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0.1 Motivo de la emision

El motivo de la presente Directiva Operacional (DGAC-DO-0OPS-0003-2023), es el de establecer
los requerimientos que nos presenta OACI actualizando asi algunos de los requisitos contenidos
en el RAC OPS 1 Transporte Aéreo Comercial (Aviones) Decreto N° 42667-MOPT de treinta y
uno dias del mes de agosto del afio dos mil veinte y sus reformas, conforme la actualizacién al
RAC-OPS 1 en cumplimiento de las enmiendas 47 y 48 del Anexo 6, Parte 1.

Durante los dltimos afos, y a consecuencia de eventos ocurridos en diferentes Estados
signatarios de OACI, se han emitido diferentes disposiciones en materia de seguridad, estas
disposiciones podrian impactar la operacion al requerir el establecimiento de nuevos
procedimientos de operacion, entrenamiento y/o equipamiento de las aeronaves, la emision de
una normativa nacional que aborde estos aspectos recién emitidos podria demorar algun tiempo
en verse requeridos conforme a los procesos de desarrollo normativo formalmente establecidos,
esta demora impone la necesidad de emitir este tipo de herramientas regulatorias que se conocen
como Directivas Operacionales, en esta oportunidad y haciendo uso de la prerrogativa que nos
ofrece el RAC OPS 1.015 se cubren aspectos tales: como la enmienda relativa a la utilizacién de
un formato mundial de notificacion mejorado para evaluar y notificar el estado de la superficie
de las pistas, la disponibilidad de la documentacion del mantenimiento de los registradores de
vuelo y la frecuencia de recalibracion de los sensores de los registradores de datos de vuelo
(FDR); las operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO), chalecos salvavidas para
nifas y nifios, sistemas de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS), sistemas de aviso
y prevencion de sobrepaso de la pista (ROAAS) y créditos operacionales, y la localizacion de un
avion en peligro.

Esta DO se sustenta con lo establecido en la Ley General de Aviacion Civil 5150 articulo 18
inciso |y el RAC-OPS 1.015 (Directivas Operacionales); la cual le da la potestad a la Direccion
General de Aviacion Civil de emitirlas; con el fin de prohibir, limitar o someter a determinadas
condiciones una operacion en interés de la seguridad operacional.

0.2 Ambito de aplicacion y duracion

El &mbito de aplicacion cubre a todos los Operadores Aéreos de Transporte Aéreo Comercial
quienes son poseedores de un Certificado de Operador Aéreo (COA) emitido por la Direccion
General de Aviacion Civil de Costa Rica y a todos los aplicantes a obtener dicho Certificado de
Operador Aéreo (COA).

La presente Directiva Operacional tiene caracter transitorio y estara vigente hasta la emision de
la revisién que sufra el RAC OPS 1. La emisidn de la enmienda al RAC OPS 1 que se presente
posterior a la fecha de emisién de esta D.O. deroga la presente Directiva Operacional.
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0.3 Accion requerida por los operadores

Los Operadores Aéreos que son poseedores de un Certificado de Operador Aéreo (COA) deberan
acatar lo indicado en esta Directiva Operacional, asi mismo deben enmendar su Manual de
Operaciones, Manual de Control de Mantenimiento, (en donde se vea afectado), Carta de
Cumplimiento, documentos y manuales afines; con el fin de dar cumplimiento a la presente
Directiva Operacional, para lo cual disponen de un plazo de 3 meses a partir de la fecha en que
quede aprobada y publicada esta Directiva Operacional.

Los aspirantes a obtener un Certificado de Operador Aéreo (COA) deben de cumplir con el RAC-
OPS 1 vigente, y con la presente Directiva Operacional.

0.4 Firma del sefior Director General de Aviacion Civil. Refiérase a la ultima pagina de la
presente DGAC-DO-0OPS-0003-2023.

0.5 EFECTIVIDAD Y DOCUMENTOS QUE DEROGA

0.5.1 Lapresente Directiva Operacional (DO) entra en vigor a partir de su aprobacion por parte
del Director General.

0.5.2 Esta es la Edicidn Inicial de esta DO, y la misma no deroga ninguna otra anterior.

0.6 DOCUMENTOS DE REFERENCIA

Anexo 6 — Operacion de aeronaves, Parte I, Transporte aéreo comercial internacional -
Aviones

Anexo 8 — Aeronavegabilidad

Anexo 14 — Aer6dromos — Volumen |

Anexo 15 — Servicios de informacion aeronautica

Gestidn de la informacion aeronautica (PANS-AIM, Doc 10066)

Gestion del trénsito aéreo (PANS-ATM, Doc 4444)

Aerddromos (PANS-Aerddromos, Doc 9981)

Evaluacion, medicién y notificacion del estado de la superficie de la pista (Cir 355)

Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) — Quinta edicion

Manual de operaciones con tiempo de desviacion extendido (Doc 10085)
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Guidance on the preparation of an Operations Manual (Orientacidn sobre la preparacion de
un manual de operaciones) (Doc 10153)

Manual sobre procedimientos para la inspeccion, certificacion y supervision permanente de
las operaciones (Doc 8335)

Manual sobre informacion e instrucciones para la seguridad de los pasajeros (Doc 10086)

Manual de mantenimiento de sistemas registradores de vuelo (FRSM) (Doc 10104)

Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Operacion de aeronaves, Volumen
Il — Procedimientos operacionales de aeronaves (Doc 8168)

Manual de especificaciones funcionales del repositorio de datos de localizacion de aeronaves
en peligro (LADR) (Doc 10150)

Manual sobre localizacién de aeronaves en peligro y recuperacion de los datos de los
registradores de vuelo (Doc 10054)

0.7 NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA DO DEL RAC OPS 1

El texto de la DO se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece tachado y el
texto nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

eHexto-gque-ha-de-suprimirse-aparece-tachade | texto que ha de suprimirse

el nuevo texto que ha de insertarse se destaca | nuevo texto que ha de insertarse
con sombreado.

eHexto-que-ha-de-suprimirse-aparece-tachade | nuevo texto que ha de sustituir al actual

y a continuacion aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado

Cuando se encuentren tres puntos (...) significa que los textos anterior y posterior no sufrieron
ninguna modificacion.

0.8 DEFINICIONES Y ABREVIATURAS
0.8.1 LAS DEFINICIONES ESTAN CONTEMPLADAS EN EL RAC-OPS 1.003 a)

0.8.2 LAS ABREVIATURAS ESTAN CONTEMPLADAS EN EL RAC-OPS 1.003 b)
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1.0 SUBPARTE A - APLICABILIDAD

MRAC-OPS 1.003 Definiciones y Abreviaturas
(a) Definiciones

Aeronave avanzada. Aeronave dotada de un equipo adicional al requerido para una aeronave
bésica para una operacion determinada de despegue, aproximacion o aterrizaje.

Aeronave bésica. Aeronave dotada del equipo minimo requerido para realizar la operacion de
despegue, aproximacion o aterrizaje que se tenga la intencion de realizar.

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-ORS-1.246-y-en-el-Anexe-2-de-ta-Seeeidén-2 el Manual de operaciones con

tiempo de desviacion extendido (Doc 10085) se proporciona orientacion sobre los escenarios
de combustible critico para EDTO.

Crédito operacional. Crédito autorizado para operaciones con una aeronave avanzada que
posibilita un minimo de utilizacion de aerédromo mas bajo del que se autorizaria normalmente si
se realizara con una aeronave basica, teniendo en cuenta el rendimiento que tienen los sistemas
de la aeronave avanzada al utilizar la infraestructura externa disponible.

Estado de la superficie de la pista. Descripcion de las condiciones de la superficie de la pista que
se utilizan en el informe del estado de la pista y que establecen las bases para determinar la clave
de estado de la pista para fines de performance de los aviones.

Nota 1.-El estado de la superficie de la pista utilizado en el informe del estado de la pista
establece los requisitos de performance entre el explotador del aerédromo, el fabricante del
avion y el explotador del avion.

Nota 2.-También se notifican los productos quimicos de deshielo de aeronaves y otros
contaminantes, pero no se incluyen en la lista de los descriptores del estado de la superficie de
la pista porque sus efectos en las caracteristicas de rozamiento de la superficie de la pista y la
clave de estado de la pista no pueden ser evaluados de manera normalizada.

Nota 3.-En los PANS-Aerédromos (Doc 9981) figuran los procedimientos para determinar el
estado de la superficie de la pista.
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a) Pista seca. Se considera que una pista esta seca si su superficie no presenta humedad visible y
no esta contaminada en el area que se prevé utilizar.

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

c¢) Pista mojada resbaladiza. Una pista mojada respecto de la cual se ha determinado que las
caracteristicas de rozamiento de la superficie en una porcion significativa de la pista se han
deteriorado.

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

Nota. — En los PANS-Aerddromos (Doc 9981) figuran los procedimientos para determinar la
cobertura del contaminante en la pista.

e) Descriptores del estado de la superficie de la pista. Uno de los siguientes elementos en la
superficie de la pista:

Nota. -Las descripciones de e i) a viii) se utilizan inicamente en el contexto del informe del estado
de la pista y no tienen como objeto sustituir o remplazar las definiciones existentes de la OMM.

i)Nieve compacta. Nieve que ha sido compactada en una masa solida de manera que los
neumaticos del avion, a presiones y cargas operacionales, pasaran sobre la superficie sin que ésta
se compacte 0 surque mas.

ii) Nieve seca. Nieve de la que no puede hacerse facilmente una bola de nieve.

iii) Escarcha. Cristales de hielo que se forman de la humedad que existe en el aire, sobre una
superficie cuya temperatura estad por debajo del punto de congelacion. La escarcha difiere del
hielo en que los cristales de aquélla crecen de manera independiente y, por lo tanto, poseen una
textura més granular.

Nota 1.-La expresion por debajo del punto de congelacion se refiere a una temperatura del aire
igual o menor que el punto de congelacién del agua (0° Celsius).

Nota 2.-En ciertas condiciones, la escarcha puede hacer que la superficie se haga muy
resbaladiza, por lo que entonces se notifica en forma apropiada como eficacia de frenado
reducida.

iv) Hielo. Agua congelada o nieve compacta que paso al estado de hielo en condiciones frias y
secas.

v) Nieve fundente. Nieve tan saturada de agua que al recoger un pufiado el agua escurrira de ella
0, si se ejerce fuerza al pisarla, salpicara.

vi) Agua estancada. Agua con un espesor superior a 3mm.

Nota.- Por convencion, el agua corriente con mas de 3 mm de espesor se notifica como agua
estancada.

vii) Hielo mojado. Hielo con agua encima de él o hielo que se esta fundiendo.
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Nota. -La precipitacion engelante puede llevar a condiciones de la pista asociadas al hielo
mojado desde el punto de vista de la performance de los aviones. El hielo mojado puede hacer
que la superficie se haga muy resbaladiza, por lo que entonces se notifica en forma apropiada
como eficacia de frenado reducida, en concordancia con los procedimientos de los PANS-
Aerddromos (Doc 9981).

viii) Nieve mojada. Nieve que contiene suficiente contenido de agua como para poder formar una
bola de nieve bien compacta y solida, sin que escurra agua.

Informe del estado de la pista (RCR). Informe normalizado exhaustivo relacionado con el estado
de la superficie de las pistas y su efecto en la performance de aterrizaje y despegue de los aviones.

Matriz de evaluacion del estado de la pista (RCAM). Matriz que permite evaluar la clave de estado
de la pista, utilizando procedimientos conexos, a partir de un conjunto de condiciones de la
superficie de la pista que se haya observado y del informe del piloto acerca de la eficacia de
frenado.

Minimo de utilizacién de aerédromo basado en la performance (PBAOM). Minimo de utilizacion
de aer6dromo para una operacion determinada de despegue, aproximacion o aterrizaje mas bajo
que el disponible cominmente cuando se utiliza una aeronave basica.

Nota 1.— EI PBAOM se calcula teniendo en consideracion las capacidades combinadas de
la aeronave y de las instalaciones terrestres disponibles. Pueden encontrarse orientaciones
adicionales sobre el PBAOM en el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365).
Nota 2.— El PBAOM puede basarse en créditos operacionales.
Nota 3.— El PBAOM no se limita a las operaciones PBN.

SNOWTAM. NOTAM de una serie especial que notifica, por medio de un formato especifico, la

presencia o cese de condiciones peligrosas debidas a nieve, hielo, nieve fundente, o agua
estancada relacionada con nieve, nieve fundente o hielo en el area de movimiento.

(b)  Abreviaturas
RCAM Matriz de evaluacion del estado de la pista

RCR Informe del estado de la pista

RWYCC Clave de estado de la pista
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2.0 SUBPARTE B - GENERAL
NO FUE AFECTADA

3.0 SUBPARTE C - CERTIFICACION Y VIGILANCIA DEL OPERADOR AEREO

Apéndice 3 del RAC OPS 1.175. Certificado de Operador Aéreo (COA)

(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; informacion de contacto de la autoridad expedidora, nombre y nimero 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:
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ESPECIFICACIONES RELATIVAS A LAS OPERACIONES

(sujetas a las condiciones aprobadas en el manual de operaciones)

INFORMACION DE CONTACTO DE LA
AUTORIDAD EXPEDIDORA!

Teléfono: Fax: Correo-e:

AOC nim.2; Nombre del explotador®: Fecha®: Firma:
Dba raz6n social:

Modelo de aeronave®:

Tipos de operaciones:  Transporte aéreo OPasajeros [ Carga O Otros®:

comercial

Area de operaciones’:

Limitaciones especiales®:

Especificaciones de navegacion
AR para las operaciones PBN

16

APROBACION ESPECIFICA | Si NO DESCRIPCION ° COMENTARIOS
Mercancias peligrosas o O
Operaciones en condicionesde
baja visibilidad
Aproximacion y aterrizaje 0 0 CAT®:___ RVR: m  DH: ft
Despegue u U | RVRY__ m
Créditos operacionales u o |
EDTO™ O N/A u u Umbral de tiempo'®:___minutos
Tiempo de desviacion maximo®:__minutos
O O
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Fecha 12/06/2023
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Mantenimiento de la 17
aeronavegabilidad
EFB 18
Otros *°
Clave:
(1) Numeros de teléfono y fax de la autoridad, incluido el cddigo de &rea. Incluir también direccion de correo-e, si

posee.

(2) Insertar numero de COA correspondiente.

(3) Insertar el nombre registrado del El explotador 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
razén social siguiente™) antes de la razon social

(4) Fecha de expedicion 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 Aviacion
Comercial) /OACI de la marca, modelo y serie, o serie maestra, de la aeronave, si se ha designado una serie (p.
ej., 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 operacion autorizada (por coordenadas geograficas o
rutas especificas, regién de informacion de vuelo o limites nacionales o regionales).

(8) Enumerar las limitaciones especiales aplicables (p. €j., VFR Gnicamente, de dia Gnicamente).

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

(10) Insertar la categoria de la operacidn de aproximacion por instrumentos (CATII, A, 11I1B o HIC). Insertar la
RVR minima en metros y la altura de decisién en pies. Se utiliza una linea por categoria de aproximacién
enumerada.

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

(12)  Listade las capacidades de a bordo (es-deci p. €j., aterrizaje automatico, HUD, EV'S, SVS, CVS) y créditos
operacionales conexos otorgados.

4.0 SUBPARTE D - PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

RAC-OPS 1.220 Autorizacién de Aerédromos por el Operador.
(Ver CA OPS 1.220) (Ver CA OPS 1.220(c))

(c)Una aproximacion para el aterrizaje no debe continuarse por debajo de 300 m (1 000 ft) sobre
la elevacién del aerédromo, a menos que el piloto al mando esté seguro de que, de acuerdo
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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. (Ver CA OPS
1.220(c))

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(a) y (b)).

(b) Requisitos para operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO)

(1) Salvo que la DGAC haya aprobado de manera especifica la operacion, ningln avién con
dos 0 méas motores de turbina debe realizar operaciones en una ruta en la que el tiempo
de desviacion hasta un aerodromo 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 turbina y 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 la DGAC para tales operaciones. En la
aprobacion especifica se debe indicara el umbral de tiempo aplicable establecido para
cada avion y combinacion de motores en particular.

(2) Al expedir una aprobacion especifica para realizar operaciones con tiempo de desviacion
extendido, la DGAC debe especificara el tiempo maximo de desviacion otorgado al
operador para cada avion y combinacion de motores en particular.

(3) Al especificar el tiempo de desviacion maximo apropiado para un el operador de un
tipo de avidn en particular que realiza operaciones con tiempo de desviacién extendido,
la DGAC se debe asegurar de que:

(i) Para todos los aviones, ro-se-sebrepase el explotador cuente con procedimientos
para evitar que el avion se despache en una ruta con tiempos de desviacion que
sobrepasen la capacidad de la limitacion de tiempo masrestrictiva de un sistema
significativo para EDTO;-st-eerrespende, indicada en el manual de vuelo del avion
(directamente o por referencia) y-cerrespendiente-a-esa-operacion-enparticular-y

(i)  para los aviones con dos motores de turbina, el avion tenga certificacion para
EDTO.
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(4) No obstante, lo dispuesto en la RAC-OPS 1.246(b)(3)(i)), la DGAC, basandose en los
resultados de una evaluacion de riesgos de seguridad operacional especifica realizada por
el explotador 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 limitacion de tiempo. La evaluacion de riesgos de seguridad
operacional especifica debe incluir, como minimo, lo siguiente: (Ver CA OPS 1.246(a))

0] capacidades del operador;

(i) fiabilidad global del avion;

(iii)  fiabilidad de cada sistema con limite de tiempo;
(iv)  informacion pertinente del fabricante del avion; y
(V) medidas de mitigacion especificas.

5.0 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 RAC OPS
1.430 (e)(5)), (Ver CA OPS al Apéndice 1 del RAC OPS 1.430(f))

(d) La DGAC autorlzara credltos operaCIonaIes para operacmnes de—awenes—eqmpades—een

con aeronaves avanzadas Cuando Ios credltos operaC|0naIes tengan que ver con operaCIones
en condiciones de baja visibilidad, la DGAC expedira una aprobacion especifica. Dichas
aprobaciones no afectaran a la clasificacion del procedimiento de aproximacion por

instrumentos. {erCA-OPS-1-430(d))-

(e) Al expedir una aprobacion especifica para el crédito operacional, la DGAC debe cerciorarse

que:

(1) el avion cumpla con los requisitos correspondientes al certificado de aeronavegabilidad,;

(2) la informacién necesaria para que la tripulacion pueda realizar eficazmente las tareas
correspondientes a la operacion esté disponible en forma apropiada para ambos pilotos
cuando en el manual de operaciones se especifique que la tripulacion de vuelo debe estar
integrada por méas de una persona;

(3) el operador haya realizado una evaluacion de riesgos de seguridad operacional de las
operaciones que pueden realizarse con el equipo (Ver CA OPS 1.430(e)).;
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(4) el operador haya establecido y documentado los procedimientos para situaciones
normales y anormales y la MEL,;

(5) el operador haya establecido un programa de instruccion para la tripulacion de vuelo y
para el personal pertinente que participe en la preparacion del vuelo;

(6) el operador haya establecido un sistema para recopilar datos, evaluar y monitorear las
operaciones en condiciones de baja visibilidad para las cuales haya un crédito
operacional; y

(7) el operador haya instaurado procedimientos, métodos y programas adecuados en relacion
con el mantenimiento de la aeronavegabilidad (mantenimiento y reparaciones).

(f) Para operaciones con crédito operacional con minimos mas altos que los correspondientes a
operaciones de baja visibilidad, la DGAC debe establecer los criterios para que las
operaciones del avion sean seguras.

(9) f&) Las operaciones de aproximacion por instrumentos se clasificardn basandose en los
minimos de utilizacion mas bajos por debajo de los cuales la operacidn de aproximacion
deberé continuarse Gnicamente con la referencia visual requerida, de la manera siguiente:

(1) tipo A: una altura minima de descenso o altura de decision 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 decision 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;
(ii) Categoria Il (CAT Il): unaaltura 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; y
(iii) Categoria Il (CAT IlI): una altura de decision inferior a 30 m (100 ft) o sin
limitacion de altura de decision y alcance visual en la pista inferior a 300 m; o sin
limitaciones de alcance visual en la pista.

E...; ; ’ III! E;E:FIIIE; I | | - = - F - 5; El;; F; -
- . -, - . . . . - .

(h) €& Los minimos de utilizacion para las operaciones de aproximacion por instrumentos 2D
con procedimientos de aproximacion por instrumentos se determinardn estableciendo una
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altitud minima de descenso (MDA) o una altura minima de descenso (MDH), visibilidad
minimay, de ser necesario, condiciones de nubosidad.

(i) €g) Los minimos de utilizacién para las operaciones de aproximacion por instrumentos 3D
con procedimientos de aproximacion por instrumentos se determinaran estableciendo una
altitud de decision (DA) o una altura de decision (DH) y la visibilidad minima o el RVR.

6.0 SUBPARTE F - PERFORMANCE GENERALIDADES

NO FUE AFECTADA
7.0 SUBPARTE G - PERFORMANCE CLASE A

NO FUE AFECTADA
8.0 SUBPARTE H - PERFORMACE CLASE B

NO FUE AFECTADA

9.0 SUBPARTE | - PERFORMANCE CLASE C

NO FUE AFECTADA

10.0 SUBPARTE J-PESO Y BALANCE

NO FUE AFECTADA

11.0 SUBPARTE K - INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

RAC-OPS 1.665 Sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS)

@ ...

(b) El operador implementara debe implementar procedimientos de gestion de bases de datos
que aseguren la distribucion y actualizacion oportunas de los datos sobre terreno y obstaculos
en el sistema de advertencia de la proximidad del terreno.

(c) Todos los aviones con motores de turbina con una masa maxima certificada de despegue
inferior o igual a 5 700 kg y autorizados a transportar entre cinco y nueve pasajeros, cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se expida por primera vez el 1 de enero de 2026
0 después de esa fecha, deben de estar equipados con un sistema de advertencia de la
proximidad del terreno que proporcione las advertencias previstas en el parrafo (f)(1) y (f)(3),
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y la advertencia de margen vertical sobre el terreno que no es seguro, y que tenga una funcion
de prediccion de riesgos del terreno.

(d) (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 {e)-(f) (1) y {e)-(f) (3), la advertencia del margen vertical
sobre el terreno que no es seguro, y que tenga una funcion frental-de prediccion de riesgos
del terreno para-evitareHmpacto-contraelHerrens.

(e) e El 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 tripulaciéon de vuelo cuando la proximidad
del avion con respecto a la superficie de la tierra sea potencialmente peligrosa.

(F) (&) 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)

a) El explotador no debe operar un avion de turbina cuyo peso maximo certificado de despegue
sea superior a 5700 kg, 0 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-OACH volumen RAC 10 Subparte H Capitulo 37.
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Apéndice 1 al RAC-OPS 1.715 Registradores de Vuelo (ver CA OPS al Apéndice
1 al RAC-OPS 1.715(a)(10))

(a) REQUISITOS GENERALES

(6) Los registradores de vuelo livianos se conectaran a una fuente de alimentacion que tenga
caracteristicas que garanticen el registro apropiado y fiable en el entorno operacional.

(7) €6} Cuando los sistemas registradores de vuelo se sometan a ensayos mediante los
métodos aprobados por la autoridad certificadora competente, deberan demostrar que se
adaptan perfectamente a las condiciones ambientales extremas en las que se prevé que
funcionen.

(8) £/ Se proporcionardn medios para lograr una precisa correlacién de tiempo entre los
registros de los sistemas registradores de vuelo.

(9) 8) EI fabricante del sistema registrador de vuelo proporcionard a la autoridad
certificadora competente la siguiente informacion relativa a los sistemas registradores de
vuelo:

(1)  instrucciones de funcionamiento, limitaciones del equipo y procedimientos de
instalacion establecidos por el fabricante;
(i)  origen o fuente de los parametros y ecuaciones que relacionen los valores con unidades
de medicion; y
(iii)  informes de ensayos realizados por el fabricante-y
(iv)  informacion para mantener en funcionamiento ininterrumpido el sistema registrador de
vuelo.

(10) Quien detenga la aprobacion de aeronavegabilidad por el disefio de instalacion del
sistema registrador de vuelo pondra la informacion relevante sobre mantenimiento de
la aeronavegabilidad a disposicion del explotador del avion para que la incorpore en el
programa de mantenimiento de la aeronavegabilidad. Esta informacién sobre
mantenimiento de la aeronavegabilidad indicara en detalle todas las tareas requeridas
para mantener en funcionamiento ininterrumpido el sistema registrador de vuelo. (Ver
CA OPS al Apéndice 1 al RAC-OPS 1.715(a)(10))

Nota 1.— EI sistema registrador de vuelo estd compuesto por el registrador de vuelo
propiamente dicho y cualquier sensor especializado, equipo y software que proporcione la
informacion requerida en esta regulacion.

Nota 2.— En la seccidn (g) de esta regulacion se definen las condiciones relacionadas con el
funcionamiento ininterrumpido de un sistema registrador de vuelo.



LA oo D)

o COSTA RICA

TRABAJANDO, DECIDIENDO, MEJORANDO

(g) INSPECCIONES DE LOS SISTEMAS REGISTRADORES DE VUELO

(6) Calibracion del sistema FDR:
(i) para los parametros con sensores dedicados exclusivamente al FDR y que no se

controlan por otros medlos se hara una recallbra(:|on peple—mene&eada—emee—anes

peables—al mtervalo determlnado en Ia |nformaC|on sobre mantenlmlento de Ia
aeronavegabilidad correspondiente al sistema FDR. Si no hubiera esa informacion,
se hara una recalibracidn por lo menos cada cinco afios. La recalibracion determinara
cualquier discrepancias en las rutinas de conversion a valores técnicos de los
parametros obligatorios y asegurar que los parametros se estén registrando dentro de
las tolerancias de calibracion; y
(i) cuando los parametros de altitud y velocidad aerodinamica provengan de sensores
dedicados al sistema FDR, se efectuard una nueva calibracion segéir-orecemendade
por-elfabricante-de-los-senseres—o al intervalo determinado en la informacién sobre
mantenimiento de la aeronavegabilidad correspondiente al sistema registrador de
vuelo. Si no hubiera esa informacidn, se hard una recalibracién por lo menos cada
dos afos.
RAC-OPS 1.822 Localizacion de un avion en peligro- (Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.822)
(Ver CA OPS 1.822)

(@) Todos los aviones con una masa méxima 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 2024, o a partir de esa fecha, cuando se encuentren en peligro, deben transmitir de
forma autonoma informacion a partir de la cual el explotader operador pueda determinar su
posicion por lo menos una vez por minuto, de conformidad con el Apéndice 1 al RAC-OPS
1.822.

(b) El explotader operador debe poner a disposicidn de las organizaciones competentes la
informacion relativa a la posicion de un vuelo en peligro, segun lo establecido por el

Estado-del-operador la DGAC.

RAC-OPS 1.825 Chalecos salvavidas- (Ver CA OPS 1.825)

(a) Aviones terrestres. El explotador no debe operar un avion terrestre:
(1) Cuando sobrevuele el agua y a una distancia mayor de 50 millas nauticas de la costa; en
el caso de aviones terrestres que operen de conformidad con RAC-OPS 1.500 6 RAC
OPS 1.505, 0
(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



£ )

Ppr— COSVA RICA

AVIACION CIVIIL
TRABAJANDO, DECIDIENDO, MEJORANDO

(3) Cuando despegue o aterrice en un aerodromo cuya trayectoria de despegue o0
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 posicion
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.

Se requieren chalecos salvavidas accesibles desde los asientos o literas de los compartimientos
de descanso de la tripulacion Gnicamente si los asientos o literas en cuestion estan certificados
para ser ocupados durante el despegue y el aterrizaje.

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)

| iy : ) .

(a) Sin perjuicio de lo establecido en la RAC-OPS 1.430 (b) y la RAC OPS 1.430 (d), para los
aviones equipados con sistemas de aterrizaje automatico, un HUD o visualizadores
equivalentes, EVS, SVS o CVS, o cualquier combinacion de esos sistemas en un sistema
hibrido, la DGAC establece los siguientes criterios para aprobar el uso de tales sistemas para
la operacidn segura de los aviones:

(1) el equipo satisface los requisitos apropiados en materia de certificacion de la
aeronavegabilidad,;

(2) el explotader operador haya llevado a cabo una evaluacion de riesgos de seguridad
operacional de las operaciones apoyadas por los sistemas de aterrizaje automatico, HUD
0 visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS;
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(3) el expletader operador haya establecido y documentado los procedimientos relativos al
uso de los sistemas de aterrizaje automéatico, HUD o visualizadores equivalentes, EVS,
SVS 0 CVSYy a los requisitos de instruccion correspondientes.

(4) el operador haya establecido y documentado los procedimientos para situaciones
normales y anormales y la MEL;

(5) el operador haya establecido un programa de instruccion para la tripulaciéon de vuelo y
para el personal pertinente que participe en la preparacion del vuelo;

(6) el operador haya establecido un sistema para recopilar datos, evaluar y monitorear las
operaciones en condiciones de baja visibilidad para las cuales haya un crédito
operacional; y

(7) el operador haya instaurado procedimientos adecuados con respecto a las practicas y
programas de mantenimiento de la aeronavegabilidad (mantenimiento y reparaciones).

RAC OPS 1.849 Aviones con motores de turbina - sistemas de aviso y prevencion de
sobrepaso de la pista (ROAAS) (Ver CA OPS 1.849)

Todos los aviones con motores de turbina con una masa maxima certificada de despegue de mas
de 5 700 kg y cuyo certificado de tipo se expida por primera vez el 1 de enero de 2026 o después

de esa fecha deben de estar equipados con un sistema de aviso y prevencion de sobrepaso de la
pista (ROAAS).

12.0 SUBPARTE L EQUIPOS DE COMUNICACION Y NAVEGACION
NO FUE AFECTADA

13.0 SUBPARTE M MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD DEL
AVION

NO FUE AFECTADA
140 SUBPARTE N TRIPULACION DE VUELO
NO FUE AFECTADA

150 SUBPARTE O - TRIPULACION DE CABINA
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RAC OPS 1.1000

(a)...

(b)...

(c) Cuando por RAC-OPS 1.990 se requiera llevar mas de un miembro de la tripulacion de
cabina, el operador debe designar para el puesto de Jefe de Cabina a un tripulante que tenga
como minimo 4 afios de experiencia como miembro operativo de una tripulacion de cabina, la
habilitacion de Jefe de Cabina en su licencia y haya superado el curso adecuado (Ver CA OPS
1.1000(c)). Ademas, debe ser evaluado por la DGAC, quien evaluara el desempefio del aspirante
en tareas propias en vuelo como Jefe de Cabina.

Nota. — Los operadores nuevos deberan establecer requisitos minimos de experiencia

alternativos que sean aceptables para la DGAC.

16.0 SUBPARTE P - MANUALES, BITACORAS Y REGISTROS

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.1045 Contenido del Manual de Operaciones

(Ver CA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.1045)
El operador garantizaré que el Manual de Operaciones contenga lo siguiente:

A. GENERALIDADES

3 SISTEMA DE CALIDAD
La descripcion del sistema de calidad que se haya adoptado incluira al menos:

(a) Politica de Calidad;
(b) Descripcion de la organizacion del sistema de Calidad; y

(c) Asignacion de tareas y responsabilidades.
(d) Arreglos y procedimientos de servicios de escala.

8 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

8.3 Procedimientos de Vuelo
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8.3.18 Criterios sobre el uso del piloto automatico y la regulacion de potencia en aterrizaje
automatico

8.3.19 Instrucciones y requisitos de capacitacion para la utilizacion de sistemas de aterrizaje
automatico, un (HUD) o visualizadores similares, un SVS o un CVS, si corresponde.

8.3.20 Instrucciones y requisitos de instruccién para el uso de EFB, cuando proceda.

8.8 Requisitos de oxigeno

8.8.1 Incluira una explicacion de las condiciones en que se debe suministrar y utilizar oxigeno
(Ver RAC OPS1.385).

8.8.2 Los requisitos de oxigeno que se especifican para: (Ver RAC OPS1.385)
(@) La tripulacion de vuelo;
(b) La tripulacion de cabina; y
(c) Los pasajeros.

9 MERCANCIAS PELIGROSAS Y ARMAS

9.1 Se contemplara informacidn, instrucciones y orientaciones generales sobre el transporte de

mercancias peligrosas incluyendo:

(@) La politica del operador sobre el transporte de mercancias peligrosas; (\Ver subparte Ry
MRAC 18)

(b) Orientaciones sobre los requisitos de aceptacion, etiquetado, manejo, almacenamiento y
segregacion de las mercancias peligrosas;

(c) Requisitos especificos sobre notificacion en caso de accidente o incidente cuando se
transporta mercancias peligrosas;

(d) Procedimientos para responder a situaciones de emergencia que incluyan mercancias
peligrosas;

(e) Obligaciones de todo el personal afectado segin RAC-OPS 1.1215; e

(F) Instrucciones relativas a los empleados del operador para realizar dicho transporte.

9.2 Las condiciones en que se pueden llevar armas, municiones de guerra y armas deportivas.

10 SEGURIDAD (SECURITY)
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10.3 La lista de verificacion de procedimientos de busqueda conforme al RAC-OPS 11250
1.1245. Se mantendran confidenciales partes de las instrucciones y orientaciones de
seguridad.

B INFORMACION SOBRE OPERACION DE LAS AERONAVES

C ZONAS RUTAS Y AERODROMOS

(a)

(b)

(c)
(d)
(e)
(f)
(9)

(h)

()
(k)

0]

Una guia de ruta para asegurar que la tripulacion de vuelo tenga en cada vuelo
informacion relativa a los servicios e instalaciones de comunicaciones, ayudas para la
navegacion, aerédromos, aproximaciones, llegadas y salidas por instrumentos, segun
corresponda para la operacién y toda informacion que el operador considere necesaria
para la buena marcha de las operaciones de vuelo.

Una descripcion de las cartas aeronauticas que se deben llevar a bordo en relacién con
el tipo de vuelo y la ruta que se va a volar, incluyendo el método para verificar su
vigencia.

Disponibilidad de informacién aeronautica y servicios MET.

Las altitudes minimas de vuelo para cada ruta que vaya a volarse.

Facilidades de busqueda y salvamento en las zonas sobre la que va a volar el avion.
Procedimientos de comunicaciones y navegacion en ruta.

Categorizacion del aerodromo para las calificaciones de competencia de la tripulacion
de vuelo.(Ver CA OPS 1.975).

Los minimos de utilizacion de cada aerédromo que probablemente se utilice como
aerddromo de aterrizaje previsto 0 como aerédromo de-akternativa alterno.
Procedimientos de aproximacion, aproximacion frustrada y salida, incluyendo
procedimientos de atenuacién de ruidos.

Procedimientos en el caso de fallos de comunicaciones.

Aumento de los minimos de utilizacion de aerédromo que se aplican en caso de deterioro
de las instalaciones de aproximacion o del aerodromo.

La informacion necesaria para cumplir con todos los perfiles de vuelo que requieren los
reglamentos, incluyendo, entre otros, la determinacion de:

(1) los requisitos de longitud de la pista de despegue, cuando la superficie esté seca,
mojada y contaminada, incluyendo los que exijan las fallas del sistema que afecten a
la distancia de despegue;

(2) las limitaciones de ascenso en el despegue;

(3) las limitaciones de ascenso en ruta;

(4) las limitaciones de ascenso en aproximaciones y aterrizajes;
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(5) los requisitos de longitud de la pista de aterrizaje cuando la superficie esté seca,
mojada y contaminada, comprendidas las fallas de los sistemas que afectan a la
distancia de aterrizaje; y

(6) informacién complementaria, como limitaciones de velocidad para los neumaticos.

(m) Instrucciones para determinar los minimos de utilizacion de aerédromo en
aproximaciones por instrumentos empleando equipos admisibles para obtener crédito
operacional.

D CAPACITACION

1 Incluird programas de entrenamiento y verificacion para todo el personal de operaciones
asignado a funciones operacionales relativas a la preparacion y/o realizacion de un vuelo.

2 Los programas de entrenamiento y verificacion deben incluir:

2.1 Para la tripulacién de vuelo. Todos los elementos pertinentes prescritos en la Subpartes E y
N;

2.2 Para la tripulacion de cabina. Todos los elementos pertinentes prescritos en la Subparte O;

2.3 Para el personal de operaciones afectado, incluyendo los miembros de la tripulacion:
(@) Todos los elementos pertinentes prescritos en la Subparte R (Transporte Aéreo de
Mercancias Peligrosas); y
(b) Todos los elementos pertinentes prescritos en la Subparte S (Security).

2.4 Para el personal de operaciones distinto de los miembros de la tripulacion (despachador,
personal de handling, entre otros). Todos los demas elementos pertinentes prescritos en RAC-
OPS 1 que tengan relacion con sus funciones.

2.5 Para todo el personal: Formacion especializada mediante cursos de capacitacion especificos
para el trabajo disefiados para ayudar a todo el personal de operaciones a desarrollar nuevas
competencias y a mejorar sus habilidades existentes.

3 Procedimientos

3.1 Procedimientos de entrenamiento y verificacion.

3.2 Procedimientos aplicables en el caso de que el personal no logre o mantenga los estandares
requeridos.

3.3 Procedimientos para asegurar gque situaciones anormales o de emergencia que requieran la
aplicacion de una parte o la totalidad de los procedimientos anormales o de emergencia y la
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simulacion de IMC por medios artificiales, no se simulen durante vuelos comerciales de
transporte aéreo.

4 Descripcién de la documentacion que se archivara y los periodos de archivo. (Véase
Apendice 1 de RAC-OPS 1.1065).

17.0 SUBPARTE Q - LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO, SERVICIO Y
REQUISITOS DE DESCANSO

NO FUE AFECTADA

18.0 SUBPARTE R - TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR VIA
AEREA

NO FUE AFECTADA

19.0 SUBPARTE S - SEGURIDAD DE LA AVIACION
NO FUE AFECTADA

20.0 ANEXO 1-SECCION1
NO FUE AFECTADA
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21.0 SUBPARTE A - APLICABILIDAD
NO FUE AFECTADA

22.0 SUBPARTE B - GENERAL

NO FUE AFECTADA

23.0 SUBPARTE C - CERTIFICACIONY VIGILANCIA DEL OPERADOR
CA OPS 1.175 Certificacion y Vigilancia del Operador aéreo

3. AUTORIZACIONES
3.1 Medidas de aprobacion especifica

3.1.1 El término “aprobacion especifica” indica una medida oficial por parte de la DGAC que
conlleva una adicion a las especificaciones relativas a las operaciones.

3.1.2 Las siguientes disposiciones hacen referencia explicita a la necesidad de una aprobacion
especifica:

(a) creditos operactonates por HUD, EVS, SVS, CVS, sistemas de aterrizaje Automatico para

operaciones con aeronaves avanzadas cuando se utilizan en operaciones con baja visibilidad;
24.0 SUBPARTE D - PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

CA OPS 1.196 Seguimiento de aeronaves

En la Circular 347, Normal Aircraft Tracking Implementation Guidelines (Directrices para la
implantacién del seguimiento normal de aeronaves) se proporciona orientacion acerca de las
capacidades de seguimiento de aeronaves.

Nota 1. — Para los fines del seguimiento de aeronaves, el area oceanica es el espacio aéreo por
encima de las aguas que estan fuera del territorio de un Estado.
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Nota 2.— Las disposiciones sobre la coordinacion entre el explotador y los servicios de transito
aéreo en lo relativo a los mensajes de notificacion de la posicion figuran en el Capitulo 2 del
Anexo 11.

Nota 3.— En los PANS-OPS, Volumen 111, Seccién 10, figuran los procedimientos operacionales
para vigilar la informacion relativa al seguimiento de aeronaves.

CA OPS 1.220 AUTORIZACION DE AERODROMOS POR EL OPERADOR (c).
(Ver RAC-OPS 1.220 (c))

Esta CA es un método aceptable de cumplimiento sobre autorizacién de aerédromos por el
operador(c).

EVALUACION Y NOTIFICACION DEL ESTADO DE LA SUPERFICIE DE LA PISTA
1.1 GENERALIDADES

1.1.1 Los accidentes e incidentes en la pista son la primera categoria de riesgos relacionados con
la seguridad operacional en la aviacion. Uno de los principales factores que contribuyen a este
riesgo son las salidas de pista durante el despegue o el aterrizaje en condiciones meteoroldgicas
adversas; la superficie de la pista puede estar contaminada por nieve, hielo, nieve fundente o
agua, lo cual puede afectar negativamente el frenado, la aceleracién o la manejabilidad del avion.
Debido a ello, se introdujo una metodologia para armonizar la evaluacion y notificacion del
estado de la superficie de la pista. Esta metodologia permitira a la tripulacién de vuelo hacer una
mejor evaluacion de la performance de aterrizaje y despegue de los aviones. En el informe se
busca cubrir el estado de la pista en todos los climas y ofrecer un medio para que los explotadores
de aerddromos evallen dicho estado de manera rapida y correcta, tratese de una pista mojada o
con la presencia de nieve, nieve fundente, hielo o escarcha, incluso aquellas condiciones que
cambian rapidamente, como ocurre durante el invierno o en climas tropicales. La informacion
puede suministrarse a la tripulacion de vuelo por medio de varios canales, como el SNOWTAM
revisado o a través del servicio de control de transito aéreo. Se trata de un cambio conceptual
para el aeropuerto, pues ya no sélo notifica un conjunto de observaciones y mediciones, sino que
ademas convierte la informacién en una evaluacion general del efecto que el estado de la
superficie ejerce sobre la performance del avion.

1.1.2 El proceso de notificacion comienza con la evaluacion de una pista mediante observacion
humana, que normalmente realiza el personal de operaciones aeroportuarias. Seguidamente se
utiliza una descripcion del contaminante de la pista segun su tipo, espesor y cobertura para cada
tercio de pista, que luego se utiliza para obtener una clave de estado de la pista (RWYCC)
especifica para las condiciones observadas. La evaluacion y su RWYCC se utilizan para
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cumplimentar un informe denominado informe del estado de la pista (RCR) que es remitido a
control de transito aéreo (ATC) y al servicio de informacion aeronautica (AIS) para su difusion
a los pilotos.

1.1.3 Los pilotos utilizan el RCR para determinar la performance prevista de la aeronave al
correlacionar la RWYCC o la descripcion notificada sobre el estado de la pista con los datos de
performance del fabricante de la aeronave. Esto les ayuda a calcular correctamente la
performance de despegue y aterrizaje para pistas mojadas o contaminadas. Ellos deberian
notificar sus propias observaciones sobre el estado de la pista una vez concluido el aterrizaje,
confirmando con ello la RWYCC o emitiendo una alerta sobre algin cambio de estado. Esta
metodologia de notificacion, que es relativamente simple y aplicable a nivel mundial, es un
medio importante mediante el cual puede atenuarse el riesgo de salida de pista y mejorarse la
seguridad de las operaciones en la pista. En la presente CA se describe el método de notificacion
con mas detalles y se ofrece a la tripulacion de vuelo una orientacion sobre como interpretar y
utilizar la informacion.

1.2 INFORME DEL ESTADO DE LA PISTA (RCR)

1.2.1 El RCR es la base de todas las notificaciones del estado de la superficie de la pista. Es un
informe completo y estandarizado sobre las condiciones de la superficie de la pista y su efecto
sobre la performance de aterrizaje y despegue de un avion. De conformidad con el RAC 14
ANEXO A — Aerddromos, el estado de la pista deberia notificarse mediante un RCR cada vez
gue una pista esté contaminada por agua, nieve, nieve fundente, hielo o escarcha, si el estado de
la superficie afecta la performance de una aeronave que opera sobre ella. Cualquiera que sea el
medio utilizado para comunicar el informe [SNOWTAM, servicio automatico de informacion
terminal (ATIS1), ATC], el mismo deberia contener los elementos descritos ampliamente en los
PANS-AIM.

1.2.2 La informacion del RCR se divide en dos secciones: la seccion sobre el célculo de la
performance del avion, que contiene informacion directamente pertinente para el célculo de la
performance, y la seccion sobre conciencia de la situacion, que contiene informacion que la
tripulacion de vuelo deberia conocer para llevar a cabo una operacion segura pero que no tiene
un efecto directo sobre la evaluacion de la performance.

1.2.3 La seccion relativa al calculo de la performance del avién es una cadena de informacion
agrupada con identificadores claros que la diferencian de la seccidn sobre la conciencia de la
situacion, o de la seccion sobre el célculo de la performance del avion de otra pista. La
informacion incluida en la seccidn sobre el calculo de la performance del avion es la siguiente:

(@) Indicador de lugar del avion. Indicador de cuatro letras, de la OACI, formulado de
conformidad con el documento Indicadores de lugar (Doc 7910).
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(b) Fechay hora de la evaluacion. De especial importancia cuando hay precipitacion activa, pues
la tripulacion de vuelo puede evaluar la magnitud de su evolucion desde que se genero el
informe. Deberia entenderse que los informes son imagenes estaticas de una fecha y hora
determinadas y no indican una prediccién de las condiciones que podrian presentarse en una
fecha y hora posteriores.

(c) Numero designador de pista mas bajo. La informacidn se transmite por tercio de pista. La
direccion de la notificacion de informacion sobre estos tercios comienza siempre desde el
extremo final con el nimero designador mas bajo (salvo en un informe de ATC, que siempre
sera en el sentido de la operacidon). La longitud de referencia de la pista se describe en el
parrafo 1.3.2, y de acuerdo con lo que alli se indica, puede que no toda la longitud de pista a
la que se refiere el informe sea pertinente para la operacion en particular (despegue o
aterrizaje). En caso de haber diferencias entre los distintos tercios, el piloto deberia evaluar
qué partes de los estados notificados son pertinentes.

(d) Clave de estado de la pista para cada tercio de pista. Esta clave clasifica la eficacia de frenado
disponible en una de siete categorias. La clave es un componente directo de la evaluacion de
la performance de aterrizaje a la hora de llegada, pero nunca deberia descartarse para el
despegue.

Como las condiciones de la pista siempre se notifican en el sentido del nimero designador
de pista mas bajo en el RCR, se espera que los pilotos atribuyan la informacién sobre cada
tercio de pista de manera correcta con respecto a la operacién que pretenden realizar.

(e) Porcentaje de cobertura de contaminante para cada tercio de pista. La contaminacion sélo se
notifica cuando la cobertura es superior al 10%. La contaminacion de la pista afecta la
performance del avién Unicamente cuando la cobertura excede del 25 % en al menos un
tercio. Sin embargo, la tripulacion de vuelo deberia ejercer su criterio en cuanto al lugar de
la contaminacion respecto de la porcion de la pista que la aeronave utilizara para la operacion
prevista. Se aconseja a los inspectores de pista concentrarse en el area alrededor de las vias
de aeronaves al evaluar la cobertura.

(f) Espesor de contaminante no adherente (materia suelta); nieve seca, nieve mojada, nieve
fundente o agua estancada para cada tercio de pista. Esta informacion es condicional. Para
los contaminantes distintos del agua estancada, la nieve fundente, la nieve mojada o la nieve
seca, no se notifica el espesor. La posicion de este tipo de datos en la cadena de informacion
se identifica entonces con /NR/.

(9) Descripcion del estado para cada tercio de pista. Para cada tercio de pista se notifica s6lo un
tipo de contaminante (esto incluye los contaminantes acumulados en capas), y el inspector
de pista deberia incluir el tipo de contaminante prevalente o el més pertinente para la
performance. En casos de conflicto, la contaminacion que se estime secundaria puede
notificarse también en la seccion de texto libre.

(h) Anchura de la pista a la que se aplican las RWYCC, si es menor que la anchura publicada.
Cuando no pueda despejarse la anchura total de la pista, el personal del aerédromo puede
notificar Gnicamente el contaminante que queda en la porcion despejada del centro de la pista.
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Este elemento indica la anchura de esta seccion. Las RWYCC se aplican solo a esta seccion
del centro.

1.2.4 A continuacion figuran ejemplos de la seccion del RCR relativa al célculo de la
performance del avion:

EADD 02170055 09L 5/5/5 100/100/100 NR/NR/NR WET/WET/WET

EADD 02170135 09R 5/2/2 100/50/75 NR/06/06 WET/SLUSH/SLUSH

EADD 02170225 09C 2/3/3 75/100/100 06/12/12 SLUSH/WET SNOW/WET SNOW

1.2.5 La seccién sobre conciencia de la situacién contiene los elementos siguientes, con
orientaciones sobre la manera en que la tripulacion de vuelo deberia considerar la conciencia de
la situacién en las exposiciones verbales y en las operaciones de vuelo propiamente dichas en
condiciones de clima frio:

(a) Longitud de pista reducida. La tripulacion de vuelo deberia verificar que se utilizan la
distancia de aterrizaje disponible (LDA)/distancia de despegue disponible (TODA)/recorrido
de despegue disponible (TORA)/distancia disponible de aceleracion-parada (ASDA)
correctos en los célculos de performance, y verificar la posicién del umbral de la pista en
uso.

(b) Ventisca de nieve sobre la pista. Tener conciencia de la ilusion Optica de una “pista en
movimiento” en condiciones de viento de costado.

(c) Arena suelta sobre la pista. Tener conciencia de la ingestién de arena en los motores si se
utiliza empuje negativo. Ajustar los calculos de performance conforme al uso previsto de los
inversores.

(d) Tratamiento quimico de la pista. Algunos explotadores pueden recopilar esta informacion
debido al desgaste de los frenos.

(e) Bancos de nieve sobre la pista. Tener conciencia de los bancos de nieve si la anchura
despejada es menor que la anchura total de la pista. Existe el peligro de pérdida de control
de la direccion o de ingestion de nieve en los motores.

(f) Bancos de nieve sobre la calle de rodaje. Evitar el rodaje para evitar la ingestion de nieve.

(g) Bancos de nieve adyacentes a la pista. Evitar el rodaje para evitar la ingestion de nieve.

(h) Estado de la pista de rodaje. Ajustar la velocidad y las técnicas de rodaje conforme a las
condiciones.

(i) Estado de la plataforma. Ajustar la velocidad y las técnicas de rodaje conforme a las
condiciones.

(j) Utilizacion del coeficiente de rozamiento medido aprobado y publicado por el Estado.
Utilizar solo si estd aprobado por el explotador.

(k) Observaciones en lenguaje claro. Indicar cualquier otra informacién pertinente.
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1.2.6 A continuacion se presenta un ejemplo de la seccion del RCR relativa a la conciencia de la
situacion. Cada mensaje de esta seccion termina con un punto final para distinguir cada mensaje
de los mensajes subsiguientes:

RWY 09L SNOWBANK R20 FM CL. RWY 09R ADJ SNOWBANKS. TWY B POOR.
APRON NORTH POOR.

1.3 CLAVE DE ESTADO DE LA PISTA (RWYCC)

1.3.1 La RWYCC es un numero de un solo digito que describe la capacidad de deceleracion y
control lateral con respecto al estado de la superficie de la pista. Se asigha una RWYCC a cada
tercio de pista cuando la cobertura de cualquier contaminante a base de agua presente en la pista
supere el 25 %. La clave representa la evaluacion total de lo resbaladizo de la superficie,
conforme al juicio del personal capacitado y competente del aer6dromo, y se basa en
determinados procedimientos y en toda la informacion disponible, lo que permite a la tripulacién
de vuelo determinar el efecto del estado de la superficie de la pista sobre la performance de
deceleracion y el control del avion.

Existen siete niveles del estado de la superficie, identificados con los nimeros cero a seis en la
RWYCC, que representan condiciones que van desde demasiado resbaloso para operar (cero)
hasta completamente seco (seis). Cada RWYCC (a excepcidn de cero) se vincula a un nivel que
corresponde a la performance de deceleracion del avion. El personal de operaciones
aeroportuarias asigna la RWYCC con base en las condiciones observadas durante sus
evaluaciones fisicas del estado de la pista, que seguidamente se incluyen en el RCR, como se
examino en la seccion precedente. Los coeficientes de rozamiento medidos ya no deberian
comunicarse a los pilotos, y su utilizacion deberia limitarse a consolidar la evaluacion del estado
de la superficie de la pista que hace el personal aeroportuario a partir de las caracteristicas de la
contaminacion de la superficie observadas, como tipo, espesor y temperatura. Como regla
general, el tipo y espesor del contaminante de la pista permiten establecer una RWYCC, pero
una RWYCC nunca va a indicar el tipo y espesor del contaminante.

1.3.2 La longitud de pista de referencia es normalmente la longitud total del asfalto o concreto
disponible para el despegue o aterrizaje. Sin embargo, deberia tenerse en cuenta que cuando
existe una zona de parada en el aeropuerto, esta se excluye del alcance de la superficie de la pista
a la cual se asignan RWYCC. Esta situacion se ilustra en la Figura 2-1, en la cual aparecen los
tercios de pista y las RWYCC para las pistas con y sin umbral desplazado. Es importante que la
tripulacién de vuelo sea consciente de que las zonas de parada tendran menos transito que el
resto de la superficie de la pista, por lo que puede haber en ellas una mayor acumulacion de
contaminantes. Si el estado de la zona de parada es considerablemente diferente del resto de la
pista, deberia notificarse en las observaciones de texto libre del RCR.
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1.3.3 A medida que se obtenga nueva informacion, puede que sea necesario revisar las RWYCC
asignadas. Las RWYCC pueden aumentar o disminuir de conformidad con los procedimientos
indicados. El personal aeroportuario puede adquirir informacion nueva a partir de observaciones
adicionales de la superficie de la pista. Los informes que producen los pilotos luego de las
operaciones del avidn en la pista, conocidos como Aero notificaciones (AIREP), en los cuales se
reflejan los efectos del estado de la superficie de la pista sobre la eficacia del frenado del avidn,
también permite al personal del aerédromo revisar las RWY CC asignadas. La seccion 1.4 de este
CA contiene mas informacion sobre las AIREP.

1.3.4 El personal aeroportuario utiliza cualquier informacion actualizada para disminuir o
aumentar una RWYCC de conformidad con los procedimientos asociados a la matriz de
evaluacion del estado de la pista (RCAM). La RCAM combina la informacion disponible (estado
de la superficie de la pista, incluidos la condicion de la pista y el contaminante; informe del piloto
sobre la eficiencia de frenado de la pista) a fin de evaluar la RWYCC. La RCAM es una
herramienta que ha de utilizarse al momento de evaluar el estado de la superficie de la pista. No
es un documento independiente, y se usa en cumplimiento de los procedimientos de evaluacion
conexos. La RWYCC y la eficiencia de frenado de la pista se cotejan, lo que permite al personal
del aerédromo tomar en cuenta toda la informacion disponible y actualizar las RWYCC
asignadas de ser necesario. La tripulacion de vuelo no puede tomar una decision de este tipo
durante la aproximacion, pues debe apoyarse en todas las otras observaciones.

1.3.5 No se permite aumentar una RWYCC 5, 4, 3 0 2 primaria determinada a partir del tipo de
contaminante observado. Por lo tanto, la tripulacion de vuelo debe confiar en la RWYCC
notificada si ésta es igual o inferior al contaminante correspondiente enunciado en lenguaje claro.
En casos excepcionales, una RWYCC de 1 o 0 puede aumentarse a un maximo de 3 aun cuando
el contaminante que causo esta clasificacion primaria no haya sido retirado.

El contaminante puede haber sido tratado con arena o grava, o simplemente ofrece un grado de
rozamiento excepcional debido a sus caracteristicas inherentes, conforme lo haya evaluado el
personal del aer6dromo.

1.3.6 Algunas circunstancias tienden a cambiar rapidamente en el estado de la superficie de la
pista, y con ellas también cambian las condiciones que afectan la eficacia de frenado del avidn y
el control lateral. En tales casos, la tripulacion de vuelo puede solicitar un informe reciente, si el
altimo informe disponible no refleja las condiciones prevalecientes al momento del aterrizaje.
Ejemplos de tales condiciones son una precipitacion activa y cuando la pista esta contaminada
con nieve compacta o hielo a una temperatura exterior del aire (OAT) por encima de los -3 °C o
una diferencia entre la OAT vy el punto de rocio de 3 °C 0 menos. Si no se tiene un informe
reciente, la tripulacion de vuelo deberia considerar una RWYCC mas baja apropiada en su
evaluacion de la peor degradacion probable de las condiciones.
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Figura 2-1. Notificacion de la clave de estado de la pista del ATS a la tripulacion de vuelo

para tercios de pista (PANS-Aerédromos (Doc 9981), Parte I1)

1.3.7 La informacion sobre el tratamiento con arena o productos quimicos figura en la seccién
del RCR relativa a la conciencia de la situacion. El explotador del aerédromo decide como
utilizar estos tratamientos por ser quien mejor conoce su eficacia. Una arena aplicada de forma
inadecuada o desplazada por el transito de los aviones puede no ser eficiente, y el efecto inicial
de los productos quimicos puede ser la degradacion del rozamiento que puede lograrse con su
aplicacion. Dado que la RWYCC notificada ya considera su efecto sobre la performance, no
puede atribuirse automéaticamente un crédito adicional al tratamiento con arena o productos
quimicos al calcular la distancia de aterrizaje.

La indicacion de arena suelta en el RCR es para que la tripulacion de vuelo esté al tanto de la
situacion, y su intencién es atenuar el riesgo de ingestion de objetos extrafios (FOD) en los
motores.
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1.4 INFORME DE PILOTO LUEGO DEL ATERRIZAJE

1.4.1 La funcion del (de 1a) piloto en el proceso de notificacion del estado de la superficie de la
pista no concluye una vez que el avion sale con seguridad de la pista. Si bien el explotador del
aerodromo es responsable de generar la RWYCC para una pista, los pilotos son responsables de
suministrar informes exactos sobre la eficacia del frenado. En la RAC-OPS 1.420, se estipula
que la tripulacion de vuelo debe emitir AIREP siempre que experimente una eficacia de frenado
en la pista que no sea tan buena como la notificada. Es responsabilidad del piloto o la pilota
evaluar la manera en que una aeronave responde a la aplicacion de los frenos de las ruedas. Estos
informes ofrecen informacidn al explotador del aer6dromo sobre la exactitud de las RWYCC
asignadas respecto de las condiciones del estado de la pista realmente experimentadas. En la
Tabla 2-1 se muestra la correlacion de los informes de piloto sobre la eficiencia del frenado en
la pista con las RWYCC (Esta tabla forma parte de la RCAM general).

Tabla 2-1. Correlacion de la clave de estado de la pista con los informes de piloto
sobre la eficiencia del frenado en la pista

informe de pilofo zobre la
afigenda dal frenado en la

pizfa Drezoripcion RWYCC
A i
BUEMA La deceleracion de frenado es normal para la 5

intensidad de frenado de las ruedas aplicada ' &l
control de la direccion &5 normal.

BUEMNA AMEDIAMNA La deceleracion de frenado O el conirol de la 4
direccion es enfre bueno y mediano.

MEDIAMA La deceleracion de frenado se reduce notablements 3
respecio de la intensidad de frenado de las ruedas
aplicada O el control de la direccion se reduce
notablements.

MEDIAMNA ADEFICIENTE | La deceleracion de frenado O el control de la 2
direccicn es entre mediano y deficients.
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informe de piloto sobre fa
sfigendss del frenado enla
pizta Dezcripcian RWYCC

DEFICIENTE La deceleracion de frenado s reducs 1
considerablemente respecio de |a intensidad de
frenado de las ruedas aplicada O el control de |a
direccidn se reduce considerablemente.

MFERICR ADEFICIENTE | La deceleracion de frenado &5 entre minima e o
inexistente respecto de la intensidad de frenado de
las ruedas aplicada O el control de |a direccion es
incierto.

Nota. — Estén prohibidas las operaciones en condiciones donde prevalece una eficacia de
frenado INFERIOR A DEFICIENTE.

1.4.2 El servicio de control de transito aéreo (ATC) retransmite los informes de piloto sobre la
eficiencia de frenado en la pista al explotador del aerédromo, quien a su vez los utiliza
conjuntamente con la RCAM para determinar si la RWYCC deberia reducirse hasta que se
mejore el estado de la superficie de la pista. Por lo tanto, estos informes cumplen una funcién
importante en el ciclo de evaluacion y notificacion del estado de la superficie de la pista. Dado
que tanto ATC como el explotador del aerédromo confian en recibir informes precisos sobre la
eficacia del frenado en la pista, los pilotos deberian familiarizarse con esta terminologia y
utilizarla al presentar dichos informes a los controladores. Si las diferencias entre dos niveles
consecutivos de categorias entre “BUENA” (RWYCC 5) e “INFERIOR A DEFICIENTE”
(RWYCC 0) son demasiado sutiles para que el piloto las detecte, éste puede notificar un nivel
aproximativo de “BUENA”, “MEDIANA” y “DEFICIENTE”.

1.4.3 Durante los periodos de mayor afluencia de transito, la inspeccion y el mantenimiento de
las pistas pueden ser menos frecuentes, y deberian realizarse en secuencia con las llegadas de los
aviones. Los explotadores de aerédromos pueden depender de los informes sobre la eficacia del
frenado en las pistas para confirmar que el estado de la superficie de la pista no esta
deteriordndose por debajo de la RWYCC asignada. Cuando lo solicite ATC, o si la eficacia del
frenado en la pista es inferior a la notificada previamente, los pilotos deberian producir un
informe sobre la eficacia del frenado. Esto resulta de especial importancia si la eficacia de
frenado experimentada difiere de la eficacia de frenado asociada a cualquier RWYCC en vigor.
Cuando el suceso de frenado y el informe coinciden, el piloto y el explotador del aerédromo
aumentan su confianza en las claves de estado de la pista notificadas. Las AIREP cumplen una
funcion importante en la prevencion de las salidas de pista, porque una eficacia de frenado en la
pista inferior a la RWYCC asignada puede influir en la decision del (de la) piloto de continuar
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con el aterrizaje. Un informe de un avion anterior es tanto mas fiable cuando proviene de otra
aeronave con una capacidad de performance de aterrizaje similar a la suya. Sin embargo, el piloto
deberia tener presente que incluso aviones similares pueden ser operados a velocidades de masa
y aproximacion muy diferentes. El control o la seguridad operacional de la aeronave no deberian
ponerse en peligro durante el rodaje al comunicar el informe; los pilotos deberian presentar el
informe s6lo cuando sea seguro hacerlo.

1.4.4 El piloto puede enfrentar dificultades a la hora de hacer un informe sobre la eficacia del
frenado, pues la intencion de dichos informes es caracterizar s6lo uno de los elementos de
deceleracion del avion: la disponibilidad de frenado de las ruedas. Cuando operan en pistas largas
secas 0 mojadas, los pilotos aplican los frenos automaticos a baja intensidad o el frenado parcial
de pedal. Para la mayoria de los aterrizajes, solo se utiliza el empuje inverso en régimen minimo.
El aterrizaje en pistas resbalosas o contaminadas requiere de una técnica diferente que resulta en
la disipacion de la energia por medios aerodindmicos, el uso del empuje inverso y la aplicacion
de frenado de las ruedas en proporciones diferentes a las que se aplican durante un aterrizaje
“normal”. La resistencia aerodindmica y el empuje inverso alcanzan su méaxima eficacia a alta
velocidad e inicialmente pueden, por si solos, generar una tasa de deceleracion similar a la que
se produce en aterrizajes no limitados por la performance. Por lo tanto, es posible que la falta de
rozamiento neumatico-suelo durante la porcion de alta velocidad del aterrizaje no sea
inmediatamente evidente para el piloto, aunque la disminucién del control lateral debido a la
reduccion de las fuerzas de viraje puede ser un indicador de un menor rozamiento neumatico-
suelo. Como el avion desacelera, la resistencia al avance y el empuje inverso se hacen menos
eficaces y los inversores de empuje pueden replegarse a entre 70 kt y 60 kt, conforme a las
recomendaciones del fabricante para aterrizajes normales (generalmente pueden permanecer
desplegados hasta completar la parada, de ser necesario, pero cuando no se requieren para
asegurar una parada segura, los fabricantes recomiendan guardarlos para evitar la re-ingestion).
Durante la porcion del aterrizaje a menor velocidad, la deceleracién se produce en gran medida
con los frenos de las ruedas. En consecuencia, es en esta fase que la reduccién de la eficacia del
frenado se hace mas notable para el piloto. Sin embargo, este deberia intentar caracterizar en una
AIREP toda la longitud de la pista utilizada durante la parada.

1.4.5 Ademas, la tripulacién de vuelo debe entender que un informe Gnicamente sera pertinente
cuando la demanda de frenado haya excedido la eficacia de frenado disponible; es decir, que el
dispositivo anti derrape, de estar instalado, ha regulado la presion de los frenos a un nivel inferior
al exigido por el piloto o por el sistema de frenos automaéticos, a fin de evitar el derrape y
mantener un grado de deslizamiento casi 6ptimo. En este caso el frenado se denomina “limitado
por el rozamiento”. El frenado se produce cuando la rueda se desacelera con respecto a la pista
al aplicar los frenos. La intensidad maxima de frenado ocurre cuando la velocidad de la rueda es
entre 7 % y 15 % mas lenta que la velocidad del avion en tierra, lo que se denomina grado de
deslizamiento. En pistas resbalosas, el neumatico puede tender a detenerse debido a la falta de
rozamiento. La mayoria de los aviones modernos cuentan con dispositivos anti derrape que
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evitan que se produzcan esos derrapes y optimizan el grado de deslizamiento para alcanzar una
eficacia maxima de frenado. Por lo tanto, el frenado limitado por el rozamiento se produce
cuando el piloto, o el dispositivo anti derrape si se tiene, debe ajustar la presion sobre los frenos
para evitar el derrape. Generalmente no hay indicacion alguna en el puesto de pilotaje que
informe al piloto de que el dispositivo anti derrape esta funcionando. Puede que el derrape no se
produzca en todas las ruedas de forma simultanea.

1.4.6 Cuando se utiliza el frenado manual, el piloto puede, en cierta medida, determinar la
eficacia de frenado disponible con base en el grado de deflexion del pedal por encima del cual
no aumenta la deceleracién. Es posible que el control de la presion del freno no sea lineal con la
deflexion del pedal. Cuando se usan los frenos automaticos, el sistema busca alcanzar una
relacion general de deceleracion del avion. A valores bajos, puede que el sistema libere en gran
medida la presion de los frenos cuando el objetivo pueda alcanzarse utilizando Unicamente la
resistencia aerodindmica y el empuje negativo. En modo de frenos automaéticos, el piloto solo
puede detectar la falta de eficacia de frenado cuando no se alcanza la deceleracion deseada; en
otras palabras, la demanda de frenado es superior a la capacidad existente y el frenado esta
limitado por el rozamiento. Es posible que las indicaciones de deceleracion en el puesto de
mando no sean lo suficientemente precisas para indicar si se alcanza o no la deceleracién
solicitada. En tales casos, el piloto al mando debe hacer uso de su mejor juicio para decidir si ha
de informar sobre la eficacia del frenado.

1.4.7 Raras veces se presenta un estado en el cual puede observarse un informe valido sobre la
eficacia del frenado para toda la longitud o la anchura de una pista. Por lo tanto, cuando sea
posible, la tripulacion de vuelo deberia informar sobre las secciones de la pista en las cuales se
aplico el frenado de ruedas y/o donde se experimentaron dificultades de control de la direccion;
por ejemplo: “Eficiencia de frenado mediana en el ultimo tercio de la pista 08” o “Eficiencia de
frenado deficiente en la salida a alta velocidad en la pista Bravo 20”.

1.5 REQUISITOS DE INSTRUCCION

1.5.1 Tanto los explotadores de lineas aéreas como la tripulacion de vuelo deberian recibir la
debida instruccion en materia de evaluacién y notificacion del estado de la superficie de la pista,
asi como sobre su repercusion en los datos de performance del avién. Si bien la metodologia
establece un vinculo claro entre la observacion, la notificacion y la consideracion del estado de
la superficie de la pista en la performance, también crea nuevas posibilidades de error que
deberian resaltarse durante la instruccion proactiva de la tripulacion. Dado que la evaluacion del
estado de la pista, la medicion del rozamiento y el calculo de la eficacia del frenado no son una
ciencia exacta, es importante enfatizar durante la instruccion que la metodologia ofrece un
conjunto de herramientas que permiten realizar una evaluacion aproximada de la performance
del avidn, méas que determinar el comportamiento exacto del avién en nimeros.
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1.5.2 El tiempo total de la instruccion inicial sobre el formato mundial de notificacién deberia
ser de no menos de 1,5 horas, y deberia combinar elementos presenciales con un instructor con
las actividades de estudio individual.

Ademas del conocimiento y las aptitudes requeridas, también deberia formar parte de los
objetivos cumplidos el contar con la debida actitud y mentalidad.

1.5.3 Un programa de instruccion deberia incluir, como minimo, medicion y notificacion del
estado de la superficie de la pista:

(a) Historia de la notificacion del estado de la superficie de la pista:
(1) historia de accidentes; y
(2) justificacion y descripcion del método de notificacion.

(b) Finalidad de la nueva notificacion del estado de la superficie de la pista.

(c) Fundamentos de la matriz:
(1) Esquema de la RCAM:

i) diferencias entre aquellas publicadas para los aer6dromos y la tripulacion de vuelo;
if) formato en uso;
iii) utilizacion de las mediciones del rozamiento de la pista;
iv) utilizacion de la temperatura;
v) el concepto de “categorias de performance” y las claves de estado de la pista de la
OACI;

(2) definiciones de contaminantes de pista;

(3) mediciones de espesor de los contaminantes;

(4) cobertura de la pista: errores en la notificacién de los porcentajes de cobertura 'y cémo la
notificacion en tercios de pista puede producir informacion sumamente engafiosa para las
tripulaciones de vuelo;

(5) utilizacion del término “mojada y resbaladiza™: las condiciones deben observarse y
notificarse efectivamente; y

(6) criterios para disminuir o aumentar la calificacion.

(d) Medidas relacionadas con la tripulacién de vuelo:
(1) diferencia entre un célculo y una evaluacion;
(2) efectos de la recepcion de la notificacion del estado de la pista sobre la carga de trabajo
de la tripulacion de vuelo; y
(3) AIREP sobre el frenado: los pilotos deben entender los fundamentos fisicos de los
informes, asi como las técnicas necesarias para producir una observacién exacta.
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(e) Tipos de contaminacion de la pista y sus efectos:
(1) Tipos generales de contaminantes;
i) solidos;
il) no adherentes; y
iii) deformables.

(f) Performance de la aeronave:
(1) efectos de la contaminacion durante el despegue;
(2) efectos de la contaminacion durante el aterrizaje;
(3) elementos del aeropuerto utilizados para el aterrizaje;
i) ayudas visuales; y
ii) ayudas de Categoria IlI;

(4) componentes de un informe de piloto sobre el frenado;
i) como emitir un informe exacto; y
ii) cudndo los informes no tienen validez;

(g) Observaciones operacionales con dispositivos de medicion del rozamiento: los dispositivos
de medicion del rozamiento deben calibrarse y operarse adecuadamente y deberian cumplir
la normay los criterios de correlacion fijados por el Estado.

(h) Zonas criticas de la pista;

(i) Consideraciones de seguridad operacional;
(1) posibles tipos de errores;
(2) principios de atencién necesarios para una alta fiabilidad; y
(3) notificacion de la seguridad operacional.

j) Documentacion y registros.

2.5.4 La introduccion del formato de evaluacion y notificacion del estado de la superficie de la
pista ha destacado algunas areas especificas que deberian abordarse como parte del plan de
instruccion, entre ellas:

— Las técnicas utilizadas por una organizacién como mejores practicas quiza no puedan ser
aplicadas por otras. Ejemplo: Los aeropuertos que operan frecuentemente en condiciones
invernales pueden crear técnicas de observacion que se basan en una amplia experiencia y
aprendizaje. Otros aeropuertos pueden tener dificultades para equiparar ese nivel de pericia. Por
ejemplo, el uso de las observaciones sobre el frenado de los vehiculos puede no ser una mejor
practica si el aeropuerto no se ve expuesto a condiciones de invierno el tiempo suficiente para
mantener este tipo de conocimiento institucional.



£ s S

P COSVA RICA

AVIACION CIVII
TRABAJANDO, DECIDIENDO, MEJORANDO

- Interpretacion errada de la terminologia. Las conversaciones técnicas sobre las observaciones
de la pista y la performance de la aeronave pueden tener términos, e incluso nimeros, que
suenan de forma similar. “MU” es un ejemplo de ello. Toda persona que use una RCAM
deberia entender qué significan los términos y cémo se relacionan.

- Momento oportuno de la comunicacion. Mas alla de las 180 NM, las tripulaciones de vuelo
pueden obtener informacién de los aeropuertos para evaluar el estado de la superficie de la
pista. Entre las 180NM y las 40NM, todo cambio de estado debe comunicarse a la tripulacion
de vuelo. Dentro de las 40 NM, todo cambio de estado de la superficie de la pista debe
comunicarse de forma proactiva a la aeronave. Todo cambio de estado que se produzca con
demasiada rapidez para que la tripulacion de vuelo se dé por enterada puede invalidar su
evaluacion y conducir a un riesgo imprevisto.

- Informes contradictorios entre pilotos y aerédromos. Puede haber un gran ndmero de
indicadores de performance del avidn para una pista dada. En algunos casos, la AIREP sobre
la eficacia del frenado puede ser mas exacta que el informe sobre el estado de la pista. Estos
informes pueden ser mas o menos moderados que el informe original emitido por el
aerodromo. Si un explotador desea basar su proceso de gestion de riesgos en una AIREP que
es menos moderada que un informe del estado de la pista, el proceso debe disefiarse
cuidadosamente para demostrar y mantener un nivel equivalente de aseguramiento de la
calidad con relacion a la exposicion al riesgo.

- Sesgo operacional. Buena parte de los criterios de observacion para una RCAM depende del
juicio personal, que puede verse sometido a presiones sociales, politicas y econdmicas. Las
diferencias entre 3 mm y 5 mm de contaminante o entre nieve mojada y nieve fundente puede
tener grandes efectos sobre las operaciones. Se tiene por norma de factor humano que las
personas tienden a favorecer una percepcion sesgada debido a lo que esperan escuchar y ver
y a descartar informacion gue no responde a una expectativa predeterminada. Esta falta de
atencion puede contribuir en gran medida a errores en la percepcion, evaluacion y
notificacion del estado de la superficie de la pista por parte tanto de las tripulaciones de vuelo
como de los aeropuertos.

1.6 CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE LA PERFORMANCE DEL AVION EN
PISTAS CONTAMINADAS

1.6.1 Como se analiz6 en paginas precedentes, el RCR refleja la capacidad de frenado de la pista
como funcion del estado de la pista. Con esta informacion, la tripulacion de vuelo puede derivar
la distancia de detencion de una aeronave en las condiciones prevalecientes a partir de la
informacion sobre la performance suministrada por el fabricante del avion. La deceleracion del
avion es el resultado de una combinacién de factores. Primero, las fuerzas de resistencia
aerodinamica que genera la célula y, en particular, los expoliadores de tierra. Segundo, puede
utilizarse el empuje inverso, de contarse con el dispositivo. Por altimo, la deceleracion ocurre
por el rozamiento neumatico-tierra, que obviamente depende de la superficie de la pista, asi como
del frenado manual o automatico del avion. Los célculos de performance suponen una
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distribucion homogenea del contaminante a lo largo y ancho de la pista. Una cobertura notificada
de 25 % puede ser considerablemente menos, y se sefiala Gnicamente para crear conciencia de la
situacion. Los calculos de performance pueden entonces suponer como apropiada una pista seca
0 mojada, pero con una cobertura superior a 25 % deberia considerarse como que toda la pista
esta cubierta. En otras palabras, una pista se considerara contaminada si uno de los tercios tiene
una cobertura de contaminante superior al 25 %.

1.6.2 Las dificultades que enfrenta un piloto para hacer un informe exacto en los términos
presentados en este manual han motivado actividades de investigacion y desarrollo que utilizan
datos de aeronaves registrados durante el recorrido en tierra para identificar de forma objetiva la
eficacia de frenado disponible. Estas tecnologias estan poniéndose ahora a disposicion de los
pilotos para asistirlos en esta tarea.

1.6.3 ElI RCR limita la lista de contaminantes acumulados en capas que pueden notificarse. Se
incluyen los casos mas frecuentes, pero hay algunos escenarios que no pueden notificarse con
una terminologia especifica. En dichos casos, el explotador del aer6dromo se esforzard por
notificar el estado que sea pertinente para la performance. Cuando sea necesario, puede utilizarse
texto libre para describir el estado real de la pista. En la mayoria de los casos, la acumulacién de
capas de contaminantes puede traducirse en una eficacia de frenado que resulta inferior a
deficiente y que no permite las operaciones a menos que el explotador del aeropuerto tome las
medidas de atenuacion apropiadas a fin de mejorar la RWY CC notificada. Una excepcion a este
caso es la nieve seca sobre nieve compacta, 0 nieve mojada sobre nieve compacta, que se clasifica
como eficacia mediana de frenado. El espesor de este contaminante se refiere Unicamente a la
capa superior de nieve suelta y puede utilizarse para seleccionar el contaminante apropiado para
los célculos de performance, cuando el fabricante haya optado por suministrar datos sobre la
performance de aterrizaje como funcion de la contaminacion en lugar de la RWYCC. Incluso
cuando no sea éste el caso, la tripulacion de vuelo deberia asegurarse de que el espesor notificado
no supera el espesor maximo de nieve suelta.

1.6.4 Las tablas de performance del avion y los instrumentos de célculo suponen un tipo y un
espesor homogeéneo de contaminante a lo largo y ancho de toda la pista. Sin embargo, puede que
se notifiquen diferencias importantes entre los tercios de pista. La tripulacién de vuelo puede
utilizar el contaminante mas dificil en el calculo de la performance, el cual puede resultar
excesivamente moderado. Por ello, el explotador puede haber adoptado como politica el no tomar
en cuenta parte de la pista. En tales casos, el explotador deberia emitir orientaciones explicitas
para el analisis del viento de costado. Por ejemplo, la tripulacion de vuelo podria utilizar s6lo los
dos altimos tercios para calcular la distancia de aterrizaje; o si el extremo de pista estaba mucho
mas resbaloso que los dos primeros tercios y es posible llevar el avion a una parada completa en
la parte menos resbalosa (dos primeros tercios), podria darse a la tripulacion de vuelo la
posibilidad de omitir el ultimo tercio. Los fabricantes no suministran calculos sobre diferentes
condiciones para cada tercio de pista, ya que el reglamento especifica que el contaminante
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deberia suponerse distribuido de manera uniforme para establecer la performance. Ademas,
puede que esta capacidad no sea conveniente, porque ha quedado demostrado que la distancia de
aterrizaje calculada con este método es sumamente sensible a la evolucion de la velocidad del
avion con respecto a la ubicacién de la pista; es posible que no sea representativa de lo que se
lograra durante la parada propiamente dicha.

1.6.5 Todo cambio a la longitud de pista normal disponible para el despegue o aterrizaje se
comunica siempre mediante un NOTAM. El RCR puede reflejar enteramente el NOTAM si hay
un cambio en la distancia de aterrizaje disponible, como recordatorio para la tripulacion de vuelo
de llegada. Las tripulaciones de vuelo de salida deberian recibir NOTAM nuevos y calcular la
performance de despegue conforme a esos avisos. Si por alguna razon parte de la longitud de la
pista no se ha despejado en su debido momento, la pista se considera utilizable en toda su
longitud y el contaminante no despejado deberia reflejarse en la RWYCC y el RCR. Pueden
aplicarse las politicas mencionadas en el parrafo 1.6.7, y la tripulacion de vuelo puede considerar
también posponer el aterrizaje. EI ancho de pista despejado también puede verse limitado por
diversas razones en condiciones meteoroldgicas adversas. A menudo, estas situaciones son
inesperadas y las comunicaciones de los NOTAM pueden ser demasiado lentas para llegar a
tiempo a las tripulaciones de vuelo. En consecuencia, puede comunicarse en el RCR un ancho
parcialmente despejado. Los explotadores deberian tener politicas explicitas sobre pistas
parcialmente despejadas, es decir, una anchura minima despejada para cada tipo de avion y
posibles reducciones del viento de costado maximo permitido. El aerédromo deberia actualizar
el informe toda vez que se produzca un cambio importante del estado de la pista, pertinente para
la performance del avion, pero ello puede ser dificil en un fendmeno meteoroldgico activo.
También debe tenerse presente que el periodo maximo de validez de un SNOWTAM es ocho
horas.

1.6.6 La experiencia ha demostrado que tanto en las pistas con patrén de friccién poroso (PFC)
o ranurado como en aquellas que no tienen ese patrén, el frenado de las ruedas se degrada cuando
la pista estd muy mojada. No se tiene plenamente clara la causa fundamental de la pérdida de
performance de detencidn sobre una pista mojada; sin embargo, las caracteristicas de la pista que
parecen contribuir a esta pérdida son la textura (superficies pulidas o contaminadas con caucho
de los neumaticos), el drenaje, la formacion de charcos en las vias de aeronaves y la precipitacion
activa. Un analisis de estos datos indica que puede requerirse de 30 % a 40 % de distancia de
detencidn adicional en ciertos casos si la pista estd muy mojada pero no inundada. La eficacia de
frenado de las ruedas puede disminuir cuando la pista estd muy mojada, incluso cuando no se
haya notificado como “mojada resbaladiza”. Si hay una precipitacion activa moderada o intensa,
el explotador deberia considerar actuar con mayor moderacion en su evaluacion de la
performance at momento del aterrizaje, por encima de lo que ya hubiera calculado para
condiciones de pista mojada.
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1.6.7 Unos métodos posibles de actuar con mayor prudencia a la hora de operar sobre una pista
cuya calificacion se reduce cuando esta muy mojada es suponer una eficacia de frenado mediana
(RWYCC 3) cuando se calcula la performance al momento del aterrizaje, o aumentar el factor
aplicado a la evaluacion establecida con datos de performance de aterrizaje para una RWYCC 5
(eficacia de frenado buena). La pilota o el piloto deberia considerar limites menores de viento de
costado y asegurarse de la pronta aplicacion de medios de frenado tras la toma de contacto,
incluida la utilizacion del empuje inverso maximo hasta completar una parada segura.

1.6.8 Los explotadores deberian estar al tanto del programa de mantenimiento de las pistas y la
capacidad de rozamiento de las pistas mojadas en los aeropuertos en los que operan. Deberia
considerarse la adopcion de medidas de atenuacion en aquellos aeropuertos donde los
explotadores de aeronaves tienen razones para sospechar que la pista no se mantiene en
condiciones que proporcionen a su superficie caracteristicas de rozamiento iguales o superiores
al nivel minimo de rozamiento especificado por el Estado al estar muy mojadas durante
precipitaciones activas.

1.6.9 Por lo general, cuando un explotador tiene en cuenta la performance para operaciones
especificas sobre pistas con patrén de friccién ranurado o perforado, los datos de performance
han sido debidamente preparados por el fabricante y aprobados por el Estado del explotador. La
utilizacion de estos datos puede estar sujeta a condiciones y procedimientos operacionales. Es
responsabilidad del explotador asegurarse de que la pista se ha construido y mantenido de
conformidad con las orientaciones pertinentes.

CA OPS 1.246 (a) ORIENTACION SOBRE LOS VUELOS DE MAS DE 60 MINUTOS
DE AVIONES CON MOTORES DE TURBINA HASTA UN AERODROMO DE
ALTERNATIVA EN RUTA, COMPRENDIDAS LAS OPERACIONES CON TIEMPO
DE DESVIACION EXTENDIDO (EDTO)

1. Introduccion

1.1 La finalidad de esta CA es proporcionar orientacién sobre las disposiciones generales
relativas a los vuelos de més de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un
aerodromo de alternativa en ruta y operaciones con tiempo de desviacion extendido, que figuran
en la RAC-OPS 1.246. Esta orientacion ayudara también a la DGAC en el establecimiento de un
umbral de tiempo y la aprobacion del tiempo de desviacion méximo para un operador

determmado con un tipo de avion especifico. Las-disposicionesentaRAC-OPS 1246 se-dividen
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1.2 En los manuales de la OACI que se mencionan a continuacion, se proporciona orientacion
sobre los medios que permiten lograr el nivel de seguridad operacional requerido.

1.3 En el Manual de operaciones con tiempo de desviacion extendido (Doc 10085) figura:
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(@) Orientacion relativa al cumplimiento de los requisitos del RAC OPS 1.246.

(b) Orientacion relativa que indique a la tripulacion de vuelo que opera aviones con dos motores
de turbina, la informacion més reciente de las condiciones en los aerodromos de alternativa
en ruta corresponde o0 sera superior a los minimos de utilizacion de aerédromo establecidos
por el operador para el vuelo a la hora prevista de su utilizacion.

(c) Orientacion sobre las condiciones que deben aplicarse al convertir los tiempos de desviacion
méaximos de EDTO en distancias.

(d) Orientacion sobre las condiciones que han de cumplirse para convertir en distancia la
limitacion de tiempo de un sistema significativo para EDTO y sobre la consideracion de la
limitacion de tiempo del sistema EDTO en el despacho.

(e) Orientacion requerida para el combustible adicional que se requiere en el Apéndice 1 al RAC-
OPS 1.255(a) para cumplir con la situacién de combustible critico para EDTO.

(F) Orientacion sobre los resultados de una evaluacion de riesgos de seguridad operacional
especifica mediante la cual se demuestre cémo se mantendra un nivel de seguridad
operacional equivalente, para aprobar los vuelos que superan los limites de tiempo del sistema
con mayor limitacion de tiempo.

1.4 En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (Doc 9976) y el Manual
de operaciones con tiempo de desviacion extendido (Doc 10085) se proporciona:

(a) Orientacion sobre la planificacion requerida con respecto al combustible critico para EDTO
para aviones con dos motores de turbina 0 mas.

CA OPS 1.246 (b) REQUISITOS PARA OPERACIONES EDTO

(@) Cuando el tiempo de desviaciéon es superior al umbral de tiempo, se considera que la
operacion es una operacion con tiempo de desviacion extendido (EDTO).

(b) A los fines de EDTO, los aerédromos de despegue y de destino pueden considerarse como
aerodromos de alternativa en ruta.

(c) En el Manual de aeronavegabilidad de la OACI (Doc. 9760 de la OACI) figura orientacion
sobre el nivel de actuacion y fiabilidad de los sistemas de avion previstos en la RAC OPS
1.246(b), al igual que orientacion sobre los aspectos de mantenimiento de la
aeronavegabilidad de los requisitos de RAC OPS 1.246(b).

(d) ElI Manual de operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO) (Doc 10085) de la
OACI contiene orientacion sobre las condiciones que deben aplicarse al convertir los tiempos
de desviacion maximos de EDTO en distancias.

(e) Es posible que, en algunos documentos, al referirse a EDTO diga ETOPS.

CA OPS 1.255 POLITICA DE COMBUSTIBLE. (Ver RAC-OPS 1.255)
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Nota 1.— La planificacion relativa al combustible en el caso de una falla que ocurre en el punto
mas critico de la ruta puede poner al avion en una situacion de emergencia de combustible
conforme al RAC-OPS 1.375(b).

Nota 2.— En el Manual de operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO) (Doc
10085) se proporciona orientacion sobre los escenarios de combustible critico para EDTO.

25.0 SUBPARTE E - OPERACIONES TODO TIEMPO

CA OPS 1.430 MINIMOS DE OPERACION DE AERODROMO Y OPERACIONES
TODO TIEMPO DOCUMENTOS— QUE  CONFIENEN—INFORMACION
RELACIONADA-CON-LAS-OPERACIONES DE-FODO-FHEMPO. (Ver RAC OPS
1.430)

1. El objetivo de esta CA es proveer orientacion sobre los minimos de operacion de aerodromo
y operamones de todo tlempo (AWO)

FeLaemqadesrAW& Llsta de documentos reIamonados con AWO

OACI Anexo 2/ Reglas del aire;

OACI Anexo 6/Operacion de la Aeronave, Parte 1;

OACI Anexo 10/Telecomunicaciones Vol.1;

OACI Anexo 14/Aerodromos Vol.1;

OACI Doc. 8186/PANS-OPS Operaciones de la Aeronave

OACI Doc-9365/Manual AWO;

OACI Doc. 9476/ Manual SMGCS (Guia de Movimiento de Superficie y Sistemas de
Control);

OACI Doc. 9157/Manual de Disefio de Aer6dromo

OACI Doc. 9328/ Manual para evaluacion RVR

CEAC Doc. 17 Edicidn 3 (parcialmente incorporado en RAC-OPS); y

I(—JAR—AWG—(Gemﬂeaeml—de—AeFenavegabJWManual de gestion de la seguridad
operacional (SMM) (Doc 9859).

Q DO O O T D

I

3. Los créditos operacionales comprenden:

(a) para los fines de una prohibicion de aproximacién de acuerdo con el RAC-OPS 1.225(e) o
para las consideraciones relativas al despacho, un minimo por debajo de los minimos de
utilizacién de aer6dromo;

(b) la reduccion o satisfaccion de los requisitos de visibilidad; o

(c) la necesidad de un menor nimero de instalaciones terrestres porque éstas se compensan con
capacidades de abordo.
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4. En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura:

(a) Orientacidn sobre créditos operacionales y sobre como expresar el crédito operacional en las
especificaciones para las operaciones,

(b) Informacion relativa a un HUD o visualizadores equivalentes, incluyendo referencias a
documentos de la RTCA y EUROCAE,

(c) Orientacion sobre las aprobaciones operacionales,

(d) Orientacién sobre el crédito operacional para operaciones con minimos superiores a los
correspondientes a operaciones de baja visibilidad,

(e) orientacion sobre el establecimiento de los minimos de utilizacion de aerédromo.

(f) orientacion sobre clasificacion de aproximaciones en relacibn con operaciones,
procedimientos, pistas y sistemas de navegacion para aproximacion por instrumentos.

(g) orientacion sobre operaciones en condiciones de baja visibilidad.

5. Las orientaciones sobre las evaluaciones de riesgos de seguridad operacional se encuentran
en el Manual de gestion de la seguridad operacional (Doc 9859).

6. Cuando los valores de la altura de decision (DH) y del alcance visual en la pista (RVR)
corresponden a categorias de operacion diferentes, la operacion de aproximacion por
instrumentos ha de efectuarse de acuerdo con los requisitos de la categoria mas exigente (p.
ej., una operacion con una DH correspondiente a la CAT |11, pero con un RVR de la CAT lllI,
se consideraria operacion de la CAT Il1, o una operacion con una DH correspondiente a la
CAT II, pero con un RVR de la CAT I, se consideraria operacion de la CAT Il). Esto no se
aplica si el RVR o la DH se han aprobado como créditos operacionales.

7. 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 posicién y de la rapidez del cambio de posicion de la
aeronave, en relacion con la trayectoria de vuelo deseada. En el caso de una operacion de
aproximacion en circuito, la referencia visual requerida es el entorno de la pista.

8. En los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen I, Parte Il, seccién 5, se proporciona orientacién
para aplicar la técnica de vuelo de aproximacion final en descenso continuo (CDFA) en
procedimientos de aproximacién gque no son de precision
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Tramo visual

— maniobras visuales Tramo por instrumentos
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Referencias por Referencias por Referencias por guia interna,
visién natural HUDy EVS p.ej., HUD + posiblemente SVS

e MDA/H, DA/H

H por encima de THR
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26.0 SUBPARTE F - PERFORMANCE GENERALIDADES

NO FUE AFECTADA

27.0 SUBPARTE G - PERFORMANCE CLASE A
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NO FUE AFECTADA

28.0 SUBPARTE H-PERFORMANCE CLASE B
NO FUE AFECTADA

29.0 SUBPARTE | - PERFORMANCE CLASE C
NO FUE AFECTADA

30.0 SUBPARTE J-PESO Y BALANCE

NO FUE AFECTADA

31.0 SUBPARTE K- INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

CA OPS al Apéndice 1 al RAC-OPS 1.715(a)(10) (ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.715(a)(10))

En el Manual de mantenimiento de sistemas registradores de vuelo (FRSM) (Doc 10104) se
proporciona orientacion sobre las tareas de mantenimiento de los sistemas registradores de vuelo.

CCA-OPS 1.822 Localizacién de un avion en peligro

Todos los aviones con una masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de
2021 2024, o a partir de esa fecha, cuando se encuentren en peligro,-deberian deben de transmitir
de forma auténoma informacion a partir de la cual el operador pueda determinar su posicion por
lo menos una vez por minuto, de conformidad con el Apéndice 1 a la RAC-OPS 1.822.

Orientacion para la localizacion de un avién en peligro

(c) Cumplimiento respecto al equipamiento.

(1) El advenimiento de la tecnologia ha hecho posible cumplir los requisitos relativos al
equipamiento por distintos medios. En la Tabla J-1 que sigue figuran ejemplos de cumplimiento.

En esas posibles instalaciones, el costo se minimizara y se aumentara la eficacia de las
instalaciones actuales.
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Tabla J-1. Ejemplos de cumplimiento

Presente Despueés del 1 de enero de 2021 2024
En servicio La solicitud de certificacion de tipo se presenta
a un Estado contratante
Dos ELT Ejemplo:
Dos registradores fijos Un sistema a partir del cual puede determinarse

la posicion; y un ADFR con un

ELT integrado; y un registrador combinado;

O

Un sistema a partir del cual puede determinarse
la posicion y un ELT y dos registradores fijos
y un medio adicional para recuperar los datos
del registrador de vuelo oportunamente.

Nota. — Un sistema a partir del cual puede determinarse una posicion que se utilice para
cumplir lo prescrito en RAC-OPS 1.822, puede reemplazar uno de los ELT requeridos en la
disposicion RAC-OPS 1.820.

(d) Informacion relativa a la posicion de un vuelo en peligro

El operador debe elaborar politicas y procedimientos para terceros que realicen trabajos en su
nombre.

En los PANS-OPS, Volumen IlI, seccion 10, figuran procedimientos operacionales para vigilar

la informacion relativa a la posicion de un vuelo en peligro y ponerla a disposicion de las
organizaciones competentes, de manera oportuna.

CA OPS 1.825 CHALECOS SALVAVIDAS. (Ver RAC OPS 1.825)

La siguiente CA es material explicativo e interpretativo que provee informacién sobre el uso de
los chalecos salvavidas.

A los efectos de la RAC-OPS 1.825, los cojines de los asientos no se consideran dispositivos de
flotacion.

La expresion “aviones terrestres” incluye los anfibios utilizados como aviones terrestres.
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Se requieren chalecos salvavidas accesibles desde los asientos o literas de los compartimientos
de descanso de la tripulacion Gnicamente si los asientos o literas en cuestion estan certificados
para ser ocupados durante el despegue y el aterrizaje.

En el documento Guidance on the preparation of an Operations Manual (Orientacién sobre la
preparacion de un manual de operaciones, Doc 10153), capitulo 11, adjunto D, se proporciona

informacion sobre los medios de cumplimiento de esta norma en el caso especifico de nifias y
ninos.

CA OPS 1.844 PANTALLA DE VISUALIZACION FRONTAL “HUD-HEAD UP
DISPLAY” Y/O SISTEMAS DE VISION MEJORADA. (Ver RAC OPS 1.844).

En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365), figura informacion relativa a sistemas de
aterrizaje automatico, un HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS.

CA OPS 1.849 Aviones con motores de turbina - sistemas de aviso y prevencién de
sobrepaso de la pista (ROAAS)(Ver RAC OPS 1.849).

El objetivo de este CA es suministrar a los operadores las orientaciones en cuanto al disefio del
ROAAS. Estas orientaciones figuran en el documento ED-250 de EUROCAE, Minimum
Operation Performance Specification (MOPS) for Runway Overrun Awareness and Alerting

System (ROAAS) [Especificaciones de prestacion operacional minima (MOPS) para sistemas
de aviso y prevencién de sobrepaso de la pista (ROAAS)] o en documentos equivalentes.

32.0 SUBPARTE L - EQUIPOS DE NAVEGACION Y COMUNICACIONES
NO FUE AFECTADA

33.0 SUBPARTE M -MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD DEL
AVION

NO FUE AFECTADA
34.0 SUBPARTE N - TRIPULACION DE VUELO

NO FUE AFECTADA
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35.0 SUBPARTE O - TRIPULACION DE CABINA

NO FUE AFECTADA

36.0 SUBPARTE P - MANUALES, BITACORAS Y REGISTROS
NO FUE AFECTADA

37.0 SUBPARTE Q- LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO O TIEMPO DE
SERVICIO Y REQUISITOS DE DESCANSO

NO FUE AFECTADA

38.0 SUBPARTE R -TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR VIA
AEREA

NO FUE AFECTADA

39.0 SUBPARTE S-SEGURIDAD DE LA AVIACION

NO FUE AFECTADA

400 ANEXO1-SECCION?2

NO FUE AFECTADA

410 FECHA DE APROBACION

Esta Directiva Operacional (DGAC-DO-OPS-0003-202) se sustenta en lo establecido en el
RAC-OPS 1.015 (Directivas Operacionales); la cual le da la potestad a la Direccion General de
Aviacion Civil de emitirlas; con el fin de prohibir, limitar o someter a determinadas condiciones

una operacion en interés de la seguridad operacional.

Se aprueba la presente Directiva Operacional, en San José, a las 14:05 horas del 12 de junio de
2023.
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