
del peso permitido de aterrizaje puede consistir en la longitud utilizable del area de
seguridad declarada mas la distancia disponible de aterrizaje (LDA). La DGAC puede
aprobar tales operaciones de acuerdo con los siguientes criterios:

(1) Demostracion de la necesidad de operaciones de aterrizaje corto. Debe existir un claro

interés publico y necesidad de este tipo de operacién debido a la lejania del aeropuerto
o a las limitaciones fisicas para incrementar la extension de la pista de vuelo.

(2) Avion y criterios operacionales.

(i)  Las operaciones de aterrizaje corto so6lo deben ser aprobadas para aviones donde
la distancia vertical entre la trayectoria del ojo del piloto y la trayectoria de la
parte mas baja de las ruedas del tren, con el avion establecido en la senda de
planeo normal no exceda de 3 m.

(i)  Cuando se establezcan los minimos operativos de aerédromo, la visibilidad/RVR
no debe ser menor de 1,5 Km. Ademas, las limitaciones de viento deben estar
especificadas en el Manual de Operaciones, y

(iif)  La experiencia minima del piloto, los requisitos de entrenamiento y la
familiarizacion especial con el aerddromo deben estar especificados en el Manual
de Operaciones.

(3) la altura de cruce sobre el comienzo de la longitud utilizable del area de seguridad
declarada es de 50 pies.

(4) Criterios adicionales. La DGAC puede imponer tantas condiciones adicionales como
sea necesario para una operacion segura, teniendo en cuenta las caracteristicas del
tipo de avion, las caracteristicas orograficas en el area de aproximacion, las ayudas
disponibles en la aproximacion y las consideraciones sobre aproximacion/aterrizaje
frustrado. Tales condiciones adicionales pueden ser, por ejemplo: el requisito de un
sistema de indicacion visual de pendiente tipo VASI/PAPI.



Apéndice 2 del RAC-OPS 1.515 (a)(4) Criterios del aerodromo para
operaciones de aterrizaje corto.

(@) El uso del &rea de seguridad debe estar aprobado por la Autoridad del aerodromo.

(b) La longitud utilizable del area de seguridad declarada, de acuerdo con lo previsto en
RAC-OPS 1.515 (a) (4) y este Apéndice, serd ne-excederad de hasta por 1o menos 90
metros.

(c) El ancho del area de seguridad de extremo de pista no debe ser menor que 2 veces el
ancho de la pista o dos veces la envergadura del avion, la que sea mayor, centrado en el
eje extendido de la misma.

(d) El area de seguridad de extremo de pista debe estar libre de obstaculos o depresiones que
pudieran poner en peligro a un avion que aterrice antes de la pista y no se permitiran
objetos moviles en el area de seguridad de extremo de pista cuando la pista esta siendo
usada para operaciones de aterrizaje corto.

(e) La pendiente del area de seguridad de extremo de pista no excedera del 5% hacia arriba,
ni el 2% hacia abajo en el sentido del aterrizaje.

(f) Alos fines de esta operacion el requisito de resistencia de pavimento del RAC-OPS 1.003
(a) LDA no debe ser aplicable al &rea de seguridad de extremo de pista.



SUBPARTE H PERFORMANCE CLASE B
RAC-OPS 1.525 General

(a) El operador no debe operar aviones monomotores:
(1) De noche; 0
(2) En condiciones meteoroldgicas instrumentales, excepto que los aviones estén
equipados con motor de turbina y cuando se cumplan los requisitos establecidos al
efecto por la DGAC, de acuerdo a la RAC OPS 1.240(a)(6).

(b) EI operador considerara los aviones bimotores que no cumplen con los requisitos de
ascenso del Apéndice 1 de RAC-OPS 1.525(b), como aviones monomotores.

RAC-OPS 1.527 Otros Requisitos para operaciones de aviones monomotores de
turbina por la noche o en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos (IMC)
(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.527) (Ver CA OPS 1.527)

(@) Al conceder laaprobacion a operaciones de aviones monomotores de turbina por la noche
o en IMC, la DGAC se debe asegurar de que la certificacion de la aeronavegabilidad del
avion es adecuada y de que el nivel general de seguridad previsto segun las disposiciones
dispuestas en las RACS correspondientes.

(1) la fiabilidad del motor de turbina.

(2) los procedimientos de mantenimiento del operador, las practicas operacionales, los
procedimientos de despacho de los vuelos y los programas de instruccion de la
tripulacion; y

(3) el equipo y otros requisitos, de conformidad con la Subparte Ky L.

(b) Todos los aviones monomotores de turbina que realicen operaciones nocturnas o en IMC
deben estar provistos de un sistema de supervision de tendencias, y aquellos aviones
respecto a los cuales el certificado de aeronavegabilidad particular se expidié por primera
vez a partir del 1 de enero del 2005 o después de esa fecha, deben tener un sistema
automatico de supervision de tendencias.

RAC-OPS 1.530 Despegue.
(Ver CA 1 OPS 1.530(c) (4) (MAC)), (Ver CA 2 OPS 1.530(c) (4) (MEI)). (Ver CA OPS
1.530(c) (5)

(@) El operador debe garantizar que el peso de despegue no exceda el peso maximo de
despegue que se especifica en el AFM para la altitud de presion y la temperatura ambiente
del aer6dromo en el que se va a efectuar el despegue.

(b) El operador debe garantizar que la distancia de despegue sin ponderar, segun se especifica
en el AFM, no exceda de:



(1) Cuando esté multiplicada por un factor de 1.25, el recorrido de despegue disponible;
0
(2) Lo siguiente, cuando se disponga de zona de parada (stop-way) y/o zona libre de
obstaculos (clear-way):
(i)  Elrecorrido de despegue disponible;
(i) Cuando esté multiplicada por un factor de 1.15, la distancia de despegue
disponible; y
(iii)  Cuando esté multiplicada por un factor de 1.3, la distancia de aceleracién-parada
disponible.

(c) Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (b) anterior, El operador debe tener en

cuenta lo siguiente:

(1) El peso del avidn al inicio del recorrido de despegue;

(2) La altitud presion del aerédromo;

(3) La temperatura ambiente en el aer6dromo;

(4) La condicion y el tipo de superficie de la pista (Ver CA 1 a la OPS 1.530(c) (4)
(MAC) y CA 2 ala OPS 1.530 (c) (4)(MEI));

(5) La pendiente de la pista en la direccion del despegue (Ver CA OPS 1.530(C) (5)); y

(6) No mas del 50% de la componente de viento de frente 0 no menos del 150% de la
componente de viento de cola notificado.

RAC-OPS 1.535 Franqueamiento de obstaculos en el despegue - Aviones multimotores.
(Ver CA OPS 1.535), (Ver CA 1 la OPS 1.535(a) (MAC)),(Ver CA 2 a la OPS 1.535(a)
(MEI))

(@) El operador debe garantizar que la trayectoria de vuelo de despegue de aviones con dos
0 méas motores, determinada de acuerdo con este subpéarrafo, franquee todos los
obstaculos con un margen vertical de al menos 50 pies, 0 por un margen horizontal de 90
m. méas 0,125 x D, donde D es la distancia horizontal recorrida por el avion desde el
extremo de la distancia de despegue disponible, o el extremo de la distancia de despegue,
si estd programado un viraje antes del final de la distancia de despegue disponible,
excepto lo que se dispone en los subparrafos (b) y (c) siguientes. Para aviones con una
envergadura de menos de 60 m. se puede usar un margen horizontal de franqueamiento
de obstaculos igual a la mitad de la envergadura del avién mas 60 m. més 0,125 x D.
Cuando se demuestre el cumplimiento con este subparrafo (Ver CA OPS 1.535 (a)(MAC)
y CA OPS 1.535(a)(MEI)) se debe asumir que:

(1) La trayectoria de vuelo de despegue comienza a una altura de 50 pies por encima de
la superficie al final de la distancia de despegue que se requiere en el RAC-OPS
1.530(b), y termina a una altura de 1 500 pies por encima de la superficie;

(2) El avion no vire antes de alcanzar una altura de 50 pies por encima de la superficie,
y que a partir de entonces el angulo de alabeo no exceda de 15°,

(3) La falla del motor critico ocurre en el punto de la trayectoria de vuelo de despegue
con todos los motores operativos, en el que se espera perder la referencia visual para
evitar obstaculos;

(4) El gradiente de la trayectoria de vuelo de despegue desde 50 pies hasta la altura
supuesta de la falla del motor, sea igual al gradiente medio con todos los motores



operativos durante el ascenso y transicion a la configuracion en ruta, multiplicado por
un factor de 0,77; y

(5) El gradiente de la trayectoria de vuelo de despegue desde la altura alcanzada de
acuerdo con el subparrafo (4) anterior, hasta el final de la trayectoria de vuelo de
despegue, sea igual al gradiente de ascenso en ruta con un motor inoperativo que
figure en el AFM.

(b) Para demostrar el cumplimiento del subpéarrafo (a) anterior, en los casos en que la
trayectoria de vuelo prevista no requiera cambios de trayectoria de mas de 15°, el
operador no necesitara considerar aquellos obstaculos que estén a una distancia lateral
mayor que:

(1) 300 m, si el vuelo se efecttia en condiciones que permitan la navegacion con guia de
curso visual, o si se dispone de ayudas a la navegacion que permitan al piloto
mantener la trayectoria de vuelo prevista con la misma precision (Véase el Apéndice
1 del RAC-OPS 1.535(b)(1) y (c)(1)); o

(2) 600 m, para vuelos en todas las demas condiciones.

(c) Al demostrar el cumplimiento del subpérrafo (a) anterior, en los casos en que la
trayectoria de vuelo prevista requiere cambios en la trayectoria de méas de 15°, el operador
no necesita considerar aquellos obstaculos que estén a una distancia lateral mayor que:
(1) 600 m, para vuelos en condiciones que permitan la navegacion con guia visual de

curso (Véase el Apéndice 1 del RAC-OPS 1.535(b) (1) y (c) (1));
(2) 900 m, para vuelos en todas las demas condiciones.

(d) Para demostrar el cumplimiento de los subparrafos (a), (b) y (c) anteriores, El operador
debe tener en cuenta lo siguiente:
(1) El peso del avion al comienzo del recorrido de despegue;
(2) La altitud de presion del aer6dromo;
(3) Latemperatura ambiente en el aerédromo; y
(4) No més del 50% de la componente de viento de frente 0 no menos del 150% de la
componente de viento de cola notificado.

RAC-OPS 1.540 En ruta - Aeronaves multimotores.
(Ver CA OPS 1.540)

(@) El operador debe garantizar que el avion, en las condiciones meteoroldgicas previstas
para el vuelo, y en el caso de la falla de un motor, con los demas motores operativos en
las condiciones especificadas de potencia maxima continua (MCT), sea capaz de
continuar el vuelo en o por encima de las altitudes minimas indicadas en el Manual de
Operaciones para un vuelo seguro, hasta un punto a 1000 pies por encima de un
aerodromo en el que se puedan cumplir los requisitos de performance.

(b) Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a) anterior:



(1) No debe asumirse que el avion vuele a una altitud superior a la altura en que el
régimen de ascenso sea igual a 300 pies por minuto, con todos los motores operativos
en las condiciones especificadas de potencia maxima continua; y

(2) Se asumira que el gradiente en ruta con un motor inoperativo debe ser el gradiente
bruto de descenso o ascenso, segun el caso, aumentado o reducido por un gradiente
de 0.5%

RAC-OPS 1.542 En ruta - Aeronaves monomotores.
(Ver CA OPS 1.542), (Ver CA OPS 1.542(a))

(@) El operador debe garantizar que el avion, en las condiciones meteoroldgicas esperadas de
vuelo, y en el caso de una falla del motor sea capaz de llegar a un lugar en que se pueda
efectuar un aterrizaje forzoso seguro. Para los aviones terrestres, se requiere un lugar en
tierra, salvo disposicion contraria de la DGAC. (Ver CA OPS 1.542(a)).

(b) Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a) anterior:

(1) No debe asumirse que el avion vuele a una altitud superior a la altura en que el
régimen de ascenso sea igual a 300 pies por minuto, con el motor operativo en las
condiciones especificadas de potencia maxima continua; y

(2) Se debe asumir que el gradiente en ruta supuesto debe ser el gradiente bruto de
descenso aumentado por un gradiente de 0.5%.

RAC-OPS 1.545 Aterrizaje Aerédromos de destino y alternos.
(Ver CA OPS 1.545y 1.550)

El operador debe garantizar que el peso de aterrizaje del avidn, que se determine de acuerdo
con el RAC-OPS 1.475(a), no exceda el peso de aterrizaje maximo especificado para la
altitud y la temperatura ambiente prevista a la hora estimada de aterrizaje en los aerédromos
de destino y alterno.

(@) El avién podra aterrizar en el aerédromo de aterrizaje previsto y en cualquier otro de
alternativa, después de haber salvado, con un margen seguro, todos los obstaculos
situados en la trayectoria de aproximacion con la seguridad de que podré detenerse, 0, en
el caso de un hidroavion, disminuir la velocidad hasta un valor satisfactorio, dentro de la
distancia disponible de aterrizaje. Se tendran en cuenta las variaciones previstas en las
técnicas de aproximacion y aterrizaje, si no se han tenido en cuenta al indicar los datos
relativos a performance.

RAC-OPS 1.550 Aterrizaje - Pista seca.
(Ver CA OPS 1.550(b) (3)), (Ver CA OPS 1.550(b) (4)), (Ver CA OPS 1.550(c)), (Ver CA
OPS 1.545 y 1.550)

(@) El operador debe garantizar que el peso de aterrizaje del avion determinada de acuerdo
con el RAC-OPS 1.475(a) para la hora estimada de aterrizaje, permita un aterrizaje con



parada completa desde 50 pies por encima del umbral, dentro del 70% de la distancia de

aterrizaje disponible en el aer6dromo de destino y en cualquier aerédromo alterno:

(1) La DGAC puede aprobar el uso de datos de distancia de aterrizaje corregido, de
acuerdo con este parrafo, basado en una altura de proteccién de menos de 50 pies,
pero no menos de 35 pies. (Ver el Apéndice 1 del RAC-OPS 1.550(a)).

(2) La DGAC puede aprobar operaciones de aterrizaje corto de acuerdo con los criterios
del Apéndice 2 del RAC-OPS 1.550 (a).

(b) Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a) anterior, el operador tendra en cuenta
lo siguiente:
(1) La altitud del aer6dromo;
(2) No mas del 50% de la componente de viento de frente 0 no menos del 150% de la
componente de viento de cola;
(3) Las condiciones y el tipo de superficie de la pista (Ver CA OPS 1.550(b) (3));
(4) La pendiente de la pista en el sentido del aterrizaje (Ver CA OPS 1.550(b) (4));

(c) Para despachar un avion de acuerdo con el subparrafo (a) anterior, se debe asumir que:
(1) El avidn aterrizara en la pista mas favorable, con el aire en calma; y
(2) El avion aterrizara en la pista con més probabilidades de ser asignada, teniendo en
cuenta la velocidad y direccion del viento probable, las caracteristicas de manejo en
tierra del avidn, y otras condiciones tales como las ayudas al aterrizaje y el terreno
(Ver CA OPS 1.550(c)).

(d) Si un operador no puede cumplir el subpéarrafo (c) (2) anterior para el aer6dromo de
destino, se puede despachar el avién si se designa un aerédromo alterno que permita el
total cumplimiento de los subparrafos (a), (b) y (c) anteriores.

RAC-OPS 1.555 Aterrizaje - Pistas mojadas y contaminadas.
(Ver CA OPS 1.555(a))

(@) El operador debe garantizar que cuando los correspondientes informes o predicciones
meteoroldgicos, 0 una combinacion de los mismos, indiquen que la pista pudiera estar
mojada a la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje disponible sea igual o
exceda la distancia de aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con el RAC-OPS
1.550, multiplicada por un factor de 1.15 (Ver CA OPS 1.555(a)).

(b) El operador debe garantizar que cuando los correspondientes informes o predicciones
meteoroldgicos, o una combinacion de los mismos, indiquen que la pista pudiera estar
contaminada a la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje, determinada
utilizando datos que sean aceptables para la DGAC en estas condiciones, no exceda la
distancia de aterrizaje disponible.

(c) En una pista mojada, se puede utilizar una distancia de aterrizaje mas corta que la que se
requiere en el subparrafo (a) anterior, pero no menor de la requerida en el RAC-OPS
1.550(a), si el AFM incluye informacion especifica adicional sobre las distancias de
aterrizaje en pistas mojadas.



Apéndice 1 de RAC-OPS 1.525(b)
General Despegue y ascenso en configuracion de aterrizaje

(a) Ascenso en el Despegue
(1) Con todos los motores operativos
(i)  El gradiente estable de ascenso, después del despegue, debe ser como minimo

del 4% con:

(A) Potencia de despegue en cada motor;

(B) El tren de aterrizaje extendido, salvo que se pueda subir en no mas de 7
segundos, en cuyo caso puede suponerse que esta replegado;

(C) Los flaps en posicion-/es de despegue; y

(D) Una velocidad de ascenso no menor de 1.1 VMC y 1.2 VS1, la que sea
mayor.

(2) Un Motor Inoperativo
(i)  El gradiente estable de ascenso a una altura de 400 pies por encima de la
superficie de despegue debe ser mesurablemente positivo con:
(A) El motor critico inoperativo y su hélice en la posicion de minima
resistencia;
(B) El otro motor en potencia de despegue;
(C) El tren de aterrizaje replegado;
(D) Los flaps en posicion/es de despegue; y
(E) Una velocidad de ascenso igual a la alcanzada a 50 pies.

(i)  El gradiente estable de ascenso no debe ser menor de 0.75% a una altitud de
1500 pies por encima de la superficie de despegue con:
(A) El motor critico inoperativo y su hélice en la posicion de minima resistencia;
(B) El otro motor en no mas de la potencia maxima continua (MCT));
(C) El tren de aterrizaje replegado;
(D) Los flaps arriba; y
(E) Una velocidad de ascenso no menor de 1,2 VS1.

(b) Ascenso en configuracion de aterrizaje
(1) Todos los motores operativos
(i)  El gradiente estable de ascenso debe ser como minimo del 2.5% con:

(A)No mas de la potencia 0 empuje que esté disponible 8 segundos después de
iniciar el movimiento de los mandos de potencia desde la posicion minima
de ralenti (idle) de vuelo;

(B) El tren de aterrizaje extendido;

(C) Los flaps en la posicion de aterrizaje; y

(D) Una velocidad de ascenso igual a VREF.

(2) Un motor inoperativo



(i)  El gradiente estable de ascenso no debe ser menor del 0.75% a una altitud de
1500 pies por encima de la superficie de aterrizaje con:
(A) El motor critico inoperativo y su hélice en la posicion de minima resistencia;
(B) El otro motor en no mas de la maxima potencia continua (MCT);
(C) El tren de aterrizaje replegado;
(D) Los flaps arriba; y
(E) Una velocidad de ascenso no menor de 1.2 VS

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.527 Requisitos para operaciones aprobadas de aviones
monomotores de turbina por la noche o en condiciones meteoroldgicas de vuelo por
instrumentos (IMC).

(Ver CA al Apéndice 1.527(f), (Ver RAC OPS 1.527)

Los requisitos de aeronavegabilidad y operacionales previstos de conformidad con el RAC
OPS 1.527, deben satisfacer lo siguiente:

(a) Fiabilidad del motor de turbina.
(1) Se debe demostrar que la fiabilidad del motor de turbina corresponde a una tasa de
pérdida de potencia inferior a 1 por 100.000 horas de funcionamiento del motor.
(2) El operador debe ser responsable de la supervision de tendencias del motor.
(3) Para reducir a un minimo la probabilidad de falla de motor en vuelo, el motor debe
estar equipado de lo siguiente:

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

(i) unsistema de deteccidn de particulas magnéticas o algo equivalente que supervise
el motor, la caja de engranajes de accesorios, y la caja de engranajes de reduccion
y que incluya una indicacién de precaucion en el puesto de pilotaje; y

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

(b) Sistemas y equipo

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

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



(2) un radioaltimetro;

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

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

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

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

(iv)  hacer funcionar los faros de aterrizaje;

(v)  poner de nuevo en marcha el motor, de ser aplicable; y

(vi)  hacer funcionar el radioaltimetro;

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

(5) medios para proporcionar, por lo menos para una tentativa de nueva puesta en marcha
del motor;

(6) Radar meteoroldgico de a bordo;

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

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

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

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

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

(c) Lista de equipo minimo

La DGAC debe exigir la lista de equipo minimo de un operador autorizado de conformidad
con el RAC OPS 1.030 para especificar el equipo necesario para operaciones nocturnas o
IMC y operaciones diurnas/VMC.

(d) Informacion en el manual de vuelo del avion



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

(e) Notificacion de sucesos

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

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

(f) Planificacion del Operador
(1) En la planificacion de rutas del operador, se tendré en cuenta toda la informacién
pertinente a la evaluacion de rutas o zonas de operaciones previstas, incluido lo
siguiente:
(i) laindole del terreno que haya de sobrevolarse, incluida la posibilidad de realizar
un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad, en caso de falla del motor o
de un importante defecto de funcionamiento;
(if)  informacion meteoroldgica, incluidos los efectos meteoroldgicos estacionales y
otros efectos adversos que pudieran afectar al vuelo; y
(iii)  otros criterios y limitaciones segun lo especificado por la DGAC.

(2) Todo operador debe determinar los aer6dromos o zonas seguras de aterrizaje forzoso
disponibles para uso en caso de falla del motor y se debe programar en el sistema de
navegacion de area la posicion de los mismos. (Ver CA OPS al Apéndice 1.527(f)).

(g) Experiencia, instruccion y verificacion de la tripulacién de vuelo

(1) El operador debe proponer a la DGAC para su aprobacion, la experiencia minima de
la tripulacion de vuelo necesaria para realizar operaciones nocturnas o en IMC con
aviones monomotores de turbina.

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

(h) Limitaciones en cuanto a rutas por encima de extensiones de agua
(1) El operador debe cumplir con los criterios de limitacion de rutas establecidos por la
DGAC, relacionados a la operacion de aviones monomotores de turbina en
operaciones nocturnas o en IMC sobre extensiones de agua si estan mas alla de la
distancia conveniente de planeo desde tierra para un aterrizaje o amaraje forzoso,



teniendo en cuenta las caracteristicas del avion, en condiciones de seguridad, los
fendmenos meteoroldgicos estacionales, incluidos probablemente el estado y la
temperatura del mar y la disponibilidad de servicios de busqueda y salvamento.

(i) Certificacion o validacion del Operador
(1) El operador debe demostrar que es capaz de realizar operaciones nocturnas o en IMC
con aviones monomotores de turbina, mediante un proceso de certificacion y
aprobacién que haya sido especificado por la DGAC

Apéndice 1 del RAC-OPS 1.535(b)(1) y (c)(1)
Trayectoria de vuelo de despegue - Navegacion con guia de curso visual.

Para permitir la navegacion con guia de curso visual, EI operador debe garantizar que las
condiciones meteoroldgicas predominantes en el momento de la operacion, incluyendo el
techo de nubes y la visibilidad, sean tales que se puedan ver e identificar los puntos de
referencia de los obstaculos y/o los del suelo. EI Manual de Operaciones debe especificar,
para el/los aerédromos/s afectados, las condiciones meteoroldgicas minimas que permitan a
la tripulacion de vuelo determinar y mantener permanentemente la trayectoria de vuelo
correcta con respecto a los puntos de referencia en tierra, para poder efectuar un
franqueamiento seguro de obstaculos y del terreno, en la forma siguiente:

(@) El procedimiento debe definir adecuadamente los puntos de referencia en tierra de tal
forma que la trayectoria a volar pueda ser analizada en cuanto a los requisitos de
franqueamiento de obstaculos;

(b) El procedimiento debe estar dentro de la capacidad del avion en lo relativo a la velocidad
de avance, el angulo de alabeo y efectos del viento;

(c) Se facilitara una descripcion del procedimiento bien de forma escrita y/o grafica para su
utilizacion por la tripulacién; y

(d) Se especificaran las limitaciones de las condiciones medioambientales (como el viento,
nubes, visibilidad, dia/noche, iluminacion de ambiente, iluminacion de obstrucciones).

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.550(a)
Procedimientos de aproximacion de descenso pronunciado

(@) La DGAC puede aprobar procedimientos de Aproximacion de Descenso Pronunciado
que utilicen angulos de trayectoria de descenso de 4,5°, 0 més, y con alturas de proteccién
menores de 50 pies pero no menores de 35 pies, siempre que se cumplan los siguientes
criterios:

(1) Cuando se utilicen los criterios de aproximacion de descenso pronunciado, el AFM
indicara el angulo maximo de trayectoria de descenso aprobado, cualesquiera otras
limitaciones, los procedimientos normales, anormales o de emergencia para la
aproximacion de descenso pronunciado, asi como las modificaciones de los datos de
longitud de campo;

(2) Se dispondra de un sistema adecuado de referencia de la trayectoria de planeo que
consista por lo menos en un sistema de indicacion visual de la misma para cada



aerodromo en que se vayan a efectuar procedimientos de aproximacion de descenso
pronunciado; y
(3) Los minimos meteoroldgicos estaran especificados y aprobados para cada pista que
se vaya a emplear para una aproximacion de descenso pronunciado. Se debe tener en
cuenta lo siguiente:
(i)  Lasituacién de los obstaculos;
(i) El tipo de referencia de la trayectoria de planeo y guiado de pista, tales como
ayudas visuales, MLS, 3D-NAYV, ILS, LLZ, VOR, NDB;
(iii)  Lareferencia visual minima que se requiere en la DHy MDA,
(iv)  Los equipos de a bordo disponibles;
(v)  Las calificaciones de los pilotos y familiarizacion especial con el aerédromo;
(vi)  Limitaciones y procedimientos del Manual de Vuelo del Avion;y
(vii)  Criterios de aproximacién frustrada.

Apéndice 2 al RAC-OPS 1.550 (a) Operaciones de aterrizaje corto

(@ En cumplimiento del RAC-OPS 1.550 (a) (2) la distancia usada para el célculo del peso

permitido de aterrizaje puede consistir en la longitud utilizable del area de seguridad
declarada mas la distancia disponible de aterrizaje (LDA).

La DGAC puede aprobar estas operaciones de acuerdo con los siguientes criterios:

(1) El uso del area de seguridad declarada debe estar aprobado por la autoridad del
aerédromo;

(2) El area de seguridad declarada debe estar libre de obstaculos o depresiones que
pudieran poner en peligro a un avién que aterrice antes de la pista de vuelo, y no se
permitan objetos maéviles en el area de seguridad declarada cuando la pista esté siendo
usada para operaciones de aterrizaje corto;

(3) La pendiente del area de seguridad declarada no excedera del 5% hacia arriba, ni del
2% hacia abajo en el sentido del aterrizaje:

(4) La longitud utilizable del area de seguridad declarada de acuerdo con lo previsto en
este Apéndice no excedera de 90 metros;

(5) El ancho del area de seguridad declarada no debe ser menor que 2 veces el ancho de
la pista de vuelo, o dos veces la envergadura del avion, centrado en el eje extendido
de la misma:

(6) la altura de cruce sobre el comienzo de la longitud utilizable del area de seguridad
declarada es de 50 pies;

(7) Alos fines de esta operacion, el requisito de resistencia del pavimento del RAC-OPS
1.003 (a) LDA no debe ser aplicable al area de seguridad declarada;

(8) Los minimos meteoroldgicos deben especificarse y estar aprobados para cada pista
de vuelo que se use, y no deben ser menores que los mayores para VFR, 0 minimos
de aproximacién de no precision;

(9) Deben especificarse los requisitos a cumplir por los pilotos (Ver RAC-OPS 1.975(a));

(20) La DGAC puede imponer condiciones adicionales, si son necesarias para una
operacion segura, tomando en consideracion las caracteristicas del tipo de avion, las
ayudas a la aproximacion y las consideraciones de aproximacion/aterrizaje frustrado.



SUBPARTE | - PERFORMANCE CLASE C
RAC-OPS 1.560 General

El operador debe garantizar que, para determinar el cumplimiento de los requisitos de esta
Subparte, se complementen los datos de performance aprobados del AFM, con otros datos
que sean aceptables a la DGAC segun sea necesario, si los del AFM son insuficientes.

RAC-OPS 1.565 Despegue.
(Ver CA OPS 1.565(d) (3)), (Ver CA OPS 1.565(d) (4)), (Ver CA OPS 1.565(d) (6))

(@) El operador debe garantizar que el peso de despegue no exceda el peso maximo de
despegue que se especifica en el AFM para la altitud presion y la temperatura ambiente
en el aer6dromo en el que se va a efectuar el despegue.

(b) El operador debe garantizar que, para los aviones cuyos datos de longitud de campo de
despegue contenidos en el AFM no incluyan los relativos a falla de motor, la distancia
desde el inicio del recorrido de despegue requerida hasta que el avion alcance una altura
de 50 pies por encima de la superficie, con todos los motores operativos en las
condiciones especificadas de potencia maxima de despegue, multiplicada por uno de los
factores siguientes:

(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 del recorrido de despegue disponible del aer6dromo en el que se vaya a efectuar
el despegue.

(c) El operador debe garantizar que para aviones cuyos datos de longitud de campo de
despegue contenidos en el AFM contengan los relativos a fallas del motor, se cumplan
los siguientes requisitos de acuerdo con las especificaciones del AFM:

(1) Ladistancia de aceleracion-parada no debe exceder la distancia de aceleracion-parada
disponible;

(2) La distancia de despegue no debe exceder la distancia de despegue disponible, con
una longitud de zona libre de obstaculos (clear way) que no exceda la mitad de la
carrera de despegue disponible;

(3) La carrera de despegue no debe exceder del recorrido de despegue disponible;

(4) El cumplimiento de este parrafo se debe demostrar usando un unico valor de V1 para
el despegue abortado y la continuacion del mismo; y

(5) En una pista mojada o contaminada el peso de despegue no debe exceder de la
permitida en un despegue en una pista seca en las mismas condiciones.

(d) Para demostrar el cumplimiento de los subparrafos (b) y (c) anteriores, El operador debe
tener en cuenta lo siguiente:
(1) La altitud presion del aerédromo;
(2) La temperatura ambiente en el aerédromo;



(3) El estado y tipo de la superficie de la pista (Ver CA OPS 1.565(d) (3));

(4) La pendiente de la pista en el sentido del despegue (Ver CA OPS 1.565(d) (4));

(5) No mas del 50% de la componente de viento de frente 0 no menos del 150% de la
componente de viento de cola notificados; y

(6) La perdida, si se produce, de longitud de pista por la alineacidn del avion antes del
despegue (Ver CA OPS 1.565(d) (6)).

RAC-OPS 1.570 Franqueamiento de obstaculos en el despegue.
(Ver CA OPS 1.570(d), (e) (1) y (f) (1))

(@)

El operador debe garantizar que la trayectoria de vuelo de despegue con un motor
inoperativo franquea todos los obstaculos con un margen vertical de al menos 50 pies
mas 0.01 x D como minimo, o con un margen horizontal de al menos 90 m. mas 0.125 x
D 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 m. se puede usar un margen horizontal de franqueamiento de obstaculos de la mitad
de la envergadura del avién més 60 m. més 0.125 x D.

(b) La trayectoria de vuelo de despegue se debe iniciar a una altura de 50 pies por encima de

(©)

la superficie al final de la distancia de despegue requerida en el RAC-OPS 1.565(b) o (c),
segun el caso, y terminar a una altura de 1500 pies por encima de la superficie.

Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a) anterior, EI operador debe tener en

cuenta lo siguiente:

(1) El peso del avion en el inicio de la carrera de despegue;

(2) La altitud presion del aer6dromo;

(3) La temperatura ambiente en el aerédromo; y

(4) No més del 50% de la componente de viento de frente, 0 no menos del 150% de la
componente de viento de cola notificada.

(5) La exactitud de los datos sobre los obstaculos proporcionados por los Estados donde
se opere.

(d) Para demostrar cumplimiento con el subparrafo (a) anterior, no se permitiran cambios de

(€)

trayectoria hasta que se haya alcanzado una altura de 50 pies por encima de la superficie.
Después se asume, que hasta una altura de 400 pies el avion no alabea mas de 15°. Por
encima de una altura de 400 pies se pueden programar angulos mayores de alabeo de 15°,
pero no mayores de 25°. Se debe tener en cuenta el efecto del angulo de alabeo en las
velocidades de operacion y trayectoria de vuelo, incluyendo los incrementos de distancia
resultantes del incremento de las velocidades de operacion. (Ver CA OPS 1.570(d))

Para demostrar el cumplimiento con el subparrafo (a) anterior, en los casos en que no se

requieren cambios de trayectoria de mas de 15°, el explotado no tendra que considerar

los obstaculos que estén a una distancia lateral mayor de:

(1) 300 m, si el piloto puede mantener la precisién de navegacion requerida en el area a
tener en cuenta por obstaculos (Ver CA OPS 1.570((e) (1) y (f) (1)); o

(2) 600 m, para vuelos realizados bajo las demas condiciones.



(f) Para demostrar el cumplimiento con el subpérrafo (a) anterior, en los casos en que la
trayectoria de vuelo prevista requiera cambios de trayectoria mayores de 15°, el operador
no tendra que considerar los obstaculos que estén a una distancia lateral mayor de:

(1) 600 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacion requerida en el area a
tener en cuenta para los obstaculos (Ver CA OPS 1.570((e) (1) y (f) (1)); o
(2) 900 m, para vuelos en las demas condiciones.

(9) El operador debe establecer procedimientos de contingencia que cumplan los requisitos
del RAC-OPS 1.570 y proporcionen una ruta segura, evitando los obstaculos, para
permitir que el avion cumpla con los requisitos en ruta del RAC-OPS 1.570, o aterrice en
el aer6dromo de salida o en un alterno de despegue.

RAC-OPS 1.575 En ruta - Todos los motores operativos

(@) El operador debe garantizar que el avion, en las condiciones meteoroldgicas previstas
para el vuelo, en cualquier punto de su ruta o en cualquier desviacion prevista de ella,
debe ser capaz de alcanzar un régimen de ascenso de 300 pies por minuto, como minimo,
con todos los motores operativos dentro de las condiciones especificadas de potencia
maxima continua en:

(1) Las altitudes minimas para un vuelo seguro en cada etapa de la ruta a volar, o de
cualquier desviacion prevista de las mismas que se especifique, o calculada con la
informacion contenida en el Manual de Operaciones respecto al avion; y

(2) Las altitudes minimas que sean necesarias para cumplir con las condiciones prescritas
en RAC-OPS 1.580 y 1.585, segun corresponda.

RAC-OPS 1.580 En Ruta - Un motor inoperativo.
(Ver CA OPS 1.580)

(@) El operador debe garantizar que el avion, en las condiciones meteoroldgicas previstas
para el vuelo, en el caso de que un motor quede inoperativo en cualquier punto de su ruta,
0 en cualquier desviacion prevista de la misma, y con el resto de motores operativos
dentro de las condiciones especificadas de potencia maxima continua, sea capaz de
continuar el vuelo desde la altitud de crucero a un aerodromo en el que se pueda efectuar
un aterrizaje de acuerdo con RAC-OPS 1.595 o RAC-OPS 1.600, segln corresponda,
franqueando los obstaculos en 9.3 km. (5 mn.) a ambos lados de la trayectoria prevista
con un margen vertical minimo de:
(1) 1000 pies, cuando el régimen de ascenso sea cero 0 mayor; o
(2) 2000 pies, cuando el régimen de ascenso sea menor que Cero.

(b) La trayectoria de vuelo tendra una pendiente positiva a una altitud de 450 m (1500 pies)
por encima del aer6dromo en el que se supone que se efectuara el aterrizaje después de
una falla de un motor.

(c) A los efectos de este subparrafo, el régimen de ascenso del avion se considerara 150 pies
por minuto menor que el régimen de ascenso bruto especificado.



(d) Para demostrar cumplimiento con este parrafo, el operador incrementara el ancho de los
margenes del subparrafo (a) anterior a 18.5 km. (10 mn.) si la precision de navegacion
no alcanza un nivel de contencion del 95%.

(e) Sise emplea un procedimiento seguro, debe ser permitido el lanzamiento de combustible
en la medida en que se alcance el aerédromo con las reservas de combustible requeridas.

RAC-OPS 1.585 En ruta - Aeronaves con tres 0 mas motores. Dos motores inoperativos

(@) El operador debe garantizar que, en ningun punto a lo largo de la trayectoria prevista, un
avion con tres 0 mas motores estard a una distancia de mas de 90 minutos de un
aerddromo en el que se cumpla con los requisitos de performance aplicables al peso de
aterrizaje prevista, a la velocidad de crucero de largo alcance con todos los motores
operativos, temperatura estandar y con aire en calma, a no ser que cumpla con los
subparrafos (b) a (e) siguientes.

(b) La trayectoria de vuelo con dos motores inoperativos debe permitir que el avién continte
el vuelo, en las condiciones meteoroldgicas previstas, franqueando todos los obstaculos
en 9.3 km. (5 mn.) a ambos lados de la trayectoria prevista, con un margen vertical de
2000 pies como minimo, hasta un aerédromo en el que se cumpla con los requisitos de
performance aplicables al peso de aterrizaje previsto.

(c) Se supone que los dos motores fallan en el punto mas critico de la parte de la ruta en que
el avion esta a una distancia de mas de 90 minutos de un aerédromo, en el que se cumplan
los requisitos de performance aplicables al peso de aterrizaje previsto, a la velocidad de
crucero de largo alcance con todos los motores operativos, temperatura estandar y aire en
calma.

(d) El peso previsto del avidn en el punto en que se supone que fallan los dos motores, no
debe ser menor que la que incluya una cantidad de combustible suficiente para proceder
a un aerédromo, donde se supone que se efectla el aterrizaje, y para llegar alli a una
altitud de al menos 450 m. (1500 pies) directamente por encima de la zona de aterrizaje
y luego volar nivelado durante 15 minutos.

(e) A los efectos de este subparrafo se debe considerar que el régimen de ascenso disponible
debe ser 150 pies por minuto menor que el especificado.

(f) Para demostrar cumplimiento con este parrafo, el operador incrementara el ancho de los
margenes del anterior subpéarrafo (a) a 18.5 km. (10 mn.) si la precisién de navegacion
no alcanza un nivel de contencion del 95%.

(g) Si se emplea un procedimiento seguro, el lanzamiento de combustible debe ser permitido
en la medida en que se alcance el aerédromo con las reservas de combustible requeridas.

RAC-OPS 1.590 Aterrizaje - Aerodromos de destino y alterno.
(Ver CA OPS 1.590 y 1.595)

(@) El operador debe garantizar que el peso de aterrizaje del avion determinada de acuerdo
con RAC-OPS 1.475 (a) no exceda el peso maximo de aterrizaje especificado en el AFM
para la altitud vy, si esta incluida en el mismo, la temperatura ambiente prevista en los
aerodromos de destino y alterno, a la hora estimada de llegada.

(b) El avidn podra aterrizar en el aerédromo de aterrizaje previsto y en cualquier otro de
alternativa, después de haber salvado, con un margen seguro, todos los obstaculos



situados en la trayectoria de aproximacion con la seguridad de que podra detenerse, o, en
el caso de un hidroavion, disminuir la velocidad hasta un valor satisfactorio, dentro de la
distancia disponible de aterrizaje. Se tendran en cuenta las variaciones previstas en las
técnicas de aproximacion y aterrizaje, si no se han tenido en cuenta al indicar los datos
relativos a performance.

RAC-OPS 1.595 Aterrizaje - Pistas secas.

(Ver CA OPS 1.595(b) (3)), (Ver CA OPS 1.595(b) (4)). (Ver CA OPS 1.595(c)), (Ver CA

OPS 1.590 y 1.595)

(@) El operador debe garantizar que el peso de aterrizaje del avion determinado de acuerdo
con el RAC-OPS 1.475(a) para la hora estimada de aterrizaje, permita un aterrizaje con
parada completa desde 50 pies por encima del umbral, dentro del 70% de la distancia de
aterrizaje disponible en el aer6dromo de destino y cualquier aerédromo alterno.

(b) Para demostrar cumplimiento con el anterior subparrafo (a), El operador debe tener en
cuenta lo siguiente:
(1) La altitud del aerédromo;
(2) No mas del 50% de la componente de viento de frente 0 no menos del 150% de la
componente de viento de cola;
(3) El tipo de superficie de la pista (Ver CA OPS 1.595(b) (3)), y
(4) La pendiente de la pista en el sentido del aterrizaje (Ver CA OPS 1.595(b) (4)).

(c) Para despachar un avion de acuerdo con el subparrafo (a) anterior se debe suponer que:
(1) El avidn aterrizara en la pista mas favorable con el aire en calma; y
(2) El avion aterrizard en la pista cuya designacion sea més probable teniendo en cuenta
la velocidad y direccion probable del viento, las caracteristicas de manejo en tierra
del avion y otras condiciones tales como las ayudas al aterrizaje y el terreno (Ver CA
OPS 1.595(c)).

(d) Si un el operador no puede cumplir con el subparrafo (c) (2) anterior para el aerédromo
de destino, se puede despachar la aeronave si se designa un aerédromo alterno que
permita el pleno cumplimiento de los subparrafos (a), (b) y (c).

RAC-OPS 1.600 Aterrizaje Pistas mojadas y contaminadas

(@) El operador debe garantizar que cuando los correspondientes informes o predicciones
meteorologicos, 0 una combinacion de los mismos, indiquen que la pista pueda estar
mojada 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 RAC-OPS
1.595, multiplicada por un factor de 1.15.

(b) EIl operador debe garantizar que cuando los correspondientes informes o predicciones
meteoroldgicos, 0 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 DGAC en estas condiciones, no exceda la
distancia de aterrizaje disponible.



SUBPARTE J-PESO Y BALANCE

RAC-OPS 1.605 General.
(Ver CA OPS 1.605), (Ver CA OPS 1.605(j)), (Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.605)

(a) Limitaciones de masa:

(1) La masa del avién al comenzar el despegue no debe exceder de aquella con la que se
cumple la RAC OPS 1.605(b), ni tampoco de aquella con la que se cumplen en las
RAC 1.605(c), (d) y (e), teniendo en cuenta las reducciones de masa previstas
conforme progresa el vuelo y la cantidad de combustible eliminada mediante vaciado
rapido al aplicar lo estipulado en RAC OPS 1.605(c) y (d), respecto a los aer6dromos
de alternativa, lo estipulado en RAC OPS 1.605(a)(3) y 1.605(e).

(2) En ningun caso, la masa al comenzar el despegue debe exceder de la masa maxima
de despegue especificada en el manual de vuelo para la altitud de presion apropiada
a la elevacion del aerédromo y para cualquier otra condicion atmosférica local,
cuando se utilice como parametro para determinar la masa méxima de despegue.

(3) En ningln caso, la masa calculada para la hora prevista de aterrizaje en el aerédromo
en que se pretende aterrizar y en cualquier otro de alternativa de destino, debe exceder
de la masa maxima de aterrizaje especificada en el manual de vuelo para la altitud de
presion apropiada a la elevacion de dichos aer6dromos y cualquier otra condicion
atmosférica local, cuando se utilice como parametro para determinar la masa maxima
de aterrizaje.

(4) En ningun caso, la masa al comenzar el despegue o a la hora prevista de aterrizaje en
el aer6dromo en que se pretende aterrizar y en cualquier otro de alternativa de destino,
debe exceder de las masas maximas pertinentes para las que se haya demostrado el
cumplimiento de las normas aplicables de homologacion en cuanto al ruido
contenidas en el Anexo 16, Volumen I, a no ser que otra cosa autorice, en
circunstancias excepcionales, para un cierto aerédromo o pista donde no exista
problema de perturbacién debida al ruido, la autoridad competente del Estado en que
esta situado el aerédromo.

(b) Despegue. En caso de falla de un motor critico, o por otros motivos, en cualquier punto

del despegue, el avion podré interrumpir el despegue y parar dentro de la distancia
disponible de aceleracion-parada, o continuar el despegue y salvar con una distancia
vertical u horizontal adecuada todos los obstaculos situados a lo largo de toda la
trayectoria de vuelo, hasta que el avion pueda cumplir con RAC OPS 1.605(c). Al
determinar la zona resultante que tiene obstaculos que deben tenerse en cuenta en el
despegue, deben considerarse las condiciones de vuelo, como la componente transversal
del viento y la precision de navegacion. (Ver CA OPS 1.605(b)).
(1) Para determinar la longitud de la pista disponible se debe tener en cuenta la pérdida
de la longitud de pista, si la hubiere, debido a la alineacion del avion antes del
despegue.

(c) Enruta— un motor inactivo. En caso de que el motor critico quede inactivo en cualquier

punto a lo largo de la ruta o de las desviaciones proyectadas respecto de la misma, el
avion debe poder continuar el vuelo hasta un aerodromo en el que pueda cumplirse con



la norma de RAC OPS 1.605(e), sin que tenga gque volar en ningun punto a una altitud
inferior a la minima de vuelo.

(d) En ruta— dos motores inactivos. En caso de aviones con tres 0 mas motores, cuando en
cualquier parte de la ruta la ubicacion de los aerédromos de alternativa en ruta y la
duracion total del vuelo sean tales que haya que prever la probabilidad de que un segundo
motor quede inactivo, si se desea mantener el nivel general de seguridad operacional
correspondiente a las normas de esta seccion, el avion debe poder continuar el vuelo, en
caso de falla de dos motores, hasta un aerédromo de alternativa en ruta y aterrizar.

(e) Aterrizaje. El avion podra aterrizar en el aerodromo de aterrizaje previsto y en cualquier
otro de alternativa, después de haber salvado, con un margen seguro, todos los obstaculos
situados en la trayectoria de aproximacion con la seguridad de que puede detenerse, 0, en
el caso de un hidroavion, disminuir la velocidad hasta un valor satisfactorio, dentro de la
distancia disponible de aterrizaje. Se deben tener en cuenta las variaciones previstas en
las técnicas de aproximacion y aterrizaje, si no se han tenido en cuenta al indicar los datos
relativos a performance.

(f) El operador debe garantizar que, durante cualquier fase de la operacién, la carga, peso y
centro de gravedad del avion cumplan con las limitaciones especificadas en el AFM
aprobado, o en el Manual de Operaciones si es mas restrictivo.

(9) El operador debe determinar el peso y balance de cualquier avién mediante un pesaje real
antes de la entrada inicial en servicio y, posteriormente, a intervalos de 3 afos si se
emplean pesos individuales para cada avion, y de 5 afios si se emplean pesos para cada
flota. Los efectos acumulativos de las modificaciones y reparaciones en el peso y balance
se deben reflejar y documentar adecuadamente. Asimismo, los aviones se deben volver a
pesar si no se conoce con precision el efecto de las modificaciones en el peso y el balance.

(h) El operador debe determinar, pesandolos o empleando valores estandar, el peso de todos
los elementos de la operacion y de los miembros de la tripulacion incluidos en el peso
seco operativo del avion. Se debe determinar la influencia de su posicién en el centro de
gravedad del avion.

(i) El operador debe determinar el peso de la carga de trafico, incluyendo cualquier lastre,
mediante un pesaje real, o de acuerdo con los pesos estandares de pasajeros y equipaje
que se especifican en RAC-OPS 1.620.

() El operador debe determinar el peso de la carga de combustible empleando la densidad
real 0, si no se conoce, la densidad calculada de acuerdo con un método especificado en
el Manual de Operaciones (Ver CA-OPS 1.605(j)).

RAC-OPS 1.610 Carga, peso y balance

El operador especificara, en el Manual de Operaciones, los principios y métodos empleados
en el sistema de carga, peso y balance que cumplan con los requisitos de RAC-OPS 1.605.
Este sistema cubrira todos los tipos de operacion previstos.

RAC-OPS 1.615 Valores de peso para la tripulacion
(@) El operador utilizara los siguientes valores de peso para determinar el peso seco

operativo:
(1) Pesos reales incluyendo cualquier equipaje de la tripulacion; o



(2) Pesos estandar, incluyendo equipaje de mano, de 85 Kg. para los miembros de la
tripulacion de vuelo y de 75 Kg. para los miembros de la tripulacién de cabina; o
(3) Otros pesos estandares que sean aceptables para la DGAC.

(b) El operador corregira el peso seco operativo para tener en cuenta cualquier equipaje

adicional. La posicion de este equipaje adicional se debe tener en cuenta cuando se
establezca el centro de gravedad del avion.

RAC-OPS 1.620 Valores de peso para pasajeros y equipaje.
(Ver CA OPS 1.620(a)), (Ver CA OPS 1.620(d) (2)), (Ver CA OPS 1.620(g)), (Ver CA OPS
1.620(h) e (i))

(@) El operador calculara el peso de los pasajeros y del equipaje facturado utilizando el peso

real pesado de cada persona y del equipaje, o los valores estandar de peso especificados
en las siguientes Tablas 1 a 3, excepto cuando el nimero de asientos disponibles para
pasajeros es inferior a 10. En estos casos se puede establecer el peso de los pasajeros
mediante el uso de una declaracion verbal de, o en nombre de, cada pasajero y
afiadiéndole una cantidad constante predeterminada para el equipaje de mano y prendas
de abrigo (Ver CA OPS 1.620(a)). Se incluird en el Manual de Operaciones el
procedimiento especificado para seleccionar los pesos reales o estandar, asi como el
procedimiento a seguir cuando se utilicen declaraciones verbales.

(b) Si se determina el peso real mediante pesaje, EI operador debe garantizar que se incluyan

los efectos personales y el equipaje de mano de los pasajeros. Ese pesaje se debe llevar a
cabo inmediatamente antes del embarque y en un lugar adyacente.

(c) Si se determina el peso de los pasajeros utilizando valores estandar de peso, se deben

emplear los mismos valores de peso de las Tablas 1y 2 siguientes. Los pesos estandares
incluyen el equipaje de mano y el peso de cualquier infante de menos de 2 afios de edad
Ilevado por un adulto en su asiento. Se considerara a los infantes que ocupen asientos
individuales como nifios, a los efectos de este subparrafo.

(d) Valores de peso para pasajeros - 20 asientos 0 mas

(1) Cuando la configuracion de asientos instalados en el avidn es para 20 0 mas pasajeros
debe ser aplicable la tabla 1; donde deben ser aplicables los valores de pesos
estandares para hombres y mujeres de la Tabla 1. Alternativamente, en los casos en
que el nimero total de asientos instalados para pasajeros es de 30 0 més, deben ser
aplicables los valores de peso para “todos adultos” de la Tabla 1.

(2) Alos efectos de la Tabla 1, un vuelo charter para vacaciones significa un vuelo charter
gue se prevé Unicamente como un elemento de un paquete de viaje de vacaciones. Se
aplican los valores de peso de “charter de vacaciones” siempre que no mas del 5% de
los asientos de pasajeros instalados en el avion, sean usados para transporte gratuito
de ciertas categorias de pasajeros (Ver CA-OPS 1.620(d) (2))



Tabla 1

Asientos de 20 y mas 30y mas
pasajeros: | Hombre | Mujer | Todos Adultos
Todos los

vuelos
excepto 88 kg 70 kg 84 kg
charter de

vacaciones
charterde | o310 | 69 kg 76 kg
vacaciones

Nifos 35 Kg. 35 Kg. 35 Kg.

(e) Valores de peso para pasajeros - 19 asientos o menos

(1) Cuando el nimero total de asientos instalados en un avion es de 19 pasajeros 0 menos,
son aplicables los pesos estandares de la Tabla 2.

(2) En vuelos en que no se lleve equipaje de mano en la cabina de pasajeros o cuando se
tenga en cuenta el equipaje de mano por separado, se pueden restar 6 Kg. de los
anteriores pesos para hombres y mujeres. Articulos tales como un abrigo, un
paraguas, un bolso pequefio, material de lectura o una pequefia camara no se
consideran equipaje de mano a los efectos de este subpérrafo.

Tabla 2
Apjfgj?rsogf 15 | 69 | 10-19
Hombres 104 Kg. | 96 Kg. | 92 Kg.
Mujeres 86 Kg. | 78 Kg. | 74 Kg.
Nifios 35 kg 35kg | 35kg

(f) Valores de peso para equipaje
(1) Cuando el numero total de asientos disponibles para pasajeros en el avion es de 20 o
mas, son aplicables los valores estdndar de peso que se indican en la Tabla 3 para
cada elemento de equipaje facturado. Para aviones con 19 asientos 0 menos para
pasajeros, se debe emplear el peso real del equipaje facturado, que se determinara
mediante pesaje.
(2) A los efectos de la Tabla 3:
(i)  Vuelo doméstico significa un vuelo cuyo origen y destino se encuentran dentro
de las fronteras del pais;
(i)~ Vuelo internacional significa un vuelo cuyo origen o destino se encuentra fuera
de las fronteras del pais, este tipo no se considera como vuelo doméstico.



Tabla 3 - 20 0 mas asientos

Tipo de vuelo Peso estandar de equipaje
Vuelo Domeéstico 11 Kg.
Vuelo internacional 15 Kg.

(9) Si un el operador desea emplear valores estandar de peso distintos de los contenidos en

las anteriores Tablas 1 a 3, debe informar a la DGAC de sus motivos y obtener su
aprobacion previa. También debe presentar para su aprobacion, un plan detallado de
estudio de pesaje y aplicar el método de analisis estadistico que se incluye en el Apéndice
1 de RAC-OPS 1.620(g). Tras la verificacion y aprobacion por la DGAC de los resultados
del estudio de pesaje, los valores estdndar de peso revisados deben ser Unicamente
aplicables a ese operador. Los valores estandar de peso revisados sélo se pueden utilizar
en circunstancias similares a aquellas bajo las que se realizo el estudio. Cuando los pesos
estandar revisados excedan las de las Tablas 1-3, se emplearan esos valores mas altos.
(Ver CA OPS 1.620(9))

(h) En cualquier vuelo en que se identifique el transporte de un namero significativo de

@)

pasajeros cuyos pesos, incluyendo su equipaje de mano, se prevea que excedan los
valores de peso estandar para pasajeros, el operador determinara el peso real de los
mismos mediante pesaje o afiadiendo un incremento adecuado de peso (Ver CA OPS
1.620 (h) e (i)).

Si se emplean los valores estandar de peso del equipaje facturado y un ndmero
significativo de pasajeros factura equipaje que se prevea que exceda el peso estandar para
equipaje, El operador debe determinar el peso real de ese equipaje mediante pesaje 0
afiadiendo un incremento adecuado de peso (Ver CA OPS 1.620(h) e (i)).

El operador debe garantizar que se notifique al piloto al mando cuando se haya empleado
un método no estandar para determinar el peso de la carga y que ese método se indicaen
la documentacion de peso y balance.

(k) Cualquier equipo que se utilice en el pesaje de los pasajeros, equipaje y carga debe estar

adecuadamente calibrado, ajustado a cero y utilizado de acuerdo con las instrucciones del
fabricante. Cada bascula se calibrara cada afio, o por el periodo de tiempo especificado
por el fabricante, el que sea menor, esta calibracion bien puede ser realizada, por el
fabricante, el laboratorio nacional de metrologia, un laboratorio de calibracion acreditado
por la entidad nacional de acreditacion u otra entidad de acreditacion regional o
internacional que disponga de acuerdos de aceptacion de calibraciones con la entidad
nacional de acreditacion.

RAC-OPS 1.625 Documentacion de peso y balance.
(Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.625)

(@) El operador completara la documentacion de peso y balance antes de cada vuelo

especificando la carga y su distribucion. La documentacion de peso y balance debe
permitir al piloto al mando determinar que la carga y su distribucion son tales que no se
excedan los limites de peso y balance del avion. EI nombre y firma del despachador que
prepard la documentacion de peso y balance constara en esta. La persona que supervisa



la carga del avion confirmara con su firma que la carga y su distribucion estan de acuerdo
con ladocumentacion de peso y balance. Este documento debe ser aceptable para el piloto
al mando, indicandose su aceptacion mediante su visto bueno o equivalente. (Véase
también RAC-OPS 1.1055 (a) (12)).

(b) El operador debe establecer procedimientos para cambios de Gltima hora en la carga.

(c) Previa aprobacion de la DGAC, el operador puede utilizar procedimientos alternos a lo
requerido por los subparrafos (a) y (b) anteriores.

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.605 Peso y Balance - Generalidades.

(Ver RAC-OPS 1.605)(Ver CA 1 al Apéndice 1 del RAC OPS 1.605(MAC)), (Ver CA 2 al

Apéndice 1 del RAC OPS 1.605(MEI))

(@) Determinacion del peso seco operativo vacio de un avion.
(1) Pesaje de un avion

(i)

(i)

Los aviones nuevos se suelen pesar en la fabrica y se pueden poner en operacion
sin volverlos a pesar, si se han corregido los registros de peso y balance para
reflejar alteraciones o modificaciones del avion. Los aviones que se transfieran de
un el operador RAC-OPS 1, con un programa aprobado de control de peso a otro
el operador RAC-OPS 1, con un programa aprobado de control de peso, no
necesitan pesarse previamente a su utilizacion por el operador receptor a menos
que hayan transcurrido més de 3 afios desde el Gltimo pesaje.
El peso y posicion del centro de gravedad (CG) individual de cada avion se debe
restablecer periédicamente. El intervalo maximo entre dos pesajes debe estar
definido por el operador y debe cumplir con los requisitos de RAC-OPS 1.605(b).
Ademas, el peso y el CG de cada avion se restablecera mediante:
(A)Pesaje; o
(B) Calculo, si el operador puede facilitar la necesaria justificacion para probar
la validez del método de calculo elegido,

Siempre que los cambios acumulados del peso seco operativo excedan del +£0.5%
del peso maximo de aterrizaje, o el cambio acumulado de la posicion del CG
exceda del 0.5% de la cuerda media aerodinamica.

(2) Peso de la flota y posicion del CG

(i)

(i)

Para una flota, o grupo de aviones del mismo modelo y configuracién, se puede
utilizar un peso seco operativo y posicion del CG promedios como peso y posicion
del CG de la flota, siempre que el peso seco operativo y posiciones del CG de los
aviones individuales, cumplan con las tolerancias especificadas en el subpéarrafo
(ii) siguiente. Ademas, son aplicables los criterios especificados en los
subparrafos (iii), (iv) y (a) (3) siguientes.

Tolerancias

(A)Si el peso seco operativo de cualquier avion que se pese, 0 el peso seco
operativo calculado de cualquier avion de una flota, varia en méas del +0.5%
del peso maximo estructural de aterrizaje del peso seco operativo de la flota,
0 la posicion del CG varia en mas del £0.5% de la cuerda media aerodinamica



(iii)

(iv)

del CG de la flota, se eliminara ese avion de la flota. Se pueden establecer
flotas independientes, cada una de ellas con distintos pesos medios de flota.

(B) Cuando el peso del avion se encuentra dentro de la tolerancia del peso seco
operativo de la flota, pero su posicion del CG se encuentra fuera de la
tolerancia permitida, se puede seguir operando el avion con el peso operativo
de la flota, 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 (como la
configuracion de cocinas (galleys) o cabina de pasajeros), que dé lugar a que
se excedan las tolerancias de la flota, se puede mantener en la misma siempre
que se apliquen correcciones adecuadas al peso y/o posicion del CG para ese
avion.

(D) Los aviones para los que no se ha publicado la cuerda media aerodinamica se
debe operar con sus valores individuales de peso y posicién del CG, o deben
ser objeto de un estudio y aprobacion especial.

Utilizacion de valores de la flota

(A)Después de pesar un avion, o si sucede algin cambio en el equipo o
configuracion, el operador verificard que se encuentra dentro de las
tolerancias especificadas en el anterior parrafo (2) (ii).

(B) Los aviones que no se hayan pesado desde la ultima evaluacion del peso de la
flota, se pueden mantener en una flota operados con valores de flota, 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 completamente las 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 avion a una flota que se opera con valores de flota, el operador
verificard mediante pesaje o célculo que sus valores reales se encuentran
dentro de las tolerancias especificadas en el subparrafo (2)(ii) anterior.

Para cumplir con el subpéarrafo (2) (i) anterior, los valores de flota deben
actualizarse como minimo al final de cada evaluacion del peso de la flota.

(3) NUmero de aviones que se pesaran para obtener los valores de la flota

(i)

Si "n" es el nimero de aviones en la flota que utiliza valores de flota, EI operador
debe pesar como minimo, en el periodo entre dos evaluaciones del peso de la
flota, un cierto nimero de aviones que se define en la siguiente Tabla:



Numero de aviones en la flota | NUmero minimo de pesajes
203 n
n+3
4a9 >
, n+51
10 o mas 10

(i) Al elegir los aviones que se pesaran, se deberian seleccionar los aviones de la
flota con el mayor tiempo transcurrido desde su ultimo pesaje.
(iii)  Elintervalo entre 2 evaluaciones del peso de la flota no debe exceder de 48 meses.

(4) Procedimiento de pesaje
(i)  El pesaje debe ser llevado a cabo por el fabricante o por una organizacion de

mantenimiento aprobada por la DGAC a estos efectos.

(i) Se deben tomar las precauciones adecuadas que estén de acuerdo con practicas
aceptables, tales como:
(A) Comprobar la integridad del avion y de sus equipos;
(B) Determinar que los fluidos son adecuadamente tenidos en cuenta;
(C) Asegurar que el avion este limpio; y
(D) Asegurar que el pesaje se lleva a cabo en un local cerrado.

(iii)  Cualquier equipo que se utilice en el pesaje debe estar adecuadamente calibrado,
ajustado a cero y utilizado de acuerdo con las instrucciones del fabricante. Cada
béascula se calibrara cada dos afios, o por el periodo de tiempo especificado por el
fabricante, el que sea menor, bien por el fabricante, por un departamento civil de
pesas y medidas o por una organizacién debidamente autorizada. El equipo debe
permitir que se determine el peso del avion con precision (Ver CA al Apéndice 1
al RAC-OPS 1.605 apartado (a) (4) iii.

(b) Pesos estandar especiales para la carga de trafico. Ademas de los pesos estandar de
pasajeros y equipaje facturado, el operador puede someter a la DGAC para su aprobacion,
pesos estandar de otros elementos de la carga.

(c) Carga del avidn

(1) El operador debe garantizar que la carga de sus aviones se lleve a cabo bajo la
supervision de personal calificado.

(2) El operador debe garantizar que la operacion de carga esté de acuerdo con los datos
que se han empleado para calcular el peso y balance del avion.

(3) El operador debe cumplir con limites estructurales adicionales tales como, las
limitaciones de la resistencia del piso, la maxima carga por metro lineal, el peso
maximo por compartimiento de carga y/o los limites maximos de asientos.

(d) Limites del centro de gravedad
(1) Envolvente operativa del CG. A menos que se aplique asignacion de asientos y se
tengan en cuenta con precision los efectos del nimero de pasajeros por fila de



asientos, de la carga en los compartimientos individuales de carga, y del combustible
en depdsitos individuales en el célculo del balance, se aplicaran margenes de
operacion a la envolvente certificada del centro de gravedad. Al determinar los
margenes del CG, se deben tener en cuenta posibles desviaciones de la distribucion
supuesta de la carga. Si se aplica la libre eleccidn de asientos, el operador introducira
procedimientos para asegurar que la tripulacion de vuelo o de cabina de pasajeros
tome acciones correctivas si se produce una ocupacion de asientos extremadamente
longitudinal. EI margen del CG y los procedimientos operacionales asociados,
incluyendo supuestos sobre los asientos ocupados por los pasajeros deben ser
aceptables por la DGAC (Ver CA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.605(d)).

(2) Centro de gravedad en vuelo. - Ademas de lo indicado en el subpérrafo (d) (1)
anterior, El operador debe demostrar que los procedimientos operaciones en uso
tienen totalmente en cuenta las variaciones extremas del CG durante el vuelo,
causadas por los movimientos de los pasajeros/tripulacion y consumo/transferencia
de combustible.

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.620(g). Procedimiento para establecer valores estandar de
peso revisados para pasajeros y equipaje.
(Ver CA 1 al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.620(g) (MAC))
(Ver CA 2 al Apéndice 1 del RAC OPS 1.620(g) (MEI))

(a) Pasajeros

(1) Método de muestreo de peso. Se determinaré el peso medio de los pasajeros y su
equipaje de mano mediante el pesaje, tomando muestras aleatorias. La seleccion de
muestras aleatorias debe, por su caracter y alcance, ser representativo del volumen de
pasajeros, teniendo en cuenta el tipo de operacidn, la frecuencia de vuelos en diversas
rutas, vuelos de llegada y salida, temporada aplicable y nimero de asientos del avién.

(2) Tamafio de la muestra. El plan de estudio debe cubrir como minimo el pesaje del
mayor de:

() El ndmero de pasajeros calculado de una muestra piloto, empleando
procedimientos estadisticos habituales y basdndose en un margen de confianza
relativo (precision) del 1% para “todos adultos” y 2% para pesos medios
individuales de hombres y mujeres (el procedimiento estadistico, complementado
con un ejemplo, para determinar el tamafio minimo de la muestra y peso medias
se incluye en el CA OPS 1.620 (9)); y

(i)  Paraaviones:

(A) Con un numero de asientos para pasajeros de 40 o0 mas, un total de 2000 pasajeros;
0

(B) Con un namero de asientos para pasajeros de menos de 40, un nimero total de 50
x (el nimero de asientos para pasajeros).

(3) Pesos de los pasajeros

Los pesos de los pasajeros incluiran el peso de los efectos personales de los pasajeros que
se llevan al entrar en el avion. Al tomar muestras aleatorias de pesos de los pasajeros, se



pesaran los infantes junto con el adulto que los acompafa (Ver RAC-OPS 1.607 (e) y
RAC-OPS 1.620 (c), (d) y (e)).

(4) Lugar del pesaje. El lugar para pesar a los pasajeros se debe seleccionar tan cerca
como sea posible del avion, en un punto donde sea poco probable que haya un cambio
del peso de los pasajeros por deshacerse de, o adquirir mas efectos personales antes
de que embarquen en el avion.

(5) Méquina de pesaje. La maquina de pesaje que se empleara para pesar a los pasajeros
debe tener una capacidad de 150 kg como minimo. El peso se debe indicar en
graduaciones minimas de 500 g. La méquina de pesaje debe tener una precision de
0.5% 0 200 g, el valor que sea mayor.

(6) Registro de valores de peso. Para cada vuelo, incluido en este estudio, se debe
registrar: el peso de los pasajeros, la correspondiente categoria de los mismos (es
decir, hombres/mujeres/nifios) y el nimero del vuelo.

(b) Equipaje facturado. EI procedimiento estadistico para determinar los valores estandar
revisados del peso del equipaje basdndose en los pesos medias del equipaje del tamafio
minimo que se requiere para la muestra, es basicamente idéntico al de pasajeros, segun
se especifica en el subparrafo (a) (1) (Ver también CA OPS 1.620(g)) Para el equipaje,
el margen de confianza relativo (precision) asciende al 1%. Se debe pesar un minimo de
2000 piezas de equipaje facturado.

(c) Determinacion de valores estandar de peso revisados para pasajeros y equipaje facturado:

(1) Para asegurar que, en lugar de la utilizacion de pesos reales determinadas mediante
el pesaje, la utilizacion de valores estandar de peso revisados para los pasajeros y el
equipaje facturado no afecte de forma adversa la seguridad operacional, se llevara a
cabo un andlisis estadistico (Ver también CA OPS 1.620(g)). Ese analisis generara
valores medios de peso para pasajeros y equipaje, asi como otros datos.

(2) Para aviones con 20 0 mas asientos para pasajeros, estos valores medios deben ser
aplicables como valores estandar revisados del peso de hombres y mujeres.

(3) Para aviones méas pequefios, se debe sumar los siguientes incrementos al peso medio
de los pasajeros para obtener los valores estandar de peso revisados:

NuUmero de asientos de pasajeros | Incremento requerido de peso
1-5 inclusive 16 kg
6-9 inclusive 8 kg
10-19 inclusive 4 kg

Como alternativa, se pueden aplicar en aviones de 30 0 mas asientos para pasajeros,
todos los valores de peso estandar (medios) revisados para “todos adultos”. Deben
ser aplicables los valores estandar (medios) revisados para equipaje facturado a los
aviones con 20 0 mas asientos para pasajeros.

(4) El operador tiene la opcion de someter a la DGAC para su aprobacion un plan de
estudio detallado y con posterioridad una desviacion del valor estandar de peso
revisado siempre que esta desviacion se determine mediante el empleo del



()

(6)

procedimiento que se detalla en este Apéndice. Esas desviaciones se deben revisar a
intervalos que no excedan de 5 afios (Ver CA 1 al Apéndice 1 del RAC-OPS
1.620(qg)).

Los valores estandar de peso revisados “todo adultos” deben basarse en una
proporcion de hombres a mujeres de 80/20 con respecto a todos los vuelos, excepto
los “charter de vacaciones” cuya proporcion debe ser de 50/50. Si un operador desea
obtener la aprobacién para utilizar otra relacion para rutas o vuelos especificos,
proporcionard datos a la DGAC que muestren que la proporcion alternativa de
hombres a mujeres es conservadora y que cubre el 84%, como minimo, de las
proporciones reales de hombres a mujeres, en una muestra de un minimo de 100
vuelos representativos.

Los valores medios de peso que se obtengan, se redondearan al nimero de kilos entero
mas préximo. Los valores de peso para el equipaje facturado se redondearan a la cifra
mas proxima de 0,5 kg, segn proceda.

Apéndice 1 del RAC-OPS 1.625. Documentacion de peso y balance.
(Ver CA al Apéndice 1 al RAC OPS 1.625)

(@) Documentacién de peso y balance

(1)
(i)

(i)

@)

Contenido
La documentacion de peso y balance contendré la siguiente informacion:
(A) Matricula y tipo de avion;
(B) NUmero de identificacion del vuelo y la fecha;
(C) Identidad del piloto al mando;
(D) Identidad de la persona que prepard el documento;
(E) EI peso seco operativo y el correspondiente CG del avién;
(F) El peso del combustible al despegue y el peso del combustible del vuelo;
(G) Los pesos de los consumibles que no sean los del combustible;
(H) Los componentes de la carga incluyendo los pasajeros, equipaje, cargay lastre;
() El peso de despegue, peso de aterrizaje y peso cero combustible;
(J) Ladistribucion de la carga;
(K) Las posiciones del CG del avién que sean aplicables; y
(L) Los valores limites del peso y del CG;
Sujetos a la aprobacion de la DGAC, el operador puede omitir algunos de estos
datos de la documentacion de peso y balance.

Cambios de altima hora (LMC). Si tiene lugar algin cambio de Gltima hora despues
de haberse completado la documentacion de peso y balance, este hecho se notificara
al piloto al mando y se incluiré dicho cambio de tltima hora en la documentacion de
peso y balance. Los cambios de Gltima hora maximos permitidos tanto en el nimero
de pasajeros como de carga deben estar especificados en el Manual de Operaciones.
Si se excede este limite debe prepararse una nueva documentacion de peso y balance.

(b) Sistemas computarizados. En el caso de que la documentacion de peso y balance se
genere por un sistema computarizado, El operador debe garantizar la integridad de los



datos de salida. El operador debe establecer un sistema para comprobar que las
modificaciones de sus datos de entrada se hayan incorporado correctamente en el sistema,
y que el mismo funcione de forma correcta y permanente mediante la verificacion de los
datos de salida en intervalos que no excedan de 6 meses. El sistema computarizado debe
ser previamente aprobado por la DGAC.

(c) Sistemas de abordo de peso y balance.
El operador debe obtener la aprobacién de la DGAC para utilizar un sistema
computarizado a bordo de peso y balance como fuente primaria de despacho.

(d) Enlace de datos. Cuando la documentacion de peso y balance se transmita a los aviones
por enlace de datos, debe disponerse en tierra de una copia de la documentacion final de
peso Yy balance aceptada por el piloto al mando.



SUBPARTE K- INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

RAC-OPS 1.630 Introduccion general.
(Ver CA OPS 1.630)

(@) El operador debe garantizar que no se comience un vuelo en una aeronave sin que ésta se
encuentre equipada con instrumentos para que los miembros de la tripulacion de vuelo
puedan verificar la trayectoria de vuelo del avion, llevar a cabo cualquier maniobra
requerida y observar las limitaciones de utilizacién de la aeronave; ademas los
instrumentos y equipos requeridos en esta Subparte estén:

(1) Aprobados, excepto segun lo que se especifica en el subparrafo (c), e instalados de
acuerdo con los requisitos aplicables, incluyendo el estandar minimo de performance
y los requisitos de operacion y de aeronavegabilidad; y

(2) En condiciones operativas para el tipo de operacion que se esté realizando excepto lo
establecido en la MEL (Ver RAC-OPS 1.030).

(b) Los estandares minimos de performance para los instrumentos y equipos deben ser
aquellos, segun la base de certificacion del avion utilizada, a no ser que se indiquen
distintos estandares de performance en los codigos de operacion o de aeronavegabilidad.

(c) Los siguientes elementos no requieren tener una aprobacion de equipo:

(1) Los fusibles referidos en RAC-OPS 1.635;

(2) Las linternas eléctricas referidas en RAC-OPS 1.640(a) (5);

(3) El reloj de precision que se menciona en RAC-OPS 1.650(a)(2) y 1.652(b);

(4) El soporte para cartas de navegacion referido en RAC-OPS 1.652(0).

(5) Los botiquines de primeros auxilios referidos en RAC-OPS 1.745;

(6) El botiquin médico de emergencia referido en RAC-OPS 1.755;

(7) Los megafonos referidos en RAC-OPS 1.810;

(8) Los equipos de salvamento y sefializacion pirotécnica referidos en RAC-OPS
1.835(a) y (c);

(9) Anclas de mar y equipo para amarrar, anclar o maniobrar, con hidroaviones o aviones
anfibios en el agua, referidos en RAC-OPS 1.840; y

(10) Dispositivos de cinturdn para nifios referidos en RAC-OPS 1.730(a)(3)

(d) (d) Si la tripulacion de vuelo requiere usar durante el vuelo algun equipo, este debe ser
facilmente operable desde su puesto. Cuando se requiera la operacion de un elemento
individual por mas de un miembro de la tripulacion de vuelo, debe estar instalado de tal
forma que sea facilmente operable desde cualquier puesto desde el que se requiera la
operacion.

(e) Aquellos instrumentos que sean usados por cualquier miembro de la tripulacion de vuelo
se dispondran de tal forma que sus indicaciones sean facilmente visibles desde sus
puestos, con la minima desviacion posible de la postura y linea de visién que
normalmente adopta cuando mira hacia adelante siguiendo la trayectoria de vuelo.
Cuando se requiera un Unico instrumento en un avion que pueda ser operado por mas de



un miembro de la tripulacion de vuelo, debe estar instalado de tal forma que sea visible
desde cada puesto afectado.

RAC-OPS 1.635 Dispositivos de proteccion de circuitos

El operador no debe operar un avion en el que se utilicen fusibles a no ser que se disponga a
bordo, para su utilizacién en vuelo, de una cantidad de los mismos igual al 10% del nimero
de fusibles de cada tipo, o de tres de cada tipo, lo que sea mayor.

RAC-OPS 1.640 Luces de operacion del avion
El operador no debe operar un avion a no ser que esté equipado con:

(@) Para vuelos de dia:

(1) Sistema de luces anticolision;

(2) Luces de navegacion/posicion;

(3) Luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen adecuadamente
todos los instrumentos y equipos esenciales para la operacion segura del mismo;

(4) Luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen todos los
compartimentos de pasajeros; y

(5) Una luz portatil independiente para cada miembro requerido de la tripulacién que sea
de fécil acceso cuando estén sentados en sus puestos.

(b) Para vuelos nocturnos, ademas de los equipos que se especifican en el parrafo (a) anterior:
(1) Dos luces de aterrizaje o una luz con dos filamentos alimentados independientemente;
y
(2) Luces para cumplir con las regulaciones internacionales sobre la prevencion de
colisiones en el mar, si el avién es un hidroavion o un avion anfibio.

RAC-OPS 1.645 Limpiaparabrisas.

El operador no debe operar un avion con un peso maximo de despegue de mas de 5700 Kg,
a no ser que esté equipado en cada puesto de pilotaje, con un limpiaparabrisas u otro medio
equivalente para mantener limpia una parte del parabrisas durante las precipitaciones.

RAC-OPS 1.650 Operaciones VFR diurnas- Instrumentos de vuelo y de navegacion
y equipos asociados.

(Ver CA OPS 1.650/1.652(MAC)), (Ver CA OPS 1.650/1.652(MEI))

(Ver CA OPS 1.650(a) (9) /1.652(j)). (Ver CA OPS 1.650(a) (16) /1.652(t))

(@) El operador no debe operar un avion de dia 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 siguientes subparrafos:

(1) Un compés magnético;
(2) Un reloj de precisidén que muestre el tiempo en horas, minutos y segundos;



(3) Un altimetro barométrico calibrado en pies con un ajuste de subescala, calibrado en
hectopascales/ milibares/ pulgadas de mercurio, ajustable durante el vuelo a cualquier
presion barométrica probable;

(4) Un indicador de velocidad aerodinamica calibrado en nudos;

(5) Un indicador de velocidad vertical

(6) Un indicador de giro y deslizamiento, (Turn and Bank) o un coordinador de giro que
incorpore un indicador de deslizamiento

(7) Un indicador de actitud

(8) Un indicador de direccion estabilizado;

(9) Un medio para indicar en la cabina de vuelo la temperatura del aire exterior, calibrado
en grados Celsius. (Ver CA OPS 1.650 (a)(9) y 1.652 (j))

(10) Para vuelos cuya duracién no exceda de 60 minutos, que despeguen y aterricen
en el mismos aerédromo y que permanezcan dentro de un radio de 50 NM de ese
aerédromo, todos los instrumentos que se indican en los subparrafos (6), (7) y (8)
anteriores y los subparrafos (11) (iv), (11) (v) y (11) (vi) siguientes, se pueden
sustituir por un indicador de giro y deslizamiento, o un coordinador de giro que
incorpore un indicador de deslizamiento, o un indicador de actitud en vuelo y un
indicador de deslizamiento

(11) Cuando sean requeridos dos pilotos, el puesto del segundo piloto debe
disponer por separado de los siguientes instrumentos:

()  Un altimetro barométrico calibrado en pies con un ajuste de subescala, calibrado
en hectopascales/ milibares/ pulgadas de mercurio, ajustable durante el vuelo a
cualquier presion barométrica probable.

(i) Un indicador de velocidad aerodinamica calibrado en nudos.

(iii)  Un indicador de velocidad vertical,

(iv)  Unindicador de viraje y deslizamiento, o un coordinador de giros que incorpore

un indicador de deslizamiento,

(v)  Unindicador de actitud y

(vi)  Un indicador de direccion giro estabilizado

(12) Cada sistema indicador de velocidad debe estar equipado con un tubo pitot
con calentamiento, para prevenir el mal funcionamiento en caso de condensacion o
formacion de hielo:

(13) Cuando se requiera duplicacion de instrumentos el requisito se refiere a que
las indicaciones, selectores individuales y otros equipos asociados, debe estas por
separado para cada piloto.

(14) Todos los aviones deben estar equipado con medios que indiquen cuando el
suministro de potencia de vacio o presion no es el adecuado para los gir6scopos
requeridos; y

(15) Todos los aviones cuyas limitaciones de velocidad se indiquen en funcion del
namero Mach deben tener instalado un indicador de nimero de Mach.
(16) El operador no debe realizar operaciones VFR diurnas a no ser que la aeronave

esté equipada con auriculares con un micréfono de tipo boom o equivalente para cada
miembro de la tripulacion de vuelo que se encuentra llevando a cabo sus obligaciones
(Ver CA OPS 1.650(a)(16)/1.652 (t))



(b) Los vuelos VFR que se realicen como vuelos controlados deben estar equipados de
conformidad con lo establecido en el RAC OPS 1.652.

RAC-OPS 1.652 Operaciones IFR o nocturnas - Instrumentos de vuelo y de navegacion
y equipos asociados-

(Ver CA OPS 1.650/1.652(MAC)),(Ver CA OPS 1.650/1.652(MEI)),(Ver CA OPS 1.650 (a)
(9) /1.652(j)),(Ver CA OPS 1.650(a) (16) /1.652(t)),(Ver CA OPS 1.652(d) / (1) (2))

El operador no debe operar 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 subparrafos siguientes:

(@) Un compéas magnético;

(b) Un reloj de precision que muestre el tiempo en horas, minutos y segundos;

(c) Dos altimetros barométricos calibrados en pies con un ajuste de subescala, calibrado en
hectopascales/milibares/ pulgadas de mercurio, ajustable durante el vuelo a cualquier
presion barométrica probable., Estos altimetros deben tener presentaciones del tipo
contador de tambor y agujas, (counter drum-pointer) o equivalente. Ni los altimetros de
tres agujas, ni las de tambor y agujas satisfacen la condicion anterior;

(d) Un sistema indicador de velocidad aerodinamica, con tubo Pitot con calentamiento, para
evitar fallos debidos a condensacion o formacion de hielo, incluyendo una indicacion de
aviso de la falla del calentador del tubo Pitot. El requerimiento de indicacién de fallo del
calentamiento del tubo Pitot no aplica para aquellos aviones con una configuracién
maxima de 9 pasajeros 0 menos, o0 un peso maximo certificado de despegue de 5700 kg
0 menos, y cuyo primer certificado de aeronavegabilidad haya sido emitido antes de Abril
1998;

(e) Un indicador de velocidad vertical,

(f) Un indicador de viraje y deslizamiento;

(9) Un indicador de actitud;

(h) Un indicador de direccion giro-estabilizado;

(i) Un medio para comprobar si es adecuada la energia que acciona los instrumentos
giroscopicos.

(J) Un medio para indicar en la cabina de mando la temperatura del aire exterior calibrado
en grados Celsius (Ver CA OPS 1.650 (a)(9) y 1.652 (j));

(k) Dos sistemas independientes de presidn estatica, excepto que para aviones de hélice con
un peso maximo de despegue certificado de 5700 kg. 0 menos, se permite un sistema de
presion estatica y una fuente alterna de presion estatica;

() Cuando se requieran dos pilotos, el puesto del segundo piloto debe disponer por separado
de los siguientes instrumentos:

(1) Un altimetro barométrico calibrado en pies con un ajuste de subescala, calibrado en
hectopascales/milibares/ pulgadas de mercurio, ajustable durante el vuelo a cualquier
presidn barométrica probable y que puede ser uno de los dos altimetros requeridos en
el numeral (c) anterior. Estos altimetros deben tener presentaciones del tipo contador
de tambor y agujas, o equivalente;



(2) Un sistema de indicador de velocidad aerodinamica con tubo Pitot con calentamiento,
para evitar fallos debidos a condensacion o formacion de hielo, incluyendo una
indicacion de aviso de la falla del calentador del tubo Pitot.

(3) Un indicador de velocidad vertical;

(4) Un indicador de viraje y deslizamiento;

(5) Un indicador de actitud; y

(6) Un indicador de direccion estabilizado.

(m)Los aviones con un peso maximo certificado de despegue de mas de 5700 kg., equipados
con indicadores de actitud de vuelo activados eléctricamente, deben cumplir para el
indicador del piloto al mando, los siguientes requisitos, 0 estar equipados con un
indicador de actitud (horizonte artificial) de reserva, que se pueda utilizar desde ambos
puestos de pilotaje y que cumpla los mismos requisitos:

(1) Esté continuamente alimentado durante la operacién normal y, tras una falla total del
sistema normal de generacion de energia eléctrica se alimente de una fuente
independiente;

(2) Proporcione una operacion confiable durante 30 minutos como minimo, a partir de la
falla total del sistema normal de generacion de electricidad, teniendo en cuenta otras
cargas en la fuente de energia de emergencia y los procedimientos operacionales;

(3) Funcione con independencia de cualquier otro sistema de indicacion de actitud;

(4) Entre automéaticamente en funcionamiento tras la falla total del sistema normal de
generacion de electricidad; y

(5) Esté adecuadamente iluminado durante todas las fases de operacion.

(n) Para cumplir con el parrafo (m) anterior, debe ser evidente a la tripulacion de vuelo
cuando el indicador de actitud de reserva, requerido en ese subpéarrafo, estad siendo
alimentado por el sistema de emergencia. Si el indicador de actitud de reserva tiene su
propia fuente de alimentacidn habra una indicacion asociada, en el mismo instrumento o
en el tablero de instrumentos, cuando se esté utilizando dicha fuente.

(0) Un soporte para cartas en una posicién que facilite la lectura y que se pueda iluminar para
las operaciones nocturnas.

(p) Si el sistema de instrumentos de actitud de reserva esta instalado y es utilizable hasta
actitudes de vuelo de 360 grados de banqueo y cabeceo, los indicadores de giro y de
desplazamiento, se pueden sustituir por indicadores de deslizamiento. Utilizable significa
que el sistema funciona de 0 a 360 grados en indicacion de banqueo y cabeceo sin
colapsar.

(g) Cuando se requiera duplicacion de instrumentos el requisito se refiere a que las
indicaciones, selectores individuales y otros equipos asociados estaran por separado para
cada piloto.

(r) Todos los aviones deben estar equipados con medios que indiquen cuando el suministro
de potencia eléctrica no es el adecuado para los instrumentos de vuelo requeridos;

(s) Todos los aviones cuyas limitaciones de velocidad se indiquen en funcion del namero
de Mach, deben tener instalado un indicador de nimero de Mach.

(t) El operador no debe realizar operaciones IFR o nocturnas a no ser que el avion esté
equipado con auriculares con micréfono de tipo boom, o equivalente, para cada miembro



de la tripulacion de vuelo que desempefie tareas en la cabina de mando durante el vuelo,
y un botdn de transmision en el volante de control para cada piloto requerido. (Ver CA
OPS 1.650(a)(16) /1.652(t))

RAC-OPS 1.655 Equipos adicionales para la operacion por un unico piloto bajo IFR o
de noche

(@) El operador no debe llevar a cabo operaciones IFR o de noche con un tnico piloto a no
ser que el avidn esté equipado con:
(1) Un piloto automatico utilizable que cuente como minimo, con los modos de
mantenimiento de altitud y seleccion de rumbo;
(2) Auriculares con un micréfono de tipo boom o equivalente; y
(3) Un medio para desplegar las cartas de navegacién, que permitan su lectura en
cualquier condicion de luz ambiente.

RAC-OPS 1.660 Sistema de alerta de altitud

(@) Un operador no debe operar un avién turbohélice con un peso méximo certificado de
despegue superior a 5,700 Kg, o con una configuracion de mas de 9 pasajeros, o un
avion turborreactor a no ser que esté equipado con un sistema de alerta de altitud capaz
de:

(1) Alertar a la tripulacion de vuelo al aproximarse a la altitud preseleccionada; y
(2) Alertar a la tripulacion de vuelo, como minimo, mediante una sefial audible al
desviarse por encima o por debajo de una altitud preseleccionada.

RAC-OPS 1.665 Sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS)

(@) El operador no debe operar un avion de turbina con un peso maximo certificado de
despegue de méas de 5.700 kg. o con una configuracion maxima aprobada de mas de 9
asientos para pasajeros, a no ser que esté equipado con un sistema de advertencia de la
proximidad del terreno que tenga una funcion frontal (alerta anticipada) de prevencion
del impacto contra el terreno.

(b) Todos los aviones con motor a piston (embolo), con un peso maximo certificado de
despegue superior a 5700 Kg. o autorizado para transportar mas de 9 pasajeros deben
estar equipados con un sistema de advertencia de la proximidad del terreno que
proporcione las advertencias previstas en el parrafo (d)(1) y (d)(3), la advertencia del
margen vertical sobre el terreno que no es seguro, y que tenga una funcién frontal para
evitar el impacto contra el terreno.

(c) ElI sistema de advertencia de la proximidad del terreno debe proporcionar
automaticamente una advertencia oportuna y clara que puede ser en forma audible que se
pueden complementar con sefiales visuales a la tripulacion de vuelo cuando la proximidad
del avion con respecto a la superficie de la tierra sea potencialmente peligrosa.

(d) El sistema de advertencia de proximidad al terreno debe proporcionar, a menos que se
especifique otra cosa, advertencia sobre las siguientes circunstancias:

(1) Velocidad de descenso excesiva;



(2) Velocidad de aproximacion al terreno excesiva;
(3) Pérdida de altitud excesiva después del despegue o ida al aire;
(4) Margen vertical sobre el terreno que no es seguro y configuracion de aterrizaje
inadecuada:
(i)  Tren de aterrizaje en posicion abajo no asegurado;
(i) Flaps no configurado en posicion de aterrizaje;
(5) Descenso excesivo de la trayectoria de planeo por instrumentos.

RAC-OPS 1.668 Sistema anticolision de a bordo.
(Ver CA OPS 1.668)

(@) El operador no debe operar un avion de turbina cuyo peso maximo certificado de
despegue sea superior a 5700 kg, o que estén autorizados para transportar mas de 19
pasajeros a no ser que esté equipado con un sistema de anticolision de a bordo con un
nivel minimo de performance de al menos ACAS II. El cual debe funcionar de
conformidad con las disposiciones pertinentes del anexo 10 de OACI, volumen IV.

(b) Todas las unidades ACAS deben cumplir con la implantacion del sistema de alerta de
transito y anticolision (TCAS), version 7.0 o una superior.

RAC-OPS 1.670 Equipo de radar meteoroldgico de a bordo

(@) El operador no debe operar:
(1) Un avidn presurizado; o
(2) Unavidn no presurizado cuyo peso maximo de despegue certificado exceda los 5,700
Kg; o con una configuracion maxima aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros.

A no ser que esté equipado con un radar meteoroldgico de a bordo, siempre que se opere ese
avion de noche, o en condiciones meteoroldgicas instrumentales en areas en las que se pueda
esperar tormentas u otras condiciones meteoroldgicas potencialmente peligrosas, que se
consideren detectables con equipos de radar meteoroldgico de a bordo.

(b) Para aviones de hélice presurizados que tengan un peso de despegue maximo certificado
que no exceda los 5.700 kg; o con una configuracion que no exceda 9 sillas, el equipo
de radar puede ser reemplazado por otro equipo capaz de detectar tormentas y otras
condiciones meteorologicas potencialmente peligrosas, sujeto a la aprobacion de la
autoridad.

RAC-OPS 1.675 Equipos para operaciones en condiciones de formacion de hielo

(@) El operador no debe operar un avion en condiciones previstas o reales de formacion de
hielo a no ser que esté certificado y equipado para operar en estas condiciones.

(b) El operador no debe operar un avion en condiciones previstas o reales de formacion de
hielo por la noche, a no ser que esté equipado con un dispositivo para iluminar o detectar
la formacion de hielo. Cualquier iluminacidon que se emplee debe ser de un tipo que no



cause brillos o reflejos que impidan el cumplimiento de las funciones de los miembros
de la tripulacion.

RAC-OPS 1.680 Equipos de deteccion de radiacion cosmica.
(Ver CA OPS 1.680(a) (2))

(@) El operador no debe operar un avién por encima de 15.000 m. (49.000 pies) a menos
que:

(1) Esté equipado con un instrumento que mida e indique constantemente la dosis total
de radiacion cosmica que se esté recibiendo (es decir, el total de la radiacion de
ionizacion y de neutrones de origen galéctico y solar) y la dosis acumulada en cada
vuelo, o

(2) Se haya establecido un sistema, aceptable para la DGAC, de muestreo trimestral del
nivel de radiacién a bordo. (Ver CA OPS 1.680(a) (2)).

RAC-OPS 1.685 Sistema de intercomunicacion para los miembros de la tripulacion de
vuelo.

El operador no debe operar un avion en el que se requiera una tripulacion de vuelo de mas
de un miembro, a no ser que esté equipado con un sistema de intercomunicacién para la
misma, que incluya auriculares y micr6fonos que no sean de mano, para la utilizacion por
todos los miembros de la tripulacién de vuelo. Todos aquellos tripulantes de vuelo que se
requiera gque estén ejerciendo sus funciones en la cabina de mando, deben comunicarse por
medio de microfonos de tipo vastago o micro6fono de proximidad a la garganta (laringéfono)
cuando la aeronave se encuentre debajo del nivel de transicién/altitud.

RAC-OPS 1.690 Sistema de intercomunicacion para los miembros de la tripulacion
(Ver CA OPS 1.690 (b) (6)), (Ver CA OPS 1.690 (b)(7))

(@) El operador no debe operar un avion con un peso maximo certificado de despegue de
mas de 15.000 Kg., o con una configuracion maxima aprobada de mas de 19 asientos
para pasajeros, a no ser que esté equipado con un sistema de intercomunicacion para los
miembros de la tripulacion.

(b) El sistema de intercomunicacion para los miembros de la tripulacion requerida en este
parrafo debe:

(1) Funcionar independientemente del sistema de comunicacién a los pasajeros (PA),
excepto en el caso de los micro teléfonos, auriculares, micréfonos, interruptores y
dispositivos de sefializacion;

(2) Proporcionar un medio de comunicacion en ambos sentidos entre la cabina de
mando y:

(i)  Cada compartimiento de la cabina de pasajeros;
(i)  Cada cocina (galley) gue no esté situada en el nivel de la cubierta de la cabina
de pasajeros; y

(ili)  Cada compartimiento remoto de la tripulacién que no esté en la cubierta de la

cabina de pasajeros y que no sea facilmente accesible desde la misma;



(3) Ser de facil acceso para su utilizacion por la tripulacion de vuelo requerida desde sus
puestos;

(4) Ser de facil acceso para su utilizacion por los tripulantes de cabina requeridos desde
los puestos cercanos de cada salida individual o de cada par de salidas de emergencia
a nivel del suelo;

(5) Disponer de un sistema de alerta que incorpore sefiales audibles o visuales para su
utilizacion por los miembros de la tripulacion de vuelo para avisar a la tripulacion de
cabina y viceversa;

(6) Disponer de un medio para que el receptor de una llamada pueda determinar si es una
Ilamada normal o de emergencia. (Ver CA OPS 1.690(b) (6)); y

(7) Proporcionar en tierra un medio de comunicacion en ambos sentidos entre el personal
de tierra y dos miembros de la tripulacion de vuelo, como minimo. (Ver CA OPS
1.690(b) (7)).

RAC-OPS 1.695 Sistema de comunicacion a los pasajeros (PA)

(@) El operador no debe operar un avion con una configuracién méaxima aprobada de mas
de 19 asientos para pasajeros a no ser que esté instalado un sistema de comunicacion a
los pasajeros.

(b) El sistema de comunicacién a los pasajeros requeridos en este parrafo, debe:

(1) Funcionar independientemente del sistema de intercomunicacion, excepto para los
micro teléfonos, auriculares, micréfonos, interruptores y dispositivos de sefializacion;

(2) Ser de facil acceso para su utilizacion inmediata desde cada puesto de los miembros
de la tripulacién de vuelo requerida;

(3) Para cada una de las salidas requeridas de emergencia para pasajeros al nivel del
suelo, que tengan un asiento adyacente para la tripulacién de cabina, se dispondra de
un microfono de facil acceso por el miembro de la misma cuando esté sentado,
exceptuandose que un micro6fono pueda servir para mas de una salida siempre que la
proximidad de las mismas permita la comunicacién oral no asistida entre los
miembros de la tripulacion de cabina cuando estén sentados;

(4) Ser capaz de ser operado en 10 segundos por un miembro de la tripulacion de cabina
desde cada puesto del compartimento de pasajeros desde los que se tiene acceso para
Su uso; y

(5) Ser audible y entendible en todos los asientos para pasajeros, bafios y asientos de la
tripulacién de cabina y estaciones de trabajo.

RAC-OPS 1.697. Registradores de vuelo. Generalidades.
(Apéndice 1 de la RAC-OPS 1.715 Registradores de vuelo)

(@) Los registradores de vuelo se deben instalar y emplazar de manera que proporcionen la
maxima proteccion posible de los registros, con el fin de que éstos puedan preservarse,
recuperarse y transcribirse. Los registradores de vuelo deben satisfacer las
especificaciones prescritas de resistencia al impacto y proteccion contra incendios y debe
tener fijado en forma segura, un dispositivo de localizacion subacuética.



(b) EIl operador debe desarrollar los procedimientos para conservar los registros contenidos
en los registradores de vuelo, que garanticen que éstos se desconecten una vez
completado el tiempo de vuelo después de un accidente o incidente. Los registradores de
vuelo no deben volver a conectar antes de determinar lo que ha de hacerse con ellos de
conformidad con lo que establezca la Regulacion de Investigacion de Accidentes.

(c) El operador debe desarrollar procedimientos para garantizar que se realizaran
verificaciones operacionales y evaluaciones de las grabaciones de los sistemas
registradores de vuelo para asegurar el buen funcionamiento constante de los mismos.
Las verificaciones requeridas se deben realizar conforme se establece en el Apéndice 1 a
RAC OPS 1.715.

(d) La documentacidn sobre los parametros de los FDR y ADRS que deben proporcionar los
operadores a las autoridades de investigacion de accidentes debe presentarse en formato
electronico y debe ajustarse a las especificaciones de la industria. Las especificaciones
de la industria se encuentran en ARINC 647A o documento equivalente.

(e) El operador debe garantizar que los aviones de un peso maximo certificado de despegue
de més de 15 000 Kg. cuya solicitud de certificacion de tipo se haya presentado a un
Estado contratante el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, y que deban llevar un
CVR y un FDR, pueden estar equipados con dos registradores combinados (FDR/CVR).
Uno de ellos debe estar ubicado lo mas cerca posible de la cabina de mando y el otro, lo
mas cerca posible de la parte trasera del avién.

(f) Los aviones con un peso maximo certificado de despegue de méas de 5700 Kg. cuyo
certificado de tipo se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2016, o a partir de
esa fecha, y que deben estar equipados con un FDR y un CVR, pueden alternativamente
estar equipados con dos registradores combinados (FDR/CVR).

(9) Los aviones multimotores propulsados por turbina con un peso maximo certificado de
despegue de 5700 Kg. o menos que deben estar equipados con un FDR y/o un CVR,
pueden alternativamente estar equipados con un registrador combinado (FDR/CVR)

RAC-OPS 1.700  Registradores de voz de cabina de mando (CVR) y sistemas
registradores de audio de la cabina de mando (CARS).

(Ver Apéndice 1 al RAC OPS 1.715)

(Ver CA OPS 1.700 (h)/(i))

(@) El operador debe garantizar que todos sus aviones de turbina con un peso maximo
certificado de despegue de mas de 2 250 Kg, hasta 5 700 Kg inclusive, cuya solicitud de
certificacion de tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2016, o
a partir de esa fecha, y que requieran de mas de un piloto para su operacion estén
equipados con un CVR o un CARS.

(b) Todos los operadores deben garantizar, con respecto a los aviones a operar, lo siguiente:
(1) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a5
700 kg y cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primeravez el 1 de enero de 1987, 0 a partir de esa fecha, estaran equipados con CVR.

(2) Todos los aviones de turbina cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se
haya expedido por primera vez antes del 1 de enero de 1987, que tengan una masa
méaxima certificada de despegue superior a 27 000 kg y cuyo prototipo haya sido



certificado por la autoridad nacional competente después del 30 de septiembre de
1969, estaran equipados con un CVR.

(3) Los CVR, requeridos en los parrafos (a), (b) (1) y (b) (2) anteriores, deben ser capaces
de conservar la informacion registrada durante al menos las Gltimas dos horas de su
funcionamiento.

(4) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue de mas de
27 000 kg y cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez el 1 de enero de 2021, o a partir de esa fecha, deberan estar equipados
con un CVR capaz de conservar la informacion registrada durante al menos las
ultimas veinticinco horas de su funcionamiento.

(c) EI CVR con referencia a la escala de tiempo debe registrar:

(1) Comunicaciones orales transmitidas o recibidas por radio en la cabina de mando;

(2) El sonido ambiente de la cabina de mando, incluyendo, sin interrupcion, las sefiales
recibidas de cada micr6fono de boom y de mascara que se utilice;

(3) Comunicaciones de voz de los miembros de la tripulacion de vuelo cuando usan el
sistema de intercomunicacion del avion en la cabina de mando;

(4) Senales de voz o de audio que identifiquen las ayudas a la navegacion o aproximacion
recibidas en un auricular o altavoz; y

(5) Comunicaciones de voz de los miembros de la tripulacion de vuelo cuando usan el
sistema de comunicacidn a los pasajeros, si esta instalado en la cabina de mando.

(d) El registrador de voz de cabina de mando debe comenzar a registrar automaticamente
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,
segun la disponibilidad de energia eléctrica, el registrador de voz de cabina comenzara a
registrar tan pronto como sea posible, durante las comprobaciones de cabina, antes del
arranque de los motores en el inicio del vuelo, hasta las comprobaciones de cabina
inmediatamente después de la parada de los motores al final del mismo.

(e) El registrador de voz de cabina de mando debe tener fijado, en forma segura, un
dispositivo automatico de localizacion subacuética.

(f) El registrador de voz de cabina de mando no debe ser desconectado durante el tiempo de
vuelo.

(g) Se debe realizar verificaciones operacionales y evaluaciones de las grabaciones del
sistema CVR para asegurar el buen funcionamiento constante del registrador.

(h) A partir del 1 de enero 2016 no se permite el uso de CVR de grabacion analoga alambrica
y de cinta magnética. (Ver CA OPS 1.700 (h)).

(i) Fuente de alimentacion alternativa para los registradores de voz en el puesto:

(1) Una fuente de alimentacién alternativa se activara automaticamente y permitira que
el equipo siga funcionando durante 10 + 1 minutos cada vez que se interrumpa el
suministro de energia del avion al registrador, ya sea debido a una interrupcion
normal o a cualquier otra pérdida de energia. La fuente de alimentacion alternativa
alimentard el CVR y los componentes de los micréfonos del puesto de pilotaje
asociados al mismo. ElI CVR se localizard lo méas cerca posible de la fuente de
alimentacion alternativa.



(2) Todos los aviones de un peso maximo certificado de despegue de mas de 27 000 kg,
cuya solicitud de certificacion de tipo se haya presentado a un Estado contratante el
1 de enero de 2018, o a partir de esa fecha, deben estar equipados con una fuente de
alimentacidn alternativa, como se define en el parrafo (i) (1) anterior, que suministre
energia eléctrica al CVR delantero en el caso de registradores combinados.

(J) Todos los aviones gque tengan una masa maxima certificada de despegue de mas de 27
000 kg y cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera
vez el 1 de enero de 2021, o a partir de esa fecha, deberan estar equipados con un CVR
capaz de conservar la informacion registrada durante al menos las dltimas veinticinco
horas de su funcionamiento. Registros de interfaz tripulacion de vuelo-maquina.

RAC-OPS 1.715 Registradores de datos de Vuelo (FDR) y sistemas registradores de
datos de aeronave (ADRS).
(Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.715, CA OPS 1.715)

(@) El operador debe garantizar que sus aviones estén equipados con registradores de datos
de vuelo de acuerdo a lo siguiente:

(1) Excepto lo establecido en el parrafo (4) siguiente, los aviones con peso maximo
certificado de despegue superior a 5 700 kg, con motores a turbina y que se haya
extendido por primera vez su certificado de aeronavegabilidad antes del 1 Enero
1989, deben estar equipados con un FDR que registre la hora, altitud, velocidad
relativa, aceleracion normal y rumbo.

(2) Los aviones con peso maximo certificado de despegue superior a 5 700 kg y hasta 27
000 kg inclusive y que se haya extendido por primera vez su certificado de
aeronavegabilidad posterior al 1 Enero 1989, deben estar equipados con un FDR Tipo
Il.

(3) Los aviones con peso maximo certificado de despegue superior a 27 000 kg y que se
haya extendido por primera vez su certificado de aeronavegabilidad posterior al 1
Enero 1989, deben estar equipados con un FDR Tipo I.

(4) Los aviones con un peso maximo certificado de despegue superior a 27 000 kg. cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de
enero de 1987, o a partir de esa fecha, pero antes del 1 de enero de 1989 y cuyo
prototipo haya sido certificado por la autoridad nacional competente después del 30
de setiembre de 1969 deben estar equipados con un FDR Tipo II.

(5) Los aviones con peso maximo certificado de despegue superior a 5 700 kg y que se
haya extendido por primera vez su certificado de aeronavegabilidad a partir al 1 Enero
2005, deben estar equipados con un FDR Tipo IA.

(6) Los aviones con peso maximo certificado de despegue superior a 5 700 kg, con
motores de turbina, cuya solicitud de certificacion de tipo se presente a un Estado
contratante el 1 de enero de 2023 o después de esa fecha deben estar equipados con
una FDR capaz de registrar como minimo los 82 parametros enumerados en la Tabla
A8-1.

(b) El operador debe garantizar que sus aviones de turbina de un peso maximo certificado de
despegue de 5 700 kg. o menos cuya solicitud de certificacion de tipo se haya presentado



a un Estado contratante el 1 de enero de 2016, o0 a partir de esa fecha, estén equipados

con:

(1) un FDR de Tipo I1; 0

(2) un AIR o un AIRS de Clase C capaz de registrar los parametros de trayectoria de
vuelo y velocidad mostrados al (los) piloto (s); o

(3) un ADRS capaz de registrar los parametros esenciales definidos en la Tabla 3 del
Apendice 1 al RAC OPS 1.715.

(c) El registrador de datos de vuelo debe ser capaz de conservar la informacion registrada
durante por lo menos las ultimas veinticinco horas de su funcionamiento, salvo los FRD
del tipo 1A, los cuales deben conservar la informacion registrada durante por lo menos
30 minutos de su funcionamiento.

(d) Los datos se deben obtener de fuentes en el avion que permitan su correlacion precisa
con la informacion que se presenta a la tripulacion de vuelo.

(e) Los aviones que estén obligados a registrar la aceleracion normal, la aceleracion lateral
y la aceleracién longitudinal, cuya solicitud de certificacion de tipo se haya presentado a
un Estado contratante el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, y que deban estar
equipados con un FDR deben registrar dichos pardmetros a un intervalo méximo de
muestreo y registro de 0,0625 segundos.

(f) Los aviones que estén obligados a registrar la accion del piloto en los mandos primarios
de vuelo o la posicion de las superficies de mando primarias (cabeceo, balanceo,
guifada), cuya solicitud de certificacion de tipo se haya presentado a un Estado
contratante el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, y que deban estar equipados
con un FDR deben registrar dichos parametros a un intervalo méximo de muestreo y
registro de 0,125 segundos.

(9) El registrador de Datos de Vuelo debe iniciar su registro automaticamente, antes de que
el avion se esté moviendo por su propia potencia, y debe parar automéaticamente después
de que el avion no sea capaz de moverse por si mismo.

(h) Los aviones pueden combinar el registrador de datos de vuelo con el registrador de voz
de cabina de mando (FDR/CVR). En cuyo caso debe ser posible correlacionar facilmente
las comunicaciones digitales con las grabaciones del registrador de la voz en el puesto de
pilotaje.

(i) No se permite el uso de registradores de datos de vuelo de bandas metalicas.

(i) No se permite el empleo de registradores de datos de pelicula fotogréfica y registradores
de datos analdgicos en frecuencia modulada (FM).

(k) Los FDR de cinta magnética no deben ser usados a partir del 1 de enero de 2016.

() Los FDR no deben ser desconectados durante el tiempo de vuelo.

RAC OPS 1.720 Recuperacion de los datos de los registradores de vuelo.
(Ver CA-OPS 1.720)

(@) Todos los aviones con una masa maxima certificada de despegue superior a 27 000 kg
autorizada para transportar a mas de 19 pasajeros, cuya solicitud de certificacion de tipo
se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2021, o a partir de esa fecha,
deben estar equipados con un medio aprobado por el Estado del operador para recuperar
los datos de los registradores de vuelo y presentarlos oportunamente.



(b) Al aprobar el medio utilizado para presentar oportunamente los datos de los registradores
de vuelo, el Estado del operador tendra en cuenta lo siguiente:
(1) las capacidades del operador;
(2) la capacidad global del avidn y sus sistemas certificados por el Estado de disefio;
(3) la fiabilidad de los medios para recuperar los canales apropiados de los CVR y los
datos apropiados de los FDR; y
(4) las medidas especificas de atenuacion.

RAC OPS 1.725 Registradores de vuelo- comunicaciones por enlace de datos
(Ver Apendice 1 al RAC OPS 1.715)

El operador debe garantizar que sus aviones cumplan con lo siguiente:

(@) Los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, que utilicen cualquiera de las
aplicaciones para establecer comunicaciones por enlace de datos enumeradas en el
parrafo (a) (2) del Apéndice 1 al RAC OPS 1.715 y que deban llevar un CVR, deben
grabar en un registrador de vuelo todos los mensajes de comunicaciones por enlace de
datos.

(b) Los aviones que el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, hayan sido modificados
para poder instalar y utilizar en ellos cualquiera de las aplicaciones para establecer
comunicaciones por enlace de datos enumeradas en el parrafo (a)(2) del Apéndice 1 al
RAC OPS 1.715y que deban llevar un CVR deben grabar en un registrador de vuelo los
mensajes de comunicaciones por enlace de datos.

(c) La duracion minima del registro debe ser equivalente a la duracion del CVR.

(d) Los registros de enlace de datos deben poder correlacionarse con los registros de audio
de la cabina de mando.

(e) Los datos se deben obtener de fuentes en el avion que permitan su correlacion precisa
con la informacion que se presenta a la tripulacion y se debe grabar la informacion que
sea suficiente para inferir el contenido del mensaje y cuando sea posible, la hora en que
el mensaje se presentd a la tripulacion o bien la hora en que ésta lo generd.

RAC-OPS 1.727 Registradores de Vuelo
(Ver Apeéndice 1 a la RAC-OPS 1.715)

Los requisitos generales que los registradores de vuelo deben cumplir en concordancia con
las disposiciones de OACI en esta materia se encuentran en el Apéndice 1 a la RAC — OPS
1.715. La DGAC de Costa Rica considera de obligatorio cumplimiento para estos
dispositivos. Los requisitos contenidos en esta RAC-OPS 1y sus apéndices sustituyen a los
requisitos contenidos en la RAC OPS 1 vigente, a la fecha de publicacion de la presente.



RAC-OPS 1.728 Registros de la interfaz tripulacion de vuelo-maquina
(Ver Apéndice 1 a la RAC-OPS 1.715)

(@) Todos los aviones con una masa maxima de despegue de mas de 27 000 kg cuya solicitud
de certificacion de tipo se presente a un Estado contratante el 1 de enero de 2023, 0 a
partir de esa fecha, deben estar equipados con un registrador de vuelo protegido contra
accidentes, el cual registrara la informacion que se muestra a la tripulacion de vuelo en
las pantallas electrdnicas, asi como la operacion por parte de la tripulacién de vuelo de
los interruptores y selectores, como se define en el Apéndice 1 de 1.715.

(b) La duracién del registro de la interfaz tripulacién de vuelo-maquina serd como minimo
las ultimas 2 horas.

(c) Los registros de la interfaz tripulacién de vuelo-méaquina podran correlacionarse con los
registros de audio en el puesto de pilotaje.

RAC-OPS 1.730 Asientos, cinturones de seguridad, arneses y dispositivos de sujecion
de nifos.
(Ver CA 1.730 (a) (3))

(@) El operador no debe operar un avion a no ser que esté equipado con:

(1) Un asiento o litera para cada persona de dos afios de edad o mayor;

(2) Un cinturdn de seguridad, con o sin correa diagonal, o un arnés de seguridad para su
utilizacion en cada asiento de pasajeros por cada pasajero de dos afios 0 mas;

(3) Un cinturdn de abrazadera adicional u otro dispositivo de sujecién para cada infante
cuando sea requerido aceptable para la autoridad (Ver CA OPS 1.730 (a) (3));

(4) Con la excepcion de lo que dispone el subpéarrafo (b) siguiente, un cinturén de
seguridad con arneses para cada asiento de la tripulacion 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 deceleracion rapida. EI arnés
de seguridad de cada asiento de piloto debe incluir un dispositivo destinado a impedir
que si el piloto que sufre una incapacitacion subita dificulte el acceso a los controles
de vuelo.

(5) Con la excepcion de lo previsto en el parrafo (b) siguiente, un cinturén de seguridad
con arneses para cada asiento de la tripulacion de cabina de pasajeros y asientos de
observadores. Sin embargo, este requisito no excluye la utilizacion de los asientos
para pasajeros por los miembros de la tripulacion de cabina que se lleven en exceso
de la tripulacion requerida; y

(6) Asientos para los miembros de la tripulacion de cabina situados cerca de las salidas
de emergencia requeridas al nivel del piso, excepto que si se mejoraran las
condiciones de evacuacién de emergencia de los pasajeros sentando a los miembros
de la tripulacién de cabina en otro lugar, sean aceptables otros lugares. Los asientos
estardn orientados hacia delante o hacia atras con una desviacion maxima de 15°
respecto al eje longitudinal del avion.

(b) Todos los cinturones de seguridad con arneses deben tener un punto de desenganche
unico.



RAC-OPS 1.731 Sefiales de uso de cinturones y de no fumar

El operador no debe operar un avion en el que todos los asientos de los pasajeros no sean
visibles desde la cabina de mando a no ser que esté equipado con medios que permitan indicar
a todos los pasajeros, y a la tripulacion de cabina, cuando se deben usar los cinturones y
cuéndo no se permite fumar.

RAC-OPS 1.735 Puertas interiores y cortinas

(a) El operador no debe operar un avion a no ser que esté instalado el siguiente equipo:

(1) En un avion con una configuracion maxima aprobada de mas de 19 asientos para
pasajeros, una puerta entre el compartimiento de pasajeros y la cabina de mando con
un letrero en espafiol e inglés que diga "s6lo tripulacion/crew only” y un sistema de
cierre que impida a los pasajeros abrirla sin la autorizacién de un miembro de la
tripulacién de vuelo;

(2) Un medio para abrir cada puerta que separe un compartimiento de pasajeros de otro
compartimiento que esté provisto de salida de emergencia. El sistema de apertura
debe ser de facil acceso;

(3) 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, de cualquier
asiento para pasajeros, la puerta o cortina debe disponer de un medio para sujetarla
en posicion abierta;

(4) 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 debe sujetar en posicién
abierta durante el despegue y el aterrizaje; y

(5) Un medio para que cualquier miembro de la tripulacion pueda desasegurar cualquier
puerta que sea normalmente accesible a los pasajeros y que los pasajeros puedan
asegurar.

RAC-OPS 1.745 Botiquin de primeros auxilios.
(Ver CA OPS 1.745)

(@) El operador no debe operar un avion a no ser que esté equipado con botiquines de
primeros auxilios, de facil acceso para su uso, con arreglo a la siguiente tabla:

NuUmero de asientos Ngme_ro de
. botiquines de
para pasajeros ) -
instalados primeros a_luxmos
requeridos
0a100 1
101 a 200 2
201 a 300 3
301 a400 4




401 a 500 5
Mas de 500 6

(b) El operador debe garantizar de manera aceptable para la DGAC que los botiquines de
primeros auxilios sean:
(1) Inspeccionados periédicamente para comprobar, en la medida de lo posible, 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,
0 segun requieran las circunstancias.

RAC-OPS 1.750 Kit de precaucion universal.
(Ver CA OPS 1.750)

El operador no debe operar un avién que requiera una tripulacion de cabina, como parte de
la tripulacién operativa, a no ser que esté equipado con un kit de precaucion universal para
uso de los miembros de la tripulacién de cabina para manejar incidentes relativos a estados
de mala salud asociados a un caso de enfermedad que se sospeche contagiosa, 0 en caso en
caso de enfermedad en el que pueda haber contacto con fluidos corporales.

RAC-OPS 1.755 Botiquin de emergencias medicas.
(Ver CA OPS 1.755)

(@) El operador no debe operar un avion con una configuracion maxima aprobada de mas de
30 asientos para pasajeros, a no ser que esté equipado con un botiquin de emergencias
médicas si en algun punto de la ruta prevista se esta a una distancia de mas de 60 minutos
de tiempo de vuelo (a la velocidad normal de crucero) de un aer6édromo, en el que se
pueda esperar la disponibilidad de asistencia médica calificada.

(b) El piloto al mando debe garantizar que no se administren medicamentos, excepto por
médicos, o enfermeras calificadas, u por otro personal calificado equivalente.

(c) Condiciones para el transporte:
(1) El botiquin médico de emergencia debe estar a prueba de polvo y humedad y se debe
transportar en condiciones de seguridad (security), cuando sea posible, en la cabina
de mando; y
(2) El operador debe garantizar de manera aceptable para la DGAC que los botiquines
médicos de emergencia sean:
(i)  Inspeccionados periddicamente para confirmar, en la medida de lo posible, que
su contenido se mantiene en las condiciones necesarias para el uso previsto; y
(i)  Reaprovisionados peridédicamente, de acuerdo con las instrucciones de sus
etiquetas, 0 segun requieran las circunstancias.



RAC-OPS 1.760 Oxigeno de primeros auxilios.
(Ver CA OPS 1.760)

(@) El operador no debe operar un avion presurizado, a alturas por encima de 25000 pies,
cuando se requiera llevar un tripulante de cabina, a no ser que esté equipado con una
cantidad de oxigeno sin diluir para los pasajeros que, por motivos fisioldgicos, puedan
requerir oxigeno al producirse una despresurizacion de la cabina. La cantidad de oxigeno
se debe calcular utilizando una velocidad media de flujo de, como minimo, 3 litros a
temperatura y presion estandar en seco (Standard Temperature Pressure Dry - STPD) por
minuto por persona y debe ser suficiente para el resto del vuelo después de la
despresurizacion de cabina, cuando la altitud de cabina exceda de 8.000 pies pero no
exceda de 15.000 pies, para al menos el 2% de los pasajeros transportados pero en ningln
caso para menos de una persona. Debe haber un numero suficiente de equipos de
distribucidn, pero en ningln caso menos de dos, con la posibilidad de que la tripulacién
de cabina pueda utilizar este suministro de oxigeno. Las unidades dispensadoras pueden
ser del tipo portétil.

(b) La cantidad de oxigeno de primeros auxilios requerida para una operacion en particular
se debe determinar sobre la base de la altitud de presion de la cabina y la duracion del
vuelo, de acuerdo con los procedimientos de operacion establecidos para cada operacién
y ruta.

(c) El equipo de oxigeno debe ser capaz de generar un flujo masico, para cada usuario, de 4
litros por minuto (STPD) como minimo. Se pueden proporcionar medios para reducir el
flujo a no menos de 2 litros por minuto (STPD) a cualquier altitud.

RAC-OPS 1.770 Oxigeno suplementario -aviones presurizados.
(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.770), (Ver CA OPS 1.770), (Ver CA OPS 1.770(b) (2) (v))

(a) Generalidades

(1) El operador no debe operar un avién presurizado a altitud de presién por encima de
los 10 000 pies a no ser que disponga de equipos de oxigeno suplementario, 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, la duracion del vuelo y la suposicion de que suceda
una falla de la presurizacién de la cabina a la altitud de presion o punto del vuelo méas
critica desde el punto de vista de la necesidad de oxigeno, y que, a partir de la falla,
el avion descendera de acuerdo con los procedimientos de emergencia que se
especifican en el AFM hasta una altitud de seguridad para la ruta que se vuela, que
permita la continuacion segura del vuelo y aterrizaje.

(3) A partir de una falla de presurizacién la altitud de presion de la cabina se considerara
la misma que la altitud de presion del avion, a no ser que se demuestre a la DGAC,
que ninguna falla probable de la cabina o del sistema de presurizacion, dara como
resultado una altitud de presion de la cabina igual a la altitud de presion del avion.
Bajo estas circunstancias, esta altitud de presion maxima demostrada de la cabina se
puede 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)

(i)
(iii)
(iv)

Cada miembro de la tripulacion de vuelo en servicio en la cabina de mando
dispondréa de suministro de oxigeno suplementario de acuerdo a lo establecido en
el Apéndice 1 de esta seccion. Si todos los ocupantes de asientos en la cabina de
mando se abastecen de la fuente de oxigeno de la tripulacion de vuelo entonces
se consideraran miembros de la tripulacion de vuelo en servicio en la cabina de
mando a los efectos del suministro de oxigeno. Los ocupantes de asientos en la
cabina de mando que no se abastezcan de la fuente de la tripulacién de vuelo se
consideraran pasajeros a estos efectos.

Los miembros de la tripulacion de vuelo que no se incluyen en el subparrafo (b)
(1) (i) anterior, se consideraran pasajeros a los efectos del suministro de oxigeno.
Se colocaran las méscaras de oxigeno de forma que estén al alcance inmediato de
los miembros de la tripulacion de vuelo mientras estén en sus puestos asignados.
Las mascaras de oxigeno para uso por los miembros de la tripulacion de vuelo en
aviones de cabina presurizada que operen a altitudes presion arriba de los 25 000
pies, deben ser de un tipo de colocacién rapida.

(2) Miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros, miembros adicionales de la

(i)

(i)

(iii)

(iv)

tripulacion de cabina y pasajeros:

Los miembros de la tripulacién de cabina y los pasajeros dispondran de oxigeno
suplementario, de acuerdo a lo establecido en el Apéndice 1 de esta seccion,
excepto cuando se aplique el subparrafo (v) siguiente. Los miembros de la
tripulacion de cabina que se lleven ademés del nimero minimo requerido, se
consideraran pasajeros a los efectos de suministro de oxigeno.

Los aviones que pretendan operar a altitudes presion arriba de 25 000 pies, estaran
provistos con suficientes tomas y mascaras adicionales, y/o suficientes equipos
portatiles de oxigeno con mascaras, para su utilizacion por todos los miembros de
la tripulacion de cabina requeridos. La toma adicional y/o equipos portatiles de
oxigeno, estaran distribuidos uniformemente por la cabina de pasajeros para
asegurar la inmediata disponibilidad de oxigeno para cada miembro requerido de
la tripulacion de cabina, teniendo en cuenta su localizacion en el momento de la
falla de presurizacion de la cabina.

En los aviones que pretendan operar a altitudes presion arriba de 25 000 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 dénde esté sentado. EI nimero total de equipos de distribucién
y tomas excederd el nimero de asientos al menos en un 10%. Las unidades
adicionales estaran distribuidas uniformemente por la cabina.

Todos los aviones que pretendan operar a altitudes presion por encima de 25 000
pies o hasta 25 000 pies y que no puedan descender con seguridad en 4 minutos
hasta 13 000 pies, estardn provistos de equipos de oxigeno desplegables
automaticamente, disponibles inmediatamente para cada ocupante, en cualquier
sitio donde estén sentados. EI nimero total de unidades dispensadoras y tomas
excedera al menos en un 10% al nimero de asientos. Las unidades extra estaran
distribuidas uniformemente a lo largo de la cabina.



(v)  Los requisitos de suministro de oxigeno, segun se especifican en el Apéndice 1
de esta seccion, para aviones que no estén certificados para volar a altitudes
presion arriba de 25000 pies, se puede reducir al tiempo de vuelo total entre las
altitudes presion de la cabina de 10 000 pies y 13 000 pies, para todos los
miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros requeridos y para el 10% de los
pasajeros como minimo, siempre que, en todos los puntos de la ruta, el avion
pueda descender con seguridad en 4 minutos a una altitud de presion de cabina de
13.000 pies. (Ver CA OPS 1.770 (b) (2) (v)).

RAC-OPS 1.775 Oxigeno suplementario — Aviones-no presurizados.
(Vease Apéndice 1 de RAC-OPS 1.775)

(a) Generalidades.

(1) El operador no debe operar un avién no presurizado por encima de 10 000 pies, a no
ser que disponga de equipos de oxigeno suplementario, que sean capaces de
almacenar y dispensar el oxigeno requerido, si esta instalado.

(2) La cantidad de oxigeno suplementario para la subsistencia requerido para una
operacion en concreto, se determinara en funcion de las altitudes y duracién del vuelo,
de acuerdo con los procedimientos operativos y de emergencia establecida, para cada
operacion en el Manual de Operaciones del avion, y de las rutas a volar.

(3) Un avidn previsto para operar a altitudes de presién por encima de 10 000 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 tripulaciéon de vuelo en
servicio en la cabina de mando, dispondra de oxigeno suplementario de acuerdo a lo
establecido en el Apéndice 1 de esta seccidn. Si todos los ocupantes de asientos en la
cabina de mando, se abastecen de la fuente de oxigeno de la tripulacion de vuelo,
debe ser considerados miembros de la tripulacién de cabina de mando en servicio a
los efectos de la cantidad de oxigeno.

(2) Miembros de la tripulacién de cabina, miembros adicionales de la tripulacion y
pasajeros. Los miembros de la tripulacién de cabina y los pasajeros dispondran de
oxigeno de acuerdo con lo establecido en el Apéndice 1 de esta seccion. Los
miembros de la tripulacién de cabina ademas del nimero minimo requerido y los
miembros adicionales de la tripulacion, se consideraran pasajeros a los efectos de
suministro de oxigeno.

RAC-OPS 1.780 Equipo para la proteccién respiratoria (PBE) de la tripulacién.

(@) El operador no debe operar un avion presurizado o, un avion sin presurizar con un peso
méaximo de despegue certificado mayor de 5 700 kg. o con una configuracion maxima
aprobada de mas de 19 asientos para pasajeros, a no ser que:

(1) Tenga un equipo para proteger los ojos, nariz y boca de cada miembro de la
tripulacion de vuelo mientras esté en servicio en la cabina de mando y que suministre



oxigeno suplementario durante un periodo no menor de 15 minutos. El suministro
(PBE) se puede proporcionar con el oxigeno de subsistencia requerido en RAC-OPS
1.770 (b) (1) o RAC-OPS 1.775(b) (1). Ademas, cuando haya mas de un miembro de
la tripulacion de vuelo y no haya ningn miembro de la tripulacion de cabina, se
deben llevar PBE portatiles para proteger los o0jos, nariz y boca de un miembro de la
tripulacion de vuelo y para suministrar oxigeno durante un periodo no menor de 15
minutos; y

(2) Tenga suficientes PBE portatiles para proteger los 0jos, nariz y boca de todos los
miembros requeridos de la tripulacion de cabina y para suministrar oxigeno durante
un periodo no menor de 15 minutos.

(b) Los PBE previstos para la utilizacion de la tripulacion de vuelo se deben situar
convenientemente en la cabina de mando y ser de facil acceso para su uso inmediato por
cada miembro requerido de la tripulacion de vuelo desde su puesto de servicio.

(c) Los PBE previstos para el uso de la tripulacion de cabina se deben instalar en un lugar
adyacente a cada puesto de servicio de los miembros de la misma requeridos.

(d) Se debe disponer de un PBE portétil adicional de facil acceso, que se situara junto a los
extintores de incendios portatiles requeridos en RAC-OPS 1.790 (a) (3) y 1.790(a) (4)
excepto que, cuando el extintor esté situado en un compartimiento de carga, los PBE
deben estar localizados fuera, pero al lado de la entrada a dicho compartimiento.

(e) Mientras se estén utilizando, los PBE no deben impedir la comunicacion cuando se
requiera de acuerdo con RAC-OPS 1.685, RAC-OPS 1.690, RAC-OPS 1.810 y RAC-
OPS 1.850.

RAC-OPS 1.790 Extintores portatiles
(Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.790, CA OPS 1.790)

(@) El operador no debe operar un avion a no ser que se disponga de extintores portatiles
para su uso en los compartimentos de la tripulacion, de pasajeros y, segun proceda, de
cargay en las cocinas de acuerdo con lo siguiente:

(1) El tipo y cantidad de agente extintor debe ser adecuado para los tipos de fuego que
puedan ocurrir en el compartimiento donde se prevé el uso del extintor y, en el caso
de los compartimentos para personas, se debe reducir al minimo el peligro de
concentracion de gases toxicos;

(2) Como minimo un extintor portatil, que contenga Halon 1211
(bromoclorodifluorometano CBrCIF2) debe estar convenientemente situado en la
cabina de mando para su uso por la tripulacién de vuelo, o un agente extintor
equivalente;

(3) Como minimo un extintor portatil debe estar situado, o ser facilmente accesible, en
cada cocina (galley) no situada en la cabina principal de pasajeros;

(4) Como minimo se debe disponer de un extintor portatil facilmente accesible para su
utilizacion en cada compartimiento 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

(5) Al menos el siguiente numero de extintores portatiles estaran convenientemente
situados en los compartimentos de pasajeros:



Configuracion méaxima aprobada Numero de
de asientos para pasajeros extintores
0a30 1
31a60
61 a 200
201 a 300
301 a 400
401 a 500
501 a 600
601 0 més
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Cuando se requieran dos 0 mas extintores, deben estar distribuidos de manera uniforme en el
compartimiento de pasajero.

(b) Como minimo, uno de los extintores requeridos en el compartimiento de pasajeros de un
avion, con una configuracién méaxima aprobada de al menos 31 asientos para pasajeros y
no mas de 60, y como minimo dos de los extintores de incendios situados en el
compartimento para pasajeros de un avion con una configuracion maxima aprobada de
61 asientos 0 mas para pasajeros, debe contener Halon 1211 (bromoclorodifluorometano,
CBrCIf2), o equivalente, como agente extintor.

(c) Todo agente que se utilice en los extintores de incendios incorporados en los receptaculos
destinados a desechar toallas, papel o residuos en los lavabos de un avién cuyo certificado
de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 31 de diciembre de
2011 o después y todo agente extintor empleado en los extintores de incendios
portatiles de un avion cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido
por primera vez el 31 de diciembre de 2018 o después:

(1) debe cumplir los requisitos minimos de performance del Estado de matricula que se
apliquen; y

(2) no debe ser de un tipo enumerado en el Protocolo de Montreal relativo a las sustancias
que agotan la capa de ozono de 1987, que figura en el Anexo A, Grupo 11, del Manual
del Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono,
Octava edicion.

RAC-OPS 1.795 Hacha y palanca de pivote (crowbar)

(@) El operador no debe operar un avidn con un peso maximo certificado de despegue mayor
de 5700 kg. o con una configuracion maxima autorizada de mas de 9 asientos para
pasajeros, a no ser que esté equipado con un hacha o palanca (crowbar), como minimo,
situada en la cabina de mando. Si la configuracién maxima aprobada de asientos para
pasajeros es mayor de 200, se debe llevar un hacha o palanca (crowbar) adicional, que se
debe situar en o cerca de la zona de cocinas posterior.

(b) Las hachas y palancas que se sitlen en el compartimiento de pasajeros no pueden ser
vistas por los mismos.



RAC-OPS 1.800 Marcas de puntos de rotura.
(Ver CA OPS 1.800)

El operador debe garantizar que, si el fabricante ha designado areas del fuselaje adecuadas
para que penetren las brigadas de salvamento en caso de emergencia, éstas se marquen segun
se indica a continuacién. 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 esquina distan mas
de 2 metros entre si, se deben insertar lineas intermedias de 9 cm. x 3 cm. para que las marcas
adyacentes no disten mas de 2 metros entre si.
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Esta regulacion no exige que un avion tenga zonas de penetracion del fuselaje.
RAC-OPS 1.805 Medios para la evacuacion de emergencia

(@) El operador no debe operar un avion con alturas de salidas de emergencia de 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 esté extendido; o
(2) Que estarian a mas de 1,83 metros (6 pies) desde el suelo después de un colapso o
falla en la extension de uno o mas de los trenes de aterrizaje, en caso de aviones para
los que se solicite por primera vez el certificado de tipo a partir del 1 de abril de 2000
inclusive,

A no ser que disponga de equipos o dispositivos en cada salida, a las que sean aplicables los
parrafos (1) o (2) anteriores, y que permitan a los pasajeros y la tripulacion llegar al suelo
con seguridad durante una emergencia.

(b) Esos equipos o dispositivos no deben ser necesarios en las salidas sobre las alas, si el
lugar designado de la estructura del avion en que termina la ruta de escape, esta a menos
de 1,83 metros (6 pies) del suelo con el avion en tierra, el tren de aterrizaje extendido, y
los flaps en la posicion de despegue o aterrizaje, la que esté mas alta desde el suelo.

(c) En los aviones en los que se requiere tener una salida de emergencia independiente para
la tripulacion de vuelo, se debe disponer de un dispositivo para ayudar a todos los
miembros de la tripulacién de vuelo a descender para llegar al suelo con seguridad en una
emergencia cuando:



(1) El punto mas bajo de la salida de emergencia esté a mas de 1,83 metros (6 pies) por
encima del suelo con el tren de aterrizaje extendido; o,

(2) El primer certificado de tipo se solicito a partir del 1 de abril de 2000 inclusive, y
estuviera a mas de 1,83 metros (6 pies) por encima del suelo después de un colapso o
falla de la extension de uno o mas de los trenes de aterrizaje.

RAC-OPS 1.810 Megafonos.
(Ver CA OPS 1.810)

(@) El operador no debe operar un avion con una configuracion maxima aprobada de mas
de 60 asientos para pasajeros y cuando transporte uno 0 méas pasajeros, a no ser que esté
equipado con megéafonos portatiles de facil acceso alimentados con baterias para su uso
por los miembros de la tripulacion durante una evacuacion de emergencia, con arreglo a
la siguiente escala:

(1) Por cada cubierta de pasajeros:

Configuracion de Asientos para Pasajeros | Namero Requerido de Megafonos
61a99 1
100 0 més 2

(2) Para aviones con mas de una cubierta de pasajeros, en todos los casos en los que la
configuracién total de asientos para pasajeros sea mayor de 60, se requiere, como
minimo 1 megéafono.

RAC-OPS 1.815 lluminacién de emergencia

(@) El operador no debe operar un avién en transporte de pasajeros, con una configuracion
maxima aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros, a no ser que disponga de un
sistema de iluminacién de emergencia con una fuente de alimentacion independiente para
facilitar la evacuacion del avion. El sistema de iluminacion de emergencia debe incluir:
(1) Para aviones con una configuracién maxima aprobada de mas de 19 asientos para

pasajeros:

(i)  Fuentes de alimentacion para la iluminacion general de la cabina de pasajeros;

(i) Luces internas al nivel del suelo en las zonas de salida de emergencia; y

(iii)  Sefales luminosas de indicacidn y situacion de las salidas de emergencia.

(iv)  Para aviones cuyo certificado de tipo se solicitd, antes del 1 de mayo de 1972,y
para vuelos nocturnos, luces de emergencia exteriores en todas las salidas sobre
las alas y en las salidas para las que se requieran medios de asistencia para el
descenso.

(v)  Paraaviones cuyo certificado de tipo se solicito después del 1 de mayo de 1972,
y para vuelos nocturnos, luces de emergencia exteriores en todas las salidas de
emergencia de los pasajeros; y

(vi)  Para aviones cuyo certificado de tipo fue emitido a partir del 1 de enero de 1958
inclusive, un sistema de sendero luminoso hacia las salidas de emergencia en los
compartimentos de pasajeros.



(2) Para aviones con una configuracion maxima aprobada de 19 o menos asientos para
pasajeros:
(i)  Fuentes de alimentacion para la iluminacion general de la cabina de pasajeros;
(i) Luces internas en las zonas de salida de emergencia; y
(iii)  Sefales luminosas de indicacidn y situacion de las salidas de emergencia.

(b) El operador no debe operar, de noche, un avion en transporte de pasajeros y que tenga
una configuracion maxima aprobada de 9 asientos 0 menos para pasajeros, a no ser que
se disponga de una fuente de iluminacion general de la cabina de pasajeros para facilitar
la evacuacion del mismo. El sistema puede utilizar las luces de techo u otras fuentes de
iluminacién que ya existen en el avidén y que puedan continuar operando después de que
se desconecte la bateria del avion.

RAC-OPS 1.820 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)
(Ver CA OPS 1.820) (Ver CA OPS 1.820 (e))

(@) Excepto lo previsto en el parrafo (b) el operador debe operar una aeronave con una
configuracién méxima aprobada de méas de 19 asientos de pasajeros, a no ser que este
equipada, en todos los vuelos, por lo menos con un equipo transmisor de localizacion de
emergencia (ELT) que se active automéaticamente o dos ELT de cualquier tipo.

(b) El operador debe operar una aeronave con una configuracion maxima aprobada de mas
de 19 asientos de pasajeros, para la cual se haya emitido un primer certificado de
aeronavegabilidad después del 1 de julio del 2008, a no ser que este equipado por lo
menos con dos ELT, uno de los cuales debe ser automatico, o por lo menos un ELT y una
capacidad que satisfaga los requisitos del RAC-OPS 1.822.

(c) Excepto lo previsto en el parrafo (d) el operador debe operar una aeronave con una
configuracién maxima aprobada de 19 asientos de pasajeros 0 menos, a no ser que este
equipada, en todos los vuelos, por o menos con un equipo transmisor de localizacion de
emergencia ELT de cualquier tipo.

(d) El operador debe operar una aeronave con una configuracion maxima aprobada de 19
asientos de pasajeros o menos, para la cual se haya emitido un primer certificado de
aeronavegabilidad después del 1 de julio del 2008, a no ser que este equipada por lo
menos con un ELT automatico.

(e) El operador debe garantizar que todos los ELT que se instalen para satisfacer los
requisitos de este apartado: (ver CA- OPS 1820 (e))

(1) Sean capaces de transmitir simultaneamente en 121.5 Mhz y en 406.0 Mhz de acuerdo
con el Anexo 10 de OACI,

(2) Estén codificados de acuerdo a los protocolos adoptados por la Autoridad
competente, conforme se establece en el VVolumen 111 Anexo 10 de OACIy

(3) Estén registrados en la entidad nacional responsable del inicio de las operaciones de
busqueda y salvamento, o la entidad correspondiente del Estado.



RAC-OPS 1.822 Localizacion de un avion en peligro
(Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.822) (Ver CA OPS 1.822)

(a) Todos los aviones con una masa maxima certificada de despegue superior a 27 000 kg,
cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1
de enero de 2021, o a partir de esa fecha, cuando se encuentren en peligro, deben
transmitir de forma auténoma informacion a partir de la cual el operador pueda
determinar su posicién por lo menos una vez por minuto, de conformidad con el Apéndice
1 al RAC-OPS 1.822.

(b) El operador debe poner a disposicion de las organizaciones competentes la informacion
relativa a la posicion de un vuelo en peligro, segun lo establecido por el Estado del
operador.

RAC-OPS 1.825 Chalecos salvavidas
(Ver CA OPS 1.825)

(a) Aviones terrestres. El operador no debe operar un avion terrestre:

(1) Cuando sobrevuele el agua y a una distancia mayor de 50 millas nduticas de la costa;
en el caso de aviones terrestres que operen de conformidad con RAC-OPS 1.500 o
RAC-OPS 1.505, o

(2) Cuando vuelen en ruta sobre el agua a una distancia de la costa superior a la de planeo,
en el caso de todos los demés aviones terrestres; o

(3) Cuando despegue o aterrice en un aerodromo cuya trayectoria de despegue o
aproximacion esté situada por encima del agua, de forma tal que en el caso de un
problema exista la probabilidad de ser necesario un acuatizaje forzoso.

A no ser que esté equipado, para cada persona a bordo, con chalecos salvavidas provisto con
una luz de localizacion de supervivientes. 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 deben abordarse cuando se transporten infantes, los que
pueden sustituirse por otros dispositivos de flotacion aprobados y equipados con una luz de
localizacion de supervivientes.

(b) Hidroaviones y aviones anfibios. EI operador debe operar un hidroavién, o avién anfibio
en el agua a no ser que esté equipado con chalecos salvavidas provistos de una luz de
localizacion de supervivientes, 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 pueden sustituir por otros
dispositivos de flotacion aprobados y equipados con una luz de localizacion de
supervivientes.

RAC-OPS 1.830 Balsas salvavidas y ELTs de supervivencia para vuelos prolongados
sobre agua
(Ver CA OPS 1.830(b) (2)). (Ver CA OPS 1.830 (c) CA OPS 1.830 (e))

(@) Envuelos sobre agua, el operador debe operar un avion 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 o 400 millas nauticas, la que sea menor, para
aviones capaces de continuar el vuelo a un aerédromo con la/s unidad/es critica/s de
potencia inoperativa/s en cualquier punto de la ruta o de las desviaciones previstas; o

(2) 30 minutos a la velocidad de crucero o 100 millas nauticas, la que sea menor, para
todos los demas aviones,

A no ser que se lleve el equipo especificado en los subparrafos (b) y (c) siguientes.

(b) EIl nimero de balsas salvavidas suficientes para llevar 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, debe 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 de localizacién de supervivientes; y
(2) Equipos salvavidas incluyendo medios de supervivencia adecuados para el vuelo que

se emprenda (Ver CA OPS 1.830(b) (2)); y

(c) Como minimo, dos localizadores de emergencia de supervivencia [transmisores (ELT
(S)) capaces de transmitir en la frecuencia de socorro prescrita en el Anexo 10, Volumen
5, Capitulo 2 de OACI (Ver CA OPS 1.830 (c)) (CA OPS 1.820).

(d) Equipos de sefializacién para hacer sefiales pirotécnicas de socorro descritas en la
normativa de reglas del aire correspondiente;

(e) Todos los aviones con peso maximo certificado de despegue de mas de 27 000 kg, un
dispositivo de localizacién subacuética perfectamente sujetado, que funcione a una
frecuencia de 8,8 kHz. Este dispositivo, que se activa en forma automatica, funcionara
durante un minimo de 30 dias y no se instalara en las alas o en el empenaje.

RAC-OPS 1.835 Equipos de supervivencia.
(Ver CA OPS 1.835). (Ver CA OPS 1.835(c))

El operador no debe operar un avion en areas en las que la busqueda y salvamento pudieran
ser especialmente dificiles, a no ser que esté equipado con lo siguiente:

(@) Equipos de sefalizacién para hacer sefiales pirotécnicas de socorro descritas en la
normativa referente a reglas del aire correspondiente;

(b) Como minimo un ELT capaz de transmitir en frecuencia de emergencia prescrita en el
Anexo 10, Volumen 5, Capitulo 2 de OACI (Ver CA OPS 1.820); y

(c) Equipos adicionales de supervivencia para la ruta a volar, teniendo en cuenta el nimero
de personas a bordo (ver CA OPS 1.835), excepto que los equipos que se especifican en
el parrafo (c) no necesitaran ser transportados cuando el avion:
(1) Permanece a una distancia de un area donde la bisqueda y salvamento no sea

especialmente dificil, equivalente a:

(1) 120 minutos a la velocidad de crucero con un motor inoperativo, para aviones
capaces de continuar el vuelo a un aerédromo con las unidades criticas de
potencia inoperativas en cualquier punto de la ruta o de las desviaciones
previstas; 0



(i) 30 minutos a la velocidad de crucero para todos los demas aviones.

(d) Para los aviones certificados de acuerdo con las especificaciones de certificacion CS-25
o el FAR 25 o equivalente, aceptados conforme la normativa de certificacion y
aceptacion de productos aeronauticos correspondiente, una distancia no mayor de la que
equivale a 90 minutos al a velocidad de crucero desde un area adecuada para un aterrizaje
de emergencia.

RAC-OPS 1.840 Hidroaviones y aviones anfibios - Equipos varios.

(@) El operador no debe operar un hidroavion o avion 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 avidn en el agua, que sean adecuados para sus dimensiones, peso y
caracteristicas de maniobra; y

(2) Equipos para efectuar las sefiales acusticas prescritas en el Reglamento Internacional
para evitar colisiones en el mar, en su caso.

RAC- OPS 1.843 Sistema de aviso de altitud de cabina

Los aviones con cabina presurizada que vuelan a altitudes en las cuales la presion atmosférica
es menor de presion para volar a altitudes en las cuales la presion atmosférica es menor de
376 hPa (mayor de 7 600 metros o 25 000 pies) deben estar equipados con un dispositivo que
proporcione a la tripulacion de vuelo una inconfundible y positiva sefial de advertencia en
caso de pérdida peligrosa de la presurizacion.

RAC- OPS 1.844 Sistemas de aterrizaje automatico, Pantalla de visualizacion frontal “HUD
head up display” o visualizadores equivalentes, sistemas de vision mejorada (EVS), sistemas
de vision sintética (SVS) o sistemas de vision combinados (CVS). (Ver CA OPS 1.844)

(@) El operador no debe operar aviones equipados con sistemas de aterrizaje automatico,
HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS o cualquier combinacion de esos
sistemas en un sistema hibrido, a no ser que estén aprobados por la DGAC para el uso de
estos sistemas para la operacion segura de sus aviones.

(b) Al aprobar el uso operacional de sistemas de aterrizajes automaticos, HUD o
visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS, el Estado del operador se asegurara de
que:

(1) el equipo satisface los requisitos apropiados en materia de certificacion de la
aeronavegabilidad,;

(2) el operador ha llevado a cabo una evaluacion de riesgos de seguridad operacional de
las operaciones apoyadas por los sistemas de aterrizaje automatico, HUD o
visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS;



(3) el operador ha establecido y documentado los procedimientos relativos al uso de los
sistemas de aterrizaje automatico, HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS o
CVSy a los requisitos de instruccion correspondientes.

RAC- OPS 1.848  Maletines de Vuelo electrénicos (EFB).

(@) El operador se debe asegurar de que cuando se utilizan a bordo EFB portatiles, no afecten
la actuacion de los sistemas y equipos del avion o la capacidad de operar el mismo.

(b) Cuando se utilizan EFB a bordo del avién el operador debe:
(1) evaluar los riesgos de seguridad operacional relacionados con cada funcion EFB;
(2) establecer y documentar los procedimientos de uso y los requisitos de instruccion
correspondientes al dispositivo y a cada funcién EFB; y
(3) asegurarse de que, en caso de falla del EFB, la tripulacién de vuelo dispone
rapidamente de informacién suficiente para que el vuelo se realice en forma segura.

(c) Aprobacion Operacional. La DGAC verificara mediante un proceso de aprobacion para
el uso de EFB, que:

(1) el equipo EFB y su soporte fisico de instalacién conexo, incluyendo la interaccion
con los sistemas del avion si corresponde, satisfacen los requisitos de certificacion de
la aeronavegabilidad apropiados;

(2) el operador ha evaluado los riesgos de seguridad relacionados con las operaciones
apoyadas por las funciones EFB;

(3) el operador ha establecido requisitos para la redundancia de la informacion (si
corresponde) contenidos en las funciones EFB y presentados por las mismas;

(4) el operador ha establecido y documentado procedimientos para la gestion de las
funciones EFB incluyendo cualquier base de datos que pueda utilizarse; y

(5) el operador ha establecido y documentado los procedimientos relativos al uso del
EFB y de las funciones de dicho dispositivo y a los requisitos de instruccion
correspondientes.

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.640 Luces que deben ostentar los aviones.

(@) Terminologia

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

Angulos de cobertura

(1) El angulo de cobertura A es el formado por dos planos verticales que se cortan,
formando angulos de 70E a la derecha y 70E a la izquierda, respectivamente, con el
plano vertical que pasa por el eje longitudinal cuando se mira hacia atras a lo largo
del eje longitudinal.

(2) El angulo de cobertura F es el formado por dos planos verticales que se cortan,
formando angulos de 110E a la derecha y 110E a la izquierda, respectivamente, con



el plano vertical que pasa por el eje longitudinal cuando se mira hacia adelante a lo
largo del eje longitudinal.

(3) El angulo de cobertura L es el formado por dos planos verticales que se cortan, uno
de ellos paralelo al eje longitudinal del avion y el otro, 110E a la izquierda del
primero, cuando se mira hacia adelante a lo largo del eje longitudinal.

(4) El &ngulo de cobertura R es el formado por dos planos verticales que se cortan, uno
de ellos paralelo al eje longitudinal del avion y el otro 110E a la derecha del primero,
cuando se mira hacia adelante a lo largo del eje longitudinal.

Avanzando. Se dice que un avion que se halle sobre la superficie del agua estd “avanzando”
cuando se halla en movimiento y tiene una velocidad respecto al agua.

Bajo mando. Se dice que un avion que se halle sobre la superficie del agua esta “bajo mando”,
cuando puede ejecutar las maniobras exigidas por el Reglamento internacional para prevenir
los abordajes en el mar, a fin de evitar otras naves.

Eje longitudinal del avion. Es el eje que se elija paralelo a la direccion de vuelo a la velocidad
normal de crucero, y que pase por el centro de gravedad del avion.

En movimiento. Se dice que un aviéon que se halle sobre la superficie del agua estd “en
movimiento” cuando no esta varado ni amarrado a tierra ni a ningun objeto fijo en tierra o en
el agua.

Plano horizontal. Es el plano que comprende el eje longitudinal y es perpendicular al plano
de simetria del avion.

Planos verticales. Son los planos perpendiculares al plano horizontal.
Visible. Dicese de un objeto visible en una noche oscura con atmaosfera diafana.

(b) Luces de navegacion que deben ostentarse en el aire

Nota. — Las luces que aqui se especifican tienen por objeto satisfacer los requisitos del RAC-
20 Reglas del Aire en materia de luces de navegacion. Como se ilustra en la Figura 1, deberan
ostentarse las siguientes luces sin obstruccion:

(1) una luz roja proyectada por encimay por debajo del plano horizontal en el angulode
cobertura L;

(2) una luz verde proyectada por encimay por debajo del plano horizontal en el angulo
de cobertura R;

(3) una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, hacia atras,
en el angulo de cobertura A.



A Blanca

Figura 1

(c) Luces que deben ostentar los aviones en el agua.

(1).Generalidades
Nota. — Las luces que aqui se especifican tienen por objeto satisfacer los requisitos del
Anexo 2 correspondientes a las luces que deben ostentar los aviones en el agua.

El Reglamento internacional para prevenir los abordajes en el mar exige que se ostenten luces
distintas en cada una de las siguientes circunstancias:

(i)  cuando el avion esté en movimiento,
(i) cuando remolque otra nave o avion;
(iii)  cuando sea remolcado;
(iv)  cuando no esté bajo mando y no esté avanzando,
(v)  cuando esté avanzando, pero no bajo mando,
(vi)  cuando esté anclado,
(vii)  cuando esté varado.

A continuacién, se describen las luces de a bordo necesarias en cada caso.

(2) Cuando el avion esté en movimiento
Como se ilustra en la Figura 2, las siguientes luces aparecen como luces fijas sin obstruccion:

(i)  unaluz roja proyectada por encimay por debajo del plano horizontal, a través del
angulo de cobertura L;
(i) una luz verde proyectada por encimay por debajo del plano horizontal, a través
del angulo de cobertura R;
(iii)  una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a través
del &ngulo de cobertura A; y
(iv)  una luz blanca proyectada a través del angulo de cobertura F.

Las luces descritas en (2)(i), (ii) y (iii) deberian ser visibles a una distancia de por lo menos
3,7 km (2 NM). La luz descrita en (2) (iv) deberia ser visible a una distancia de 9,3 km (5
NM) cuando se fije a un avion de 20 m o mas de longitud, o visible a una distancia de 5,6
km (3 NM) cuando se fije a un avion de menos de 20 m de longitud.
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(3) Cuando remolque otra nave o avion

Como se ilustra en la Figura 3, las siguientes luces aparecen como luces fijas sin obstruccion:
(i). las luces descritas en (2);

(if).  una segunda luz que tenga las mismas caracteristicas de la luz descrita en (2)(iv) y
gue se encuentre montada en una linea vertical por lo menos 2 m por encima o por debajo de
la misma; y

(iii).  unaluz amarilla que tenga, en otra forma, las mismas caracteristicas de la luz descrita
en (2) (iii) y que se encuentre montada sobre una linea vertical por lo menos 2 m por encima
de la misma

Amarilla
\1/196(019 Blanca 1400
220° Blanca }

- Porlo menos 2 m

Por lo menos 2 m

Figura 3

(4) Cuando el avion sea remolcado

Las luces descritas en (2)(i),(ii) y (iii) aparecen como luces fijas sin obstruccion.

(5) Cuando el avion no esté bajo mando y no esté avanzando

Como se ilustra en la Figura 4, dos luces rojas fijas colocadas donde puedan verse mejor, una
verticalmente sobre la otra y a no menos de 1 m de distancia una de otra, y de dicha
caracteristica como para ser visible alrededor de todo el horizonte a una distancia de por lo
menos 3,7 km (2 NM).
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(6) Cuando el avion esté avanzando, pero no bajo mando

Como se ilustra en la Figura 5, las luces descritas en (5) mas las descritas en (2)(i),(ii) y (iii).

Nota. — La presentacion de las luces prescritas en (5) y (6) anteriores, ha de ser considerada
por las demas aeronaves como sefiales de que el avion que las ostenta no se encuentra bajo

mando y no puede, por lo tanto, salirse del camino. No son sefales de avion en peligro que
requiere ayuda.
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(7) Cuando el avion esté anclado

(i)  Sielavion tiene menos de 50 m de longitud, ostentara una luz blanca fija (Figura

6) en el lugar que sea mas visible desde todos los puntos del horizonte, a una
distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM).

Figura 6

(i) Si el avidn tiene 50 m de longitud, 0 mas, ostentara en los lugares en que sean
mas visibles una luz blanca fija, en la parte delantera y otra luz blanca fija en la

trasera (Figura 7), ambas visibles desde todos los puntos del horizonte, a una
distancia de por lo menos 5,6 km (3 NM).



Figura 7

(iii)  Si el avion tiene 50 m o mas de envergadura, ostentara una luz blanca fija a cada
lado (Figuras 8 y 9) para sefialar su envergadura méxima, ambas luces visibles,
en lo posible, desde todos los puntos del horizonte a una distancia de por lo menos

1,9 km (1 NM).
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(8) Cuando este varado

Ostentard las luces prescritas en (7) y ademas dos luces rojas fijas colocadas
verticalmente una sobre la otra a una distancia no menor de 1 m y de manera que sean
visibles desde todos los puntos del horizonte.

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.715 Registradores de Vuelo

En este Apéndice al RAC-OPS 1.715 se presentan los requisitos que los registradores de
datos de vuelo deben cumplir en concordancia con las disposiciones de OACI en esta
materia, la DGAC de Costa Rica considera de obligatorio cumplimiento para estos
dispositivos.

El texto del presente apéndice se aplica a los registradores de vuelo que se instalen en
aviones que participen en operaciones de navegacion aérea internacional. Los registradores
de vuelo protegidos contra accidentes comprenden uno 0 mas de los siguientes sistemas:

. un registrador de datos de vuelo (FDR),

. un registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR),
. un registrador de imagenes de a bordo (AIR),

. un registrador de enlace de datos (DLR).

Los registradores de vuelo livianos comprenden uno o mas de los siguientes sistemas:



. un sistema registrador de datos de aeronave (ADRS),

. un sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS),
. un sistema registrador de imégenes de a bordo (AIRS),
. un sistema registrador de enlace de datos (DLRS).

(a) REQUISITOS GENERALES

(1) Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no desprendibles estaran
pintados de un color anaranjado distintivo.
(2) Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no desprendibles protegidos
contra accidentes:
(i)  Nevaradn materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y
(i) llevaran perfectamente sujetado a ellos un dispositivo automatico de localizacion
subacuética que funcione a una frecuencia de 37,5 kHz. Lo antes posible, pero a
mas tardar el 1 de enero de 2018, este dispositivo funcionara durante un minimo
de 90 dias.

(3) Los recipientes que contengan los registradores de vuelo de desprendimiento
automatico:
(i) estaran pintados de un color anaranjado distintivo; sin embargo, la superficie
visible desde afuera de la aeronave podré ser de otro color;

(if)  llevaran materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y
(iif)  llevardn un ELT integrado de activacion automatica.

(4) Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de manera que:
(i) seaminima la probabilidad de dafio a los registros;

(i)  exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que los
sistemas registradores de vuelo estan funcionando bien;

(iii)  si los sistemas registradores de vuelo cuentan con un dispositivo de borrado, la
instalacion procurard evitar que el dispositivo funcione durante el vuelo o durante
un choque; y

(iv)  en los aviones cuyo certificado individual de aeronavegabilidad se expida por
primera vez el 1 de enero de 2023, o a partir de 