DAC

DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL

Resolucién No. + 2 /2012

LA DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL
CONSIDERANDO:

Que, el Consejo Macional de Aviacién Civil aprobd las Regulaciones Tecnicas de
Aviacion Civil como a continuacién se detalla:

-~ RDAC Parte 119 - Resolucidn 155/2003 de 26 de agosto del 2003 y sus
posteriores modificaciones aprobadas por la Direccién General de Aviacion
Civil, con Resocluciones MNos. 162/2008 de 16 de septiembre del 2008 y
056/2010 de 23 de marzo del 2010

—RDAC Parte 121 - Resolucion 029/2003 publicada en el Registro Oficial No. 257
de 22 de enero del 2004 y sus posteriores modificaciones aprobadas por la
Direccion General de Aviacion Civil, con Resoluciones Nos. 046/2006,
045/2007, 0BQ/2007, 220/2007, 021/2008, 036/2008, 036/2008, 116/2008,
023/2009, 098/2009, 158/2009, 243/2009, 317/2009, 056/2010, 0552011 vy
365/2011.

—RADAC Parte 135 - Acuerdo Mo, 003/99 de 18 de enero de 1958, publicada en el
Registro Oficial No. 282 de 22 de septiembre del 1989 y su poslerior
modificacién aprobada por la Direccion General de Aviacion Civil, mediante
Resolucién No.366/2011 de 21 de noviembre del 2011.

Que, la Direccion General de Aviacion Civil aprobd las Regulaciones Teécnicas de
Aviacién Civil, RDAC Parte 61 "Certificacion: Pilotos e Instructores de Vuelo®
mediante Resolucion Mo. 187/2010 de 21 de julio del 2010, v sus posteriores
modificaciones con Resoluciones Nos.36%/2010 de 08 de diciembre del 2010 y
302/2011 de 19 de septiembre del 2011,

Que, conforme el Articulo Segundo del Acuerdo para la Implementacion del
Sistema Regional de Cooperacidn para la Vigilancia de la Seguridad Operacional,
efectuado en Santa Cruz de la Sierra, Bolivia el 3 de agosto del 2007, con la
participacién del Ecuador acordd: "Los Estados y Organismos HRegionales
participantes se comprometan a armonizar entre si, en estrecha coordinacion con
la OACI sus reglamentos y procedimientos en materia de Seguridad Operacional”;

Que, la Direccion General de Awviacion Civil, conforme al compromiso asumido en

el acuerdo antes citado, mediante oficio No. DGAC-00-0157-11-0910 de 23 de

noviembre del 2011, comunicd a la Oficina Sudamericana de la OACI sl
@runagmma en el cual el Ecuador realizara dicho proceso;
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implementacion y demostracién del cumplimiento de los raguerimientos
establecidos en las nuevas ediciones de respectivas regulaciones.

Los nuevos Operadores Aéreos que soliciten su certificacion con techa
posterior a la aprobacion de la presente Resolucion, deberan cumplir con lo
establecido en las nuevas ediciones de las RDAC 121 o 135.

Déjase sin efecto la Resolucién No. 029/2003 y Acuerdo No. 003/99 y sus
respectivas modificaciones.

Articule Tercero.-Encargar a la Subdireccion General de Aviacion Civil la
ejecucion, control y aplicacion de la presente Resolucion.

Comuniquese.- Dada en la Direccién General de Aviacion Civil en Quito, Distrito
Metropolitano, el 19 MAYD 2017

Ing. Fernay o G opez
Director Geg 3l de 7 an Civil

Certifico que expidié y firmé |a Resohycién que antecede el Ing. Fernando
Guerrero Lapez, Director General de Aviacign Civil, en la ciudad de Quite, Distrito
Metropolitano,

7 9 MavD 7012

>
“Dra.

Directora Secretaria General DAC
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Control de Enmiendas RDAC 121

Enmienda

Origen

Temas

Aprobacion

Original

Normas de Vuelo de la
Direccion de Inspeccion y
Certificacion Aeronautica

La RDAC 121 fue armonizada con las
enmiendas 33, 34 y 35 de la Parte | y
16 de la Parte 1l del Anexo 6.

Con respecto al LAR incorpora la
enmienda 1 del LAR 121.

Aprobada con Resolucion
No. 157/2012 de 29 de mayo
de 2012

Enmienda 1

Normas de Vuelo de la
Direccion de Inspeccion y
Certificacion Aeronautica

La RDAC 121 fue armonizada con la
enmienda 36 de la Parte | del Anexo 6.
Con respecto al LAR incorpora la
enmienda 2 del LAR 121

Aprobada con Resolucién
No. 308/2012 de 07 de
septiembre de 2012

Enmienda 2

Normas de Vuelo de la
Direccion de Inspeccion y
Certificacion Aeronautica

La RDAC 121 fue armonizada con la
enmienda 37A de la Parte | del Anexo
6.

Con respecto al LAR incorpora la
enmienda 3 del LAR 121

Aprobada con Resolucion
No. 044/2014 de 14 de
febrero de 2014

Enmienda 3

Normas de Vuelo de la
Direccion de Inspeccion y
Certificacion Aeronautica

La RDAC 121 fue armonizada con la
enmienda 44 del Anexo 2 y enmienda
37B del Anexo 6 Parte 1.
Con respecto al LAR incorpora la
enmienda 4 del LAR 121

Aprobada con Resolucion
No. 517/2014 de 01 de
noviembre de 2014

Enmienda 4

Normas de Vuelo de la
Direccion de Inspeccion y
Certificacion Aeronautica

La RDAC 121 fue armonizada con
las enmiendas 38, 32, y 19 al Anexo 6
Partes I, II, lll respectivamente.

Con respecto al LAR incorpora la
enmienda 5 del LAR 121.

Aprobada con Resolucion
No. 149/2015 de 29 de mayo
de 2015

Enmienda 5

Normas de Vuelo de la
Direccion de Inspeccion y
Certificacion Aeronautica

La RDAC 121 fue armonizada con
las enmiendas 38, 33 y 19 del Anexo
6 Partes I, Il, Il respectivamente.

Con respecto al LAR incorpora la
enmienda 6 del LAR 121.

Aprobada con Resolucion
No. 045 de 04 de Marzo de
2016

Enmienda 6

La Direccién de Inspeccion y
Certificacion Aeronautica.

La presente enmienda incluye la parte
correspondiente a la enmienda 39 del
Anexo 6 Parte I; y se elimina el
capitulo A (E) y el Apéndice A (E).

Aprobada con Resolucion
No. 110 de 07 de Junio de
2016, en vigencia 01 de julio
de 2016.

Enmienda 7

Direccion de Inspeccion y
Certificacion Aeronautica.

La presente enmienda, contiene la
parte correspondiente de la enmienda
39 y las enmiendas 40, 41 y 42 del
Anexo 6 Parte I.

Con respecto al LAR 121, incorpora la
enmienda 7 de Nov-2016, e incluye el
informe de la RPEO de julio del 2017.

Aprobada con Resolucion
Nro. DGAC-YA-2017-0140-R
de 06 de octubre de 2017.

Enmienda: No. 9

Actualizado: 19 - Noviembre- 2021
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Gestion de Operaciones de
la Direccion de Seguridad
Operacional (DSOP)

enmienda 44, 45 y 46 del Anexo 6
Parte .

Con respecto al LAR, incorpora la
propuesta de enmienda 6 del LAR
119 aprobada en la RPEO-14
efectuada del 12 al 23 de octubre de
2020.

Se incluye la seccion 121.1921E
referente a la Limitaciones de Tiempos
de Vuelo, Tiempos de Servicio y
Periodos de Descanso para
Tripulantes de Cabina de Mando

Operacion  Exclusiva de Carga
Domestica e Internacional.

Enmienda 8 Direccion de Inspeccidony | La presente enmienda, contiene la | Aprobada con Resolucién Nro.
Certificacion Aeronautica. | parte correspondiente de la enmienda | DGAC-YA-2019-0146-R de
43 del Anexo 6 Parte I. 07de noviembre de 2019,
Con respecto al LAR 121, incorpora la | YVigente a partir de 01 de
enmienda 9 de 21 de Nov-2018. febrer 2020,
Enmienda 9 |Proyecto presentado por|La presente enmienda incorpora la|Aprobada con Resolucion Nro.

DGAC-DGAC-2021-0130-R de
19 de noviembre de 2021,

Enmienda: No. 9

Actualizado: 19 - Noviembre- 2021
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DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL
RDAC PARTE 121

REQUISITOS DE OPERACION: OPERACIONES DOMESTICAS E INTERNACIONALES
REGULARES Y NO REGULARES

INDICE

CAPITULO- A GENERALIDADES

121.001 Definiciones, abreviaturas y simbolos

121.005 Aplicacion

121.010 Aplicacion de los requisitos de esta regulacion para explotadores no autorizados

121.015 Cumplimiento de leyes, regulaciones y procedimientos en Estados extranjeros

121.020 Cumplimiento de leyes, regulaciones y procedimientos por parte de un explotador extranjero
[Reservado]

121,025 Transporte de sustancias psicoactivas

CAP|TULO- B PROGRAMAS Y SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

121.105 Aplicacion
121.110 Sistema de gestion de la seguridad operacional
121.115 Programa de analisis de datos de vuelo

CAP|TULO- C APROBACION DE RUTAS: OPERACIONES REGULARES DOMESTICAS E
INTERNACIONALES

121.205 Aplicacion

121. 210 Requerimientos para aprobar una ruta: Generalidades
121.215 Altitudes minimas de vuelo

121.220 Ancho de ruta

121.225 Aerdédromos: Informacioén requerida

121.230 Instalaciones y servicios de comunicacion

121.235 Instalaciones y servicios de informacion meteorolégica
Instalaciones y servicios para la navegacién en ruta

121.245 Instalaciones y servicios de mantenimiento

121.250 Centros de despacho

121.255 Seguimiento de aeronaves
CAPITULO - D: APROBACION DE RUTAS Y AREAS: OPERACIONES NO REGULARES

121.305 Aplicacion

121.310 Requerimientos para aprobar rutas y areas: Generalidades
121.315 Altitudes minimas de vuelo

121.320 Ancho de ruta

121.325 Aerdédromos: Informacion requerida

121.330 Instalaciones y servicios de informacion meteorolégica
121.335 Instalaciones y servicios para la navegacién en ruta
121.340 Instalaciones y servicios de mantenimiento

121.345 Sistema de seguimiento de vuelo

121.350 Sistema de seguimiento de vuelo: Requisitos

121.355 Seguimiento de aeronaves

121.355 Servicios de salvamento y extincidon de incendios

Enmienda: No. 9 3 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021
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CAPITULO - E: REQUERIMIENTOS DE MANUALES

Aplicacién

Preparacion de manuales

Organizacion y contenido del manual de operaciones
Distribucién del manual de operaciones
Disponibilidad del manual de operaciones

Requisitos para llevar los manuales a bordo del aviéon
Manual de vuelo de la aeronave

CAP|TULO- F REQUERIMIENTOS DE AVIONES

121.540
121,545

Aplicacion

Requerimientos de aviones: Generalidades
Certificacion de aviones y requerimientos de equipo
Prohibicion para operar Aviones Monomotores
Limitaciones de aviones: Tipo de ruta

Pruebas de demostracion

Demostracion de evacuacion de emergencia
Demostracion de amaraje

Bases de aprobacion de disefio de tipo EDTO.

CAPITULO- G LIMITACIONES EN LA PERFORMANCE: AVIONES

121.650
121659
121,660
121.665
121.670
121.673

121.675
121.680
121.685

121.690
121.695

Aplicacién

Generalidades

Aviones propulsados por motores alternativos: Limitaciones de peso (masa)

Aviones propulsados por motores alternativos: Limitaciones de despegue

Aviones propulsados por motores alternativos: Limitaciones en ruta con todos los motores operando
Aviones propulsados por motores alternativos: Limitaciones en ruta con un motor inoperativo

Aviones certificados segun la RDAC 21, propulsados por cuatro o mas motores alternativos:
Limitaciones en ruta con dos motores inoperativos

Aviones propulsados por motores alternativos: Limitaciones de aterrizaje en aerédromos de destino
en pista seca

Aviones propulsados por motores alternativos: Limitaciones de aterrizaje en aerédromos de
alternativa

Aviones propulsados por motores alternativos: Aterrizajes en pistas mojadas y contaminadas

Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones de peso (masa)

Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones de despegue

Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones en ruta con un motor inoperativo

Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones en ruta con dos motores inoperativos
Aviones de categoria transporte propulsados por motores a turbina: Limitaciones de aterrizaje
Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones de aterrizaje en aerédromos de destino en
pista seca

Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones de aterrizaje en aer6dromos de alternativa
en pista seca.

Aviones propulsados por motores a turbina: Aterrizaje en pistas mojadas y contaminadas

Aviones certificados provisionalmente: Limitaciones de operacion

Sistema de control de la performance del avién

CAPITULO—- H INSTRUMENTOSY EQUIPOS: AVIONES

121.805
121.810
121.815
121.817
121.820
121.825

Aplicacion

Requerimientos de equipos e instrumentos para la operacion
Instrumentos de vuelo y de navegacion

Micréfonos

Fusibles

Luces de operacion del avion.

Enmienda: No. 9 4 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021
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121.830
121.835

Equipo para operaciones VFR

Equipo para operaciones IFR

Indicador de numero de Mach

Sistema de aviso de altitud

Sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS)

Sistema anticolisién de a bordo ACAS II/TCAS Il

Radar meteorolégico de a bordo

Equipo para operaciones en condiciones de formacion de hielo

Equipos de medicién de radiacidon cosmica

Sistema de indicacién de calefaccion del pitot

Dispositivos electrénicos portatiles

Sistema de intercomunicacién entre los miembros de la tripulacion

Sistema de comunicacién a los pasajeros

Megafonos

Registradores de Vuelo: Introduccién y Generalidades

Registrador de datos de vuelo (FDR) y sistemas registradores de datos de aeronave (ADSR)
Sistemas registradores de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) y sistemas registradores de audio en
el puesto de pilotaje (CAR)

Registradores de enlace de datos (DLRS)

Registradores de enlace da datos (DLRS).

Registradores de interfaz tripulacion de vuelo maquina

Sefiales de uso de cinturones y de no fumar

Oxigeno para primeros auxilios

Provisién de oxigeno para aviones con cabinas presurizadas que vuelen a grandes altitudes
Provisién de oxigeno para aviones con cabinas no presurizadas que vuelen a grandes altitudes
Equipo protector de respiracion (PBE) para la tripulacion

Extintores de incendio portatiles

Sefializacion de las zonas de penetracion del fuselaje

Proteccion de fuego en los lavabos

Medios para evacuacion de emergencia

Equipos para todos los aviones que vuelen sobre agua

Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

Localizacioén de un avion en peligro

Zonas terrestres designadas — Dispositivos de senales y equipo salvavidas

Requisitos relativos a transpondedores de notificacion de la altitud de presién

Aviones con motores de turbina (excluyendo turbohélices) — Sistema de advertencia de la cizalladura
(cortante) del viento

Equipos de comunicaciones

Equipos de navegacion

Gestion de datos electronicos de navegacion

Equipos de vigilancia

Instalacion

Requisitos de actualizacién del peso (masa) y centro de gravedad

Inspecciones de los equipos e Instrumentos

Aviones equipados con visualizadores de cabeza alta (HUD) y/o sistemas de visién mejorada (EVS)
Maletines de vuelo electréonicos (EFB)

CAP{TULO — | CONTROL Y REQUISITOS DE MANTENIMIENTO

121.1105
1211110

1211115
121.1120
121.1125
121.1130
121.1135
121.1140
1211145

Aplicacion

Responsabilidad de la aeronavegabilidad

Programa de mantenimiento

Sistema de vigilancia continua del programa de mantenimiento.

Gestion de la aeronavegabilidad continua

Manual de control de mantenimiento (MCM)

Sistema de registros de la aeronavegabilidad continua de las aeronaves
Transferencia de registros de mantenimiento

Certificado de conformidad de mantenimiento (CCM)

Enmienda: No. 9 5 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021
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121.1150 Informe de la condiciéon de la aeronavegabilidad
121.1155 Requisitos de personal
121.1160 Informe sobre fallas, casos de mal funcionamiento y defectos

CAP|TULO - J REQUISITOS DE TRIPULANTES Y PERSONAL AERONAUTICO

121.1405 Aplicacion

121.1410 Personal aeronautico: Limitaciones en el uso de servicios

121.1415 Idioma comuny competencia linguistica

121.1420 Composicion de la tripulaciéon de vuelo

121.1425 Radioperador [Reservado]

121.1430 Mecanico de a bordo

121.1435 Navegante y equipo especializado de navegacién [Reservado]

121.1440 Tripulantes de cabina

121.1445 Requerimientos de tripulantes en paradas en las cuales los pasajeros permanecen a bordo
121.1450 Despachador de vuelo: Operaciones regulares domésticas e internacionales

121.1455 Funciones de los miembros de la tripulacion en casos de emergencias

121.1460 Reabastecimiento de combustible con pasajeros embarcando, a bordo o desembarcando

CAPITULO- K PROGRAMAS DE INSTRUCCION

121.1505 Aplicacién

121.1510 Grupos de aviones

1211515 Términos y definiciones

121.1520 Programas de instruccion: Generalidades

121.1525 Programas de instruccion: Reglas especiales

121.1530 Programas de instruccion: Curriculos

121.1535 Instruccién sobre gestion de los recursos de la tripulacién y despachadores de vuelo

121.1540 Programa de instruccion y revisiones: Aprobacién inicial y final

121.1545 Programa de instruccion: Aprobacién de simuladores de vuelo y de otros dispositivos de instruccién

121.1547 Equipamiento de instruccion distinto de los dispositivos de instruccion de simulacién de vuelo

121.1550 Cursos de instruccion que utilizan simuladores de vuelo y otros dispositivos de instruccion

121.1555 Calificaciones: Inspector del explotador (aviones y simuladores de vuelo)

121.1560 Calificaciones: Inspector tripulante de cabina del explotador

121.1565 Calificaciones: Instructores de vuelo (aviones y simuladores de vuelo)

121.1570 Calificaciones: Instructor tripulante de cabina

121.1575 Requisitos de instruccion inicial, de transicion y verificaciones: Inspectores del explotador (aviones y
simuladores de vuelo)

121.1580 Requisitos de instruccion inicial, de transicion y verificaciones: Inspector tripulante de cabina del
explotador

121.1585 Requisitos de instruccion inicial, de transicion y verificaciones: Instructores de vuelo (aviones y
simuladores de vuelo)

121.1590 Requisitos de instruccion inicial, de transicion y verificaciones: Instructor tripulante de cabina

121.1595 Requisitos de instruccién para miembros de la tripulacion y despachadores de vuelo
121.1600 Instruccidén de emergencias para miembros de la tripulacion

121.1605 Instruccion de diferencias: Miembros de la tripulacién y despachadores de vuelo
121.1610 Pilotos y mecanicos de a bordo: Instruccion inicial, de transicién y de promocién en tierra
121.1615 Navegantes: Instruccion inicial y de transicion en tierra. [Reservado]

121.1620 Tripulacion de cabina: Instruccion inicial y de transicion en tierra

121.162 Despachadores de vuelo: Instruccion inicial y de transicion en tierra
121.1627  Pilotos: Instruccion en envolventes extendidas

121.1630 Pilotos: Instruccion inicial, de transicion y de promocién de vuelo
121.1 Mecanicos de a bordo: Instruccion inicial y de transicion de vuelo
121.164 Navegante: Instruccion inicial y de transicion de vuelo. [Reservado]
121.1645 Entrenamiento periédico

CAPITULO-— L CALIFICACIONES DE LOS MIEMBROS DE LA TRIPULACION

Enmienda: No. 9 6 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021
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121.1705 Aplicacion

121.1710 Definiciones

1211715 Generalidades

121.1720 Requisitos de instruccién

121.1725 Experiencia operacional, ciclos de operacion y consolidacion de conocimientos y habilidades
121.1730 Calificacion de pilotos: Certificados requeridos

1211735 Requisitos de nivelacion de la tripulacién de vuelo y limitaciones de operacion
121.1740 Experiencia reciente: Pilotos

121.1745 Restablecimiento de la experiencia reciente: Pilotos

121.1750 Experiencia reciente: Piloto de relevo en crucero

121.1755 Verificaciones en linea

121.1760 Verificaciones de la competencia de los pilotos

1211765 Calificacion del piloto al mando: Rutas y aerédromos

1211770 Calificaciones del piloto al mando: Aerédromos y areas especiales

1211775 Calificaciones de mecanicos de a bordo

121.1780 Calificaciones de navegantes [Reservado]

121.1785 Calificacién del piloto para operar en ambos puestos de pilotaje

121.1790 Operacion en mas de un tipo o variante de un tipo de avién

1211795 Relevo en vuelo de los miembros de la tripulacion de vuelo

CAPITULO- M CALIFICACIONES Y LIMITACIONES DE TIEMPO DE SERVICIO DE DESPACHADORES DE
VUELO

121.1805 Aplicacién

121.1810 Calificaciones de despachadores de vuelo

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

CAPITULO—- N GESTION DE LA FATIGA

121.1901 Aplicacion

121.1902 Cumplimiento de los requisitos

1211 Operaciones Domésticas Regulares y No-Regulares: Aplicabilidad.

121.191 Operaciones Internacionales regulares y no regulares.: Aplicabilidad

121.1915 Limitaciones de Tiempo de Vuelo, Tiempo de Servicio y Periodos de descanso: para las
Tripulaciones con dos Pilotos y un Piloto Adicional: Operaciones Internacionales

121.1920 Limitaciones de tiempo de vuelo, tiempo de servicio y periodos de descanso: para las tripulaciones
con tres o0 mas pilotos y un tripulante adicional: Operaciones Internacionales.

121.1925 Limitaciones de tiempo de vuelo de tripulantes no en servicio (DEADHEAD: Operaciones
Domeésticas e Internacionales.

121.1930 Disposiciones generales sobre las limitaciones de tiempo de vuelo, tiempo de servicio y periodos de
descanso.

121.1921E Limitaciones de tiempo de vuelo

CAPITULO - O: OPERACIONES DE VUELO

121.2205 Aplicacion

121.2210 Instrucciones para las operaciones de vuelo

121.2215 Responsabilidad del control operacional: Operaciones regulares domésticas e internacionales
121.2220 Responsabilidades del control operacional: Operaciones no regulares

121.2225 Reservado

121.2230 Informaciones operacionales
121.2233 Preparacion y difusion de informacion AIRAC y AIC
121.2235 Informacion sobre el equipo de emergencia y supervivencia llevado a bordo

121.2240 Listas de verificacion

121.2245 Programacion de los vuelos: Operaciones regulares domésticas e internacionales
121.2250 Obligaciones del piloto al mando

121.2255 Obligaciones de los miembros de la tripulacion de vuelo

121.2260 Miembros de la tripulacion de vuelo en los puestos de servicio

Enmienda: No. 9 7 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021



RDAC 121

Direccién General de Aviacion Civil

121.2265 Manipulacion de los controles

121.2270 Admision a la cabina de pilotaje

121.2275 Credenciales de los inspectores de seguridad de la aviacion civil: Admisién en la cabina de pilotaje

121.2280 Equipo de vuelo

121.2285 Restriccion o suspension de las operaciones: Operaciones regulares domésticas e internacionales

121.2290 Restriccién o suspension de las operaciones: Operaciones no regulares

121.2295 Cumplimiento con rutas y limitaciones aprobadas: Operaciones regulares domésticas e
internacionales

121.2300 Emergencias: Operaciones regulares domésticas e internacionales

121.2305 Emergencias: Operaciones no regulares

121.2310 Notificacion de condiciones meteorolégicas potencialmente peligrosas y de irregularidades en las
instalaciones de comunicaciones y de navegacion

121.2315 Observaciones e informes meteorologicos

121.2317 Reporte de irregularidades mecanicas

121.2320 Motor inoperativo: Aterrizaje e informe

121.2325 Procedimientos de aproximacion por instrumentos y minimos meteorolégicos para aterrizaje IFR

121.2327 Procedimientos operacionales de los aviones para la performance del aterrizaje (A partir del 4 de

noviembre de 2021)

121.2330 Intercambio de aviones: Operaciones regulares domésticas e internacionales

121.2335 Capacidad de evacuacion del avion

121.2340 Instrucciones a los pasajeros antes del despegue

121.2345 Instrucciones a los pasajeros: Operaciones prolongadas sobre agua

121.2350 Oxigeno de uso médico para los pasajeros

121.2355 Bebidas alcohdlicas

121.2360 Retencion de objetos pesados en los compartimentos de pasajeros y tripulacion

121. 2365 Almacenamiento de comidas, bebidas y equipo de servicio al pasajero durante el movimiento del
avion en la superficie, despegue y aterrizaje

121.2370 Concentracion de ozono en la cabina

121.2375 Altitudes minimas para uso del piloto

121.2380 Prohibicién de interferir a los tripulantes

121.2385 Asiento del observador: Inspecciones en ruta

121.2390 Transporte de personas que no cumplen con los requisitos de transporte de pasajeros de esta
regulacion.

121.2395 Asientos ubicados en las salidas del avion

121.2400 Autoridad para rehusar el transporte de pasajeros

121.2405 Uso de oxigeno suplementario

121.2410 Equipaje de mano

121.2415 Utilizacién de aerédromos certificados o aprobados

121.2420 Prohibicion para transportar armas a bordo

121.2425 Simulacion en vuelo de situaciones no normales y de emergencia

121.2430 Altura de cruce del umbral para aproximacion de precision

121.2435 Operacion de aviones en tierra

CAPITULO— P REGLAS PARA DESPACHO Y LIBERACION DE VUELO

121.2545

121.2530
121.2553
121.2595

Aplicacion

Autoridad de despacho de vuelo: Operaciones regulares domésticas e internacionales

Autoridad de liberacién de vuelo: Operaciones no regulares

Conocimiento de las condiciones meteoroldgicas

Informacién del despachador de vuelo al piloto al mando: Operaciones regulares domésticas e
internacionales

Instalaciones y servicios: Operaciones no regulares

Equipo del avion

Instalaciones y servicios de comunicaciones y de navegacion: Operaciones regulares domésticas e
internacionales

Instalaciones y servicios de comunicaciones y de navegacion: Operaciones no regulares

Preparacion de los vuelos

Sistema de gestién de combustible en vuelo

Plan operacional de vuelo
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121.2 Despacho y liberacién de vuelo segun VFR

121.2 Reservado

121.2570 Despacho o liberacion de vuelo en operaciones sobre el agua

121.2575 Aerdédromo de alternativa de posdespegue

121.2580 Aerdédromo de alternativa en ruta

121.2581 Requisitos para 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).

121.2585 Aerddromo de alternativa de destino: Operaciones regulares domésticas IFR

121.2590 Variaciones en los criterios de seleccidon de aerédromos de alternativa

121.2595 Operacion sobre o cerca de zonas de conflicto

121.2600 Reservado

121.2605 Reservado

121.2610 Continuacion de un vuelo en condiciones inseguras

121.2615 Instrumentos y equipos inoperativos

121.2620 Operacion en condiciones de formacion de hielo

121.2625 Despacho o liberacion de vuelo original, redespacho o enmienda del despacho o de la liberacion de
vuelo

121.2630 Reservado

121.2635 Despacho hacia y desde aeré6dromos provisionales o de reabastecimiento de combustible:
Operaciones regulares domésticas e internacionales

121.2640 Despegues de aerédromos no listados o de alternativa: Operaciones regulares domésticas e
internacionales

121.2645 Reservas de combustible: Todas las operaciones - Todos los aviones

121.2650 al 121.2665 [Reservado]

121.2670 Reservado

121.2675 Minimos meteorologicos para despegues y aterrizajes VFR: Operaciones domésticas

121.2680 Minimos meteorologicos para despegues y aterrizajes IFR: Todos los explotadores

121.2685 Minimos meteorologicos para aterrizaje IFR: Restricciones del piloto al mando — Todos los
explotadores

121.2690 Aplicacién de los minimos meteorolégicos reportados

121.2695 Reglas de altitud de vuelo

121.2700 Altitud de aproximacion inicial: Todas las operaciones

121.2705 Responsabilidad por el despacho de vuelo: Operaciones regulares domésticas e internacionales

121.2710 Preparacion del Manifiesto de peso y balance (masa y centrado)

121.2715 Plan de vuelo para los servicios de transito aéreo (ATS)

121.2720 Instrucciones operacionales durante el vuelo

121.2725 Minimos de utilizacién de aerédromo

CAPITULOQ REGISTROS E INFORMES

121.2805 Aplicacion

121.2810 Documentos que deben llevarse a bordo del avion

121.2815 Registros de tripulantes y despachadores de vuelo

121.2820 Registros de aviones: Operaciones regulares domésticas e internacionales

121.2825 Despacho de vuelo: Operaciones regulares domésticas e internacionales

121.2830 Formulario de liberacién de vuelo: Operaciones no regulares

121.2835 Manifiesto de carga: Todos los explotadores

121.2840 Disposicion del manifiesto de carga, despacho de vuelo y planes de vuelo: Operaciones regulares
domeésticas e internacionales

121.2845 Disposicion del manifiesto de carga, liberacion de vuelo y planes de vuelo: Operaciones no regulares

121.2850 Registro técnico de vuelo de la aeronave

121.2855 Reservado

121.2860 Registros de comunicaciones: Operaciones regulares domésticas e internacionales

121.2865 Registros de combustible y aceite

121.2870 Libro de a bordo

121.2875 Registros del sistema de gestion de la seguridad operacional
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CAPITULOR SUMINISTROS MEDICOS DE PRIMEROS AUXILIOS E INSTRUCCION

121.3005 Aplicacién
121.3010 Suministros médicos de primeros auxilios
121.3015 Instruccion de los miembros de la tripulacion sobre eventos médicos en vuelo

CAPITULO S Seguridad operacional de compartimiento de carga

121.3105 Transporte de articulos en el compartimiento de carga
121.3110 Proteccion contra incendios

CAP{TULOT PROGRAMA DE CUALIFICACION AVANZADA (AQP)

121.4105 Propdsito y admisibilidad

121. 4110 Requisitos generales para los programas de cualificaciéon avanzada

121. 4115 Informacién comercial confidencial

121.4120 Definiciones

121.4125 Aprobacion del programa de cualificacion avanzada

121. 4130 Curriculo de adoctrinamiento

121. 4135 Curriculo de cualificacion.

121. 4140 Curriculo de cualificacion continua.

121. 4145 Otros requisitos

121. 4150 Certificacion

121. 4155 Dispositivos de instruccion y simuladores de vuelo

121. 4160 Aprobacion de la instruccion, entrenamiento, cualificacién o evaluacién de una persona que provee
instruccion segun contrato.

121. 4165 Requisitos para conservar los registros

CAP{TULOU MERCANCIAS PELIGROSAS
121.5105 Explotadores sin aprobacidn especifica para transportar mercancias peligrosas como carga

121.5110 Explotadores que transportan mercancias peligrosas como carga
121.5115 Suministro de informacion

CAPITULOV SEGURIDAD CONTRA ACTOS DE INTERFERENCIA ILICITA
121.6105 Seguridad en el compartimiento de la tripulacion de vuelo

121.6110 Operacion de la puerta de acceso al compartimiento de la tripulacién de Vuelo
121.6115 Lista de verificacién para los procedimientos de busqueda en el avion

121.6120 Programas de instruccion
121.6125 Notificacién de actos de interferencia ilicita

APENDICE:

APENDICE - A Botiquines de primeros auxilios, botiquines (mddulos) de precaucion universal y botiquines
médicos

APENDICE- B  Registradores de Vuelo
APENDICE- C  [RESERVADO]

APENDICE- D Criterios para la demostracién de los Procedimientos de Evacuacion de Emergencia en Tierra
APENDICE - E Requisitos de Instruccion de Vuelo

APENDICE- F Requisitos para la verificacion de la Competencia de los Pilotos
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APENDICE- G Sistema de Navegacién Inercial

APENDICE- H Simulacién Avanzada

APENDICE - | Requisitos de instruccion de mercancias peligrosas para explotadores de servicios aéreos

APENDICE - J Organizacion y Contenido del Manual de Operaciones

APENDICE — K Estructura del Sistema de Gestion de la Seguridad operacional

APENDICE — L Reservado

APENDICE- M Oxigeno — Requisitos Minimos de Oxigeno Suplementario

APENDICE- N Equipo de salida de Emergencia

APENDICE-0O Localizacién de un avion en peligro

APENDICE P Sistemas de Aterrizaje Automatico, Visualizadores de Cabeza Alta (HUD) y Sistemas de
Visién Mejorada (EVS)

APENDICE Q Requisitos del Sistema de Gestion de Riesgos Asociados a la Fatiga (FRMS)

APENDICER Mercancias Peligrosas

APENDICE S Manual de control de mantenimiento (MCM)

APENDICET Programa de mantenimiento EDTO para aviones de dos (2) motores
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CAPITULO - A GENERALIDADES

121. 001

(@)

Definiciones, abreviaturas y simbolos

Definiciones.- Las siguientes definiciones son de aplicacion en esta regulacion:

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

Accidente. Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, que, en el caso de una aeronave
tripulada, ocurre entre el momento en que una persona entra a bordo de la aeronave, con la intencién de
realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas han desembarcado, o en el caso de una aeronave
no tripulada, que ocurre entre el momento en que la aeronave esta lista para desplazarse con el propésito de
realizar un vuelo y el momento en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema de propulsién
principal, durante el cual:

(i) Cualquier persona sufre lesiones mortales o graves a consecuencia de:

(1) Hallarse en la aeronave, o

(2) Por contacto directo con cualquier parte de la aeronave, incluso las partes que se hayan desprendido

@)

de la aeronave, o

Por exposicion directa al chorro de un reactor, excepto cuando las lesiones obedezcan a causas
naturales, se las haya causado una persona a si misma o hayan sido causadas por otras personas o
se trate de lesiones sufridas por pasajeros clandestinos escondidos fuera de las areas destinadas
normalmente a los pasajeros y la tripulacion; o

(i) La aeronave sufre dafios o roturas estructurales que:

(1)
(2)

Afectan adversamente su resistencia estructural, su performance o sus caracteristicas de vuelo; y

Que normalmente exigen una reparacion importante o el recambio del componente afectado, excepto
por falla o dafos del motor, cuando el dafio se limita a un solo motor (incluido su capé o sus
accesorios); hélices, extremos de ala, antenas, sondas, alabes, neumaticos, frenos, ruedas, carenas,
paneles, puertas de tren de aterrizaje, parabrisas, revestimiento de la aeronave (como pequefias
abolladuras o perforaciones), o por dafios menores a palas del rotor principal, palas del rotor
compensador, tren de aterrizaje y a los que resulten de granizo o choques con aves (incluyendo
perforaciones en el radomo); o

(iii) La aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.

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

Aerédromo adecuado: Aerodromo que un explotador puede listar como aerédromo de alternativa EDTO y
que cumple al menos con:

(1)
()

@)
(4)

Los requisitos de las Secciones 121.680 y 121.685;

Sea un aerédromo certificado o aprobado por la AAC del Estado del aerédromo para operaciones
comerciales;

Ha sido evaluado y satisface consideraciones fundamentales distintas de las meteoroldgicas; y

Cuenta con un procedimiento de aproximacion disponible.

Nota. Estos aerédromos normalmente se indican en un manual de operaciones del explotador.
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Aerédromo de alternativa.- Aerédromo al que podria dirigirse una aeronave cuando fuera imposible o no
fuera aconsejable dirigirse al aerédromo de aterrizaje previsto o aterrizar en el mismo y que cuenta con las
instalaciones y los servicios necesarios, que tiene la capacidad de satisfacer los requisitos de performance de
la aeronave y que estara operativo a la hora prevista de utilizacion.

Existen los siguientes tipos de aerédromos de alternativa:

(i Aerédromo de alternativa posdespegue.- Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una
aeronave si esto fuera necesario poco después del despegue y no fuera posible utilizar el aerédromo
de salida.

(ii) Aerédromo de alternativa en ruta.- Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una aeronave
en el caso de que fuera necesario desviarse mientras se encuentra en ruta.

(i)  Aerédromo de alternativa de destino.- Aer6dromo de alternativa en el que podria aterrizar una
aeronave si fuera imposible o no fuera aconsejable aterrizar en el aerédromo de aterrizaje previsto.

Nota.- El aerédromo del que despega un vuelo también puede ser aerédromo de alternativa en ruta o aerédromo de alternativa de
destino para dicho vuelo.

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

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

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

Altitud de decision (DA) o altura de decision (DH).- Altitud o altura especificada en la aproximacién de
precisiébn o en la aproximacioén con guia vertical, a la cual debe iniciarse una maniobra de aproximacion
frustrada si no se ha establecido la referencia visual requerida para continuar la aproximacion.

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

Nota 2. — La referencia visual requerida significa aquella seccién 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 posicion y de la rapidez del cambio de

posicion de la aeronave, en relacién con la trayectoria de vuelo deseada. En operaciones de Categoria Ill con altura de decisién, la
referencia visual requerida es aquella especificada para el procedimiento y operacion particulares.

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

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

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

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

Nota 1.- Para la altitud de franqueamiento de obstaculos se toma como referencia el nivel medio del mar y para la altura de franquea-
miento de obstaculos, la elevacion del umbral, o en el caso de aproximaciones que nos son de precision, la elevacion del aerédromo o la
elevacion del umbral, si éste estuviera a mas de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacion del aerédromo. Para la altura de franqueamiento de
obstaculos en aproximaciones en circuito se toma como referencia la elevacion del aerédromo.

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

Aproximacion final en descenso continuo (CDFA).- Técnica de vuelo, congruente con los procedimientos
de aproximacién estabilizada, para el tramo de aproximacion final (FAS) siguiendo los procedimientos de
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aproximacion por instrumentos que no es de precision (NPA) en descenso continuo, sin nivelaciones de
altura, desde una altitud/altura igual o superior a la altitud/altura del punto de referencia de aproximacion final
hasta un punto a aproximadamente 15 m (50 ft) por encima del umbral de la pista de aterrizaje o hasta el
punto en el que comienza la maniobra de enderezamiento para el tipo de aeronave que se esta operando
para el FAS de un procedimiento NPA seguido por una aproximacion en circuito, se aplica la técnica de CDFA
hasta que se alcanzan los minimos de aproximacion en circuito (OCA/H en circuito) o la altitud/altura de la
maniobra de vuelo visual.

Altitud minima de descenso (MDA) o altura minima de descenso (MDH).- Altitud o altura especificada en
una aproximacion que no sea de precisidn o en una aproximacién en circuito, por debajo de la cual no debe
efectuarse el descenso sin la referencia visual requerida.

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

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

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

Aprobacion especifica. Aprobacion documentada en las especificaciones relativas a las operaciones para
las operaciones de transporte aéreo comercial o en la lista de aprobaciones especificas para operaciones no
comerciales.

Asiento de pasajeros en salidas.-Aquellos asientos de pasajeros que tienen acceso directo a una salida, y
aquellos que se encuentran en una fila de asientos a través de la cual los pasajeros tendrian que pasar para
ganar el acceso a una salida. Un asiento de pasajeros que tiene “acceso directo” es un asiento desde el cual
un pasajero puede proseguir directamente a la salida sin entrar en un pasillo o pasar alrededor de un
obstéaculo.

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

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

Avidn grande. Avion cuya masa maxima certificada de despegue es superior a 5 700 kg.

Avidn pequeiio. Avidn cuya masa maxima certificada de despegue es de 5 700 kg o menos.

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

Certificador de conformidad para EDTO. Una persona es signataria de la verificacion de servicio previa a
la salida (PDSC) de EDTO cuando esa persona esta calificada para EDTO y esa persona:

Al certificar la finalizacion del PDSC de EDTO:

1.-Trabaja para una organizacion de mantenimiento aprobada RDAC 145; y
2.-Posee una Licencia de Mecanico de Mantenimiento de Aeronaves con calificaciones de fuselaje y motor.

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

Comunicacion basada en la performance (PBC). Comunicacion basada en especificaciones sobre la
performance que se aplican al suministro de servicios de transito aéreo.
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Nota.— Una especificacion RCP comprende los requisitos de performance para las comunicaciones que se aplican a los componentes
del sistema en términos de la comunicacion que debe ofrecerse y del tiempo de transaccion, la continuidad, la disponibilidad, la
integridad, la seguridad y la funcionalidad correspondientes que se necesitan para la operacién propuesta en el contexto de un concepto
de espacio aéreo particular.

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

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

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

Condiciones meteorolégicas de vuelo visual (VMC).- Condiciones meteorolégicas expresadas en términos
de visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes, iguales 0 mejores que los minimos especificados.

Nota.- Los minimos especificados para las condiciones meteoroldgicas de vuelo visual figuran en la RDAC Parte 91

Conformidad de mantenimiento.- Documento por el que se certifica que los trabajos de mantenimiento a
los que se refiere han sido concluidos de manera satisfactoria, los requisitos adecuados de
aeronavegabilidad.

Componente de aeronave. Todo equipo, instrumento, incluyendo motor y hélice o parte de una aeronave o
partes para una reparacion o modificacion.

Control operacional.- La autoridad ejercida respecto a la iniciacién, continuacién, desviaciéon o terminacién
de un vuelo en interés de la seguridad de la aeronave y de la regularidad y eficacia del vuelo.

Copiloto.- Piloto titular de licencia, que presta servicios de pilotaje sin estar al mando de la aeronave, a
excepcion del piloto que vaya a bordo de la aeronave con el Unico fin de recibir instruccion de vuelo.

Datos de seguridad operacional. Conjunto de hechos definidos o conjunto de valores de seguridad
operacional recopilados de diversas fuentes de aviacion que se utiliza para mantener o mejorar la seguridad
operacional.

Nota. Dichos datos de seguridad operacional se recogen de actividades proactivas o reactivas relacionadas con la seguridad operacional,
entre ellas las siguientes:

a) Investigaciones de accidentes o incidentes;

b) Notificaciones de seguridad operacional;

c) Notificaciones sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad;
d) Supervisién de la eficiencia operacional;

e) Inspecciones, auditorias, constataciones; o

f) Estudios y examenes de seguridad operacional.

Despachador de vuelo.- Persona, con licencia, designada por el explotador para ocuparse del control y la
supervision de las operaciones de vuelo, que tiene la competencia adecuada de conformidad con la RDAC
Parte 65 y que respalda, da informacion, o asiste al piloto al mando en la realizacion segura del vuelo.

Dia calendario. - Lapso de tiempo o periodo de tiempo transcurrido, que utiliza el Tiempo universal
coordinado (UTC) o la hora local, que empieza a la medianoche y termina 24 horas después en la siguiente
medianoche.

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

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

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

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

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

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

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

Documento de configuracion, mantenimiento y procedimientos (CMP). Documento aprobado por el
Estado de disefio y que contiene los requisitos particulares de configuracion minima del avién, incluidas las
inspecciones especiales, los limites de vida util del equipo, las limitaciones en la lista maestra de equipo
minimo (MMEL) y las practicas de mantenimiento que se juzgan necesarias para establecer la idoneidad de
una combinacion de célula/motor (AEC) para operaciones con tiempo de desviacion extendido.

Enderezamiento.- Ultima maniobra realizada por un avion durante el aterrizaje, en la cual el piloto reduce
gradualmente la velocidad y la razén de descenso hasta que la aeronave esté sobre el inicio de la pista vy,
justo a unos pocos pies sobre la misma, inicia el enderezamiento llevando la palanca de mando suavemente
hacia atras. El enderezamiento aumenta el angulo de ataque y permite que el avién tome contacto con la
pista con la velocidad mas baja hacia adelante y con la menor velocidad vertical.

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

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

Espacio aéreo con servicio de asesoramiento.- Un espacio aéreo de dimensiones definidas, o ruta
designada, dentro de los cuales se proporciona servicio de asesoramiento de transito aéreo.

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

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

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

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

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

Especificaciones relativas a las operaciones (OpSpecs). - Las autorizaciones, incluidas las aprobaciones
especificas, condiciones y limitaciones relacionadas con el certificado de explotador de servicios aéreos y
sujetas a las condiciones establecidas en el manual de operaciones.

Estado del aerédromo. Estado en cuyo territorio esta situado el aerédromo.
Estado de matricula. Estado en el cual esta matriculada la aeronave.

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

Estado de diseno. El Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del disefio de tipo.

Estado de fabricacion. El Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del montaje final de la
aeronave.

Fases criticas de vuelo.- Aquellas partes de las operaciones que involucran el rodaje, despegue, aterrizaje,
y todas las operaciones de vuelo bajo 10 000 pies, excepto vuelo de crucero.

Fatiga.- Estado fisioldgico que se caracteriza por una reduccién de la capacidad de desempefio mental o
fisico debido a la falta de suefio o a periodos prolongados de vigilia, fase circadiana, o volumen de trabajo
(actividad mental y/o fisica) y que puede menoscabar el estado de alerta de una persona y su habilidad para
realizar adecuadamente funciones operacionales relacionadas con la seguridad operacional.

Incidente. Todo suceso relacionado con la utilizaciéon de una aeronave, que no llegue a ser un accidente, que
afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.

Indicador de rendimiento en materia de seguridad operacional. Parametro basado en datos que se
utiliza para observar y evaluar el rendimiento en materia de seguridad operacional.

Informacion sobre seguridad operacional. Datos sobre seguridad operacional procesados, organizados o
analizados en un determinado contexto a fin de que sean de utilidad para fines de gestion de la seguridad
operacional.

Inspector del explotador (IDE) (simulador de vuelo).- Una persona quien esta calificada para conducir una
evaluacion, pero sélo en un simulador de vuelo o en un dispositivo de instruccion de vuelo (FTD) de un tipo
de aeronave en particular para un explotador.

Inspector/chequeador del explotador (aviones).- Una persona calificada y vigente en la operacion del
avion relacionado, quién esta calificada y permitida a conducir evaluaciones en un avién, simulador de vuelo,
0 en un dispositivo de instruccion de vuelo de un tipo particular de avion para el explotador.

Instalaciones y servicios de navegacion aérea.- Cualquier instalacion y servicios utilizados en, o
disefados para usarse en ayuda a la navegacion aérea, incluyendo aerédromos, areas de aterrizaje, luces,
cualquier aparato o equipo para difundir informacién meteoroldgica, para sefializacion, para hallar direccion
radial o para comunicacion radial o por otro medio eléctrico y cualquier otra estructura o mecanismo que
tenga un propésito similar para guiar o controlar vuelos en el aire o el aterrizaje y despegue de aeronaves.

item de inspeccion requerida (RIl).- Tareas o actividades de mantenimiento Que de no ser realizadas
correctamente o si se utilizan materiales o partes incorrectas puedan dar como resultado fallas, mal
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funcionamientos o defectos que hagan peligrar la operacion segura de la aeronave. El listado RIl sera
definido por el explotador de servicios aéreos en el manual de control de mantenimiento (MCM).

Lesion grave. Cualquier lesién sufrida por una persona en un accidente y que:
(1) Requiera hospitalizacién durante mas de 48 horas dentro de los siete dias contados a partir de la
fecha en que se sufrio la lesion;

(2) Ocasione la fractura de algun hueso (con excepcion de las fracturas simples de la nariz o de los dedos
de las manos o de los pies);

c

Ocasione laceraciones que den lugar a hemorragias graves, lesiones a nervios, musculos o tendones;

=

Ocasione dafios a cualquier 6érgano interno;

G

Ocasione quemaduras de segundo o tercer grado u otras quemaduras que afecten mas del 5% de la
superficie del cuerpo; o

(6) Sea imputable al contacto, comprobado, con sustancias infecciosas o a la exposicién a radiaciones
perjudiciales.

Libro de a bordo (bitacora de vuelo).- Un formulario firmado por el Piloto al mando (PIC) de cada vuelo, el
cual debe contener: la nacionalidad y matricula del avion; fecha; nombres de los tripulantes; asignacion de
obligaciones a los tripulantes; lugar de salida; lugar de llegada; hora de salida; hora de llegada; horas de
vuelo; naturaleza del vuelo (regular o no regular); incidentes, observaciones, en caso de haberlos y la firma
del PIC.

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

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

Lista maestra de equipo minimo (MMEL).- Lista establecida para un determinado tipo de aeronave por el
organismo responsable del disefio del tipo de aeronave con aprobacién del Estado de disefio, en la que
figuran elementos del equipo, de uno o mas de los cuales podria prescindirse al inicio del vuelo. La MMEL
puede estar asociada a condiciones de operacion, limitaciones o procedimientos especiales. La MMEL
suministra las bases para el desarrollo, revision, y aprobacién por parte de la Autoridad de Aviacion Civil
(AAC) de una MEL para un explotador individual.

Longitud efectiva de la pista.- La distancia para aterrizar desde el punto en el cual el plano de
franqueamiento de obstaculos asociado con el extremo de aproximacion de la pista intercepta la linea central
de ésta hasta el final de la misma.

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

Manual de control de mantenimiento del explotador (MCM).- Documento que describe los procedimientos
necesarios del explotador para garantizar que todo mantenimiento, programado o no, se realiza en las
aeronaves del explotador a su debido tiempo y de manera controlada y satisfactoria.

Manual de operaciones (OM).- Manual que contiene procedimientos, instrucciones y orientacion que
permiten al personal encargado de las operaciones desempefiar sus obligaciones.
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Manual de operacion de la aeronave (AOM).- Manual, aceptable para el Estado del explotador, que
contiene procedimientos de utilizacion de la aeronave en situacién normal, anormal y de emergencia, listas de
verificacion, limitaciones, informacion sobre la performance, detalles de los sistemas de aeronave y otros
textos pertinentes a las operaciones de las aeronaves.

Nota.- el manual de operacion de la aeronave es parte del manual de operaciones.

Manual de vuelo (AFM).- Manual relacionado con el certificado de aeronavegabilidad, que contiene
limitaciones dentro de las cuales la aeronave debe considerarse aeronavegable, asi como las instrucciones e
informacién que necesitan los miembros de la tripulacion de vuelo, para la operacién segura de la aeronave.

Manual de la organizacion mantenimiento (MOM). Documento aprobado por el gerente responsable del
organismo de mantenimiento que presenta en detalle la composicidon del organismo de mantenimiento y las
atribuciones del personal clave, el ambito de los trabajos, una descripcién de las instalaciones, los
procedimientos de mantenimiento y los sistemas de calidad, de inspeccién y de seguridad operacional.

Mantenimiento. Realizacién de las tareas requeridas en una aeronave o componentes de aeronave para
asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una aeronave, incluyendo, por separado o en
combinacion, la revisién general, inspeccion, sustitucion rectificacion de defecto y la realizacion de una
modificacién o reparacion.

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

Mejores practicas de la industria. Textos de orientacion preparados por un érgano de la industria, para un
sector particular de la industria de la aviacion, a fin de que se cumplan los requisitos de las normas y métodos
recomendados de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional, otros requisitos de seguridad operacional
de la aviacién y las mejores practicas que se consideren apropiadas.

Mes Calendario.- Comienza el primer dia del mes y termina el ultimo dia del mismo mes.

Meta de rendimiento en materia de seguridad operacional. La meta proyectada o prevista del Estado o
proveedor de servicios que se desea conseguir, en cuanto a los indicadores de rendimiento en materia de
seguridad operacional, en un periodo de tiempo determinado que coincide con los objetivos de seguridad
operacional.

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

Mes calendario.- Comienza el primer dia del mes y termina el ultimo dia del mismo mes.

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

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

Miembro de la tripulaciéon de vuelo. Miembro de la tripulacion, titular de la correspondiente licencia, a quien
se asighan obligaciones esenciales para la operaciéon de una aeronave durante el periodo de servicio de
vuelo.

Minimos de utilizaciéon de aerédromo. Las limitaciones de uso que tenga un aerédromo para:

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

(i)  El aterrizaje en operaciones por instrumentos 3D, expresadas en términos de visibilidad o de
alcance visual en la pista y altitud/altura de decisién (DA/H), seguin corresponda al tipo y/o categoria
de la operacién.

Modificacién. - Un cambio en el diseno de tipo de una aeronave, motor o hélice.

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

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

Motor critico.- Motor cuya falla produce el efecto mas adverso en las caracteristicas de la aeronave
(rendimiento u operacion) relacionadas con el caso de vuelo de que se trate.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

(i) Una operacidon de aproximaciéon por instrumentos bidimensional (2D), en la que se utiliza guia de
navegacion lateral unicamente; y
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(i) Una operacién de aproximacion por instrumentos tridimensional (3D), en la que se utiliza guia de
navegacion tanto lateral como vertical.

Nota.- Guia de navegacion lateral y vertical se refiere a la guia proporcionada por:
(a) Una radioayuda terrestre para la navegacion; o bien
(b) Datos de navegacion generados por computadora a partir de ayudas terrestres, con base espacial, autbnomas para la
navegacion o una combinacion de las mismas.

Operacion con tiempo de desviaciéon extendido (EDTO).- Todo vuelo de un avién con dos o0 mas motores
de turbina, en el que el tiempo de desviacién hasta un aerédromo de alternativa en ruta es mayor a lo
establecido en 121.545 (b) (1).

Operaciones prolongadas sobre el agua.- Con respecto a un avion, es una operacion sobre el agua a una
distancia horizontal de mas de 50 NM desde la linea de costa mas cercana.

Operaciones en condiciones de baja visibilidad (LVO). Operaciones de aproximacién con un RVR inferior
a 550 m y/o con una DH inferior a 60 m (200 ft) u operaciones de despegue con un RVR inferior a 400 m.

Organizacion de mantenimiento EDTO. Una Organizacién de mantenimiento aprobada de acuerdo a la
RDAC 145 autorizada por el explotador para realizar el mantenimiento EDTO y completar la verificacion de
servicio previa a la salida (PDSC) EDTO.

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

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

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

Nota: Periodo de servicio (Tiempo de servicio): Periodo durante el cual un miembro de la tripulacion esta a disposicion del explotador en
actividades relacionadas con su empleo. En el tiempo de servicio quedan incluidos, a titulo enunciativo el tiempo de servicio de vuelo, el
tiempo de instruccién en tierra, el tiempo de entrenamiento o de estudios realizados por encargo del explotador, el tiempo de traslado y el
tiempo de guardia.

Periodo de servicio de vuelo. Periodo que comienza cuando se requiere que un miembro de la tripulacion
de vuelo o de cabina se presente al servicio, en un vuelo o en una serie de vuelos, y termina cuando el avién
se detiene completamente y los motores se paran al finalizar el ultimo vuelo del cual forma parte como
miembro de la tripulacién.

Peligro. Condicion u objeto que entrafia la posibilidad de causar un incidente o accidente de aviacion o
contribuir al mismo.

Persona calificada para EDTO. Una persona es calificada para EDTO cuando completa satisfactoriamente
el programa de instruccion EDTO del explotador y esta autorizada por el explotador.

Personal de operaciones de vuelo. Personal que participa en las actividades de aviacion y esta en posicion
de notificar informacién sobre seguridad operacional.

Nota.— Dicho personal comprende, entre otros: tripulaciones de vuelo,; controladores de transito aéreo; operadores de estaciones
aeronauticas; técnicos de mantenimiento; personal de organizaciones de disefo y fabricacién de aeronaves; tripulaciones de cabina;
despachadores de vuelo; personal de plataforma y personal de servicios de escala.

Peso (Masa) maximo.- Masa maxima certificada de despegue.

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

Piloto de relevo en crucero.- Miembro de la tripulacion de vuelo designado para realizar tareas de piloto
durante vuelo de crucero para permitir al piloto al mando o al copiloto el descanso previsto.
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Pista contaminada.- Una pista esta contaminada cuando una parte importante de su superficie (en partes
aisladas o continuas de la misma), dentro de la longitud y anchura en uso, esta” cubierta por una o mas de las
sustancias enumeradas en la lista de descriptores del estado de la superficie de la pista.

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

Pista seca.- Se considera que una pista esta seca si su superficie no presenta humedad visible ni esta
contaminada area que se preve utilizar.

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

Nota.- La RDAC Parte 91 contiene especificaciones en cuanto a los planes de vuelo.

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

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

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

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

Nota.- Los procedimientos de aproximacion que no son de precision pueden ejecutarse aplicando la técnica de aproximacion final en

descenso continuo (CDFA).Las CDFA con guia VNAV de asesoramiento calculada por el equipo de a bordo se consideran operaciones
de aproximacioén por instrumentos 3D. Las CDFA con calculo manual de la velocidad vertical de descenso requerida se consideran
operaciones de aproximacion por instrumentos 2D. En los PANS- OPS (DOC 8168), Volumen I, Parte Il, Seccién 5, se proporciona mas
informacién sobre las CDFA.

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

(iii) Procedimientos de aproximacion de precision (PA).- Procedimiento de aproximacion por
instrumentos basado en sistemas de navegacion (ILS, MLS, GLS, y SBAS Cat |) disehado para
operaciones de aproximacion por instrumentos 3D de Tipo A o B.

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

Punto de entrada EDTO: Primer punto en ruta de un vuelo EDTO que esté a un tiempo de desviacion de un
aerodromo de alternativa en ruta superior al umbral de tiempo establecido en 121.2581 (b)(1).

Punto de no retorno.- Ultimo punto geografico posible en el que la aeronave puede proceder tanto al
aerodromo de destino como a un aerédromo de alternativa en ruta disponible para un vuelo determinado.
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Recorrido de despegue disponible (TORA).- La longitud de la pista que se ha declarado disponible y
adecuada para el recorrido en tierra del avidon que despegue.

Referencia visual requerida.- Aquella seccién 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 posicion y de la rapidez del cambio de posicion de la aeronave, en relacion con la trayectoria de vuelo
deseada.

(i) En operaciones de Categoria lll con altura de decision, la referencia visual requerida es aquella
especificada para el procedimiento y operacion particulares.

(i) En el caso de la aproximacion en circuito, la referencia visual requerida es el entorno de la pista.

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

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

Registro técnico de vuelo de la aeronave.- Documento para registrar todas las dificultades, fallas o
malfuncionamientos detectados en la aeronave durante su operacion, asi como la certificacion de
conformidad de mantenimiento correspondiente a las acciones correctivas efectuada por el personal de
mantenimiento sobre estas. Este documento puede ser parte del libro de a bordo (bitacora de vuelo) o en un
documento independiente.

Registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad. Registros que se relacionan con el estado en que
se encuentra el mantenimiento de la aeronavegabilidad de aeronaves y componentes de aeronave.

Reparacion. Restauracion de una aeronave o componentes de aeronave a su condicion de
aeronavegabilidad de conformidad con los requisitos adecuados de aeronavegabilidad cuando ésta haya
sufrido dafios o desgaste por el uso.

Rendimiento en materia de seguridad operacional. Logro de un Estado o un proveedor de servicios en lo
que respecta a la seguridad operacional, de conformidad con lo definido mediante sus metas e indicadores de
rendimiento en materia de seguridad operacional.

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

Resumen del acuerdo. Cuando una aeronave opera bajo un acuerdo en virtud del Articulo 83 bis concertado
entre el Estado de matricula y otro Estado, el resumen del acuerdo es un documento que se transmite junto
con el acuerdo en virtud del Articulo 83 bis registrado ante el Consejo de la OACI, en el que se especifican de
manera sucinta y clara las funciones y obligaciones que el Estado de matricula transfiere a ese otro Estado.

Nota. El otro Estado mencionado en la definiciéon previa se refiere al Estado del explotador para las operaciones de transporte aéreo
comercial.

Riesgo de seguridad operacional. La probabilidad y la severidad previstas de las consecuencias o
resultados de un peligro.

Seguridad operacional. Estado en el que los riesgos asociados a las actividades de aviacién relativas a la
operacion de las aeronaves, o que apoyan directamente dicha operacion, se reducen y controlan a un nivel
aceptable.

Seguimiento de aeronaves. Proceso establecido por el explotador que mantiene y actualiza, a intervalos
normalizados, un registro basado en tierra de la posicidn en cuatro dimensiones de cada aeronave en vuelo.
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Servicio-. Cualquier tarea que el explotador exige realizar a los miembros de la tripulacion de vuelo o de
cabina, incluido, por ejemplo, el servicio de vuelo, el trabajo administrativo, la instruccion, el viaje para
incorporarse a su puesto y el estar de reserva, cuando es probable que dicha tarea induzca a fatiga.

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

Servicios de escala.- Servicios Necesarios para la llegada de una aeronave a un aerédromo y su salida de
éste, con exclusion de los servicios de transito aéreo.

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

Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS). - Enfoque sistematico para la gestion de la
seguridad operacional, que incluye la estructura organica, la obligacién de rendicion de cuentas, las
responsabilidades, politicas y procedimientos necesarios.

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

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

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

Nota.— EIl EVS no incluye sistemas de vision nocturna con intensificacion de imagenes (NVIS).

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

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

Sustancias psicoactivas.- El alcohol, los opiaceos, los canabinoides, los sedantes e hipndticos, la cocina,
otros psicoestimulantes, los alucinégenos y los disolventes volatiles, con exclusion del tabaco y la cafeina.

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

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

Nota 1.- Tiempo de vuelo, tal como aqui se define, es sindbnimo de tiempo entre “calzos” de uso general, que se cuenta a partir del
momento en que el avibn comienza a moverse con el propdsito de despegar, hasta que se detiene completamente al finalizar el
vuelo.

Tiempo de vuelo de operacion en linea.- Tiempo de vuelo registrado por un piloto al mando (PIC) o por un
copiloto (CP) en servicio comercial para un explotador.

Trabajos aéreos.- Operacion de aeronave en la que ésta se aplica a servicios especializados tales como
agricultura, construccion, fotografia, levantamiento de planos, observacion y patrulla, busqueda y salvamento,
anuncios aéreos, etc.
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Tramo de aproximacion final (FAS).- Fase de un procedimiento de aproximacion por instrumentos durante
la cual se ejecutan la alineacion y el descenso para aterrizar.

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

(i) ELT fijo automatico [ELT(AF)].ELT de activacién automatica que se instala permanentemente en la
aeronave.

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

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

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

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

Umbral de tiempo.- Intervalo, expresado en tiempo, establecido en 121.545 (b) (1) hasta un aerédromo de
alternativa en ruta, respecto del cual para todo intervalo de tiempo superior se requiere una aprobacién
especifica para EDTO adicional.

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

Vigilancia. Actividades estatales mediante las cuales el Estado verifica, de manera preventiva, con
inspecciones y auditorias, que los titulares de licencias, certificados, autorizaciones o aprobaciones en el
ambito de la aviacion sigan cumpliendo los requisitos y la funcion establecidos, al nivel de competencia y
seguridad operacional que el Estado requiere.

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

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

Vuelo controlado.- Todo vuelo que esta supeditado a una autorizacion del control de transito aéreo (ATC).

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

(b) Abreviaturas.- Las siguientes abreviaturas son de aplicacion en este reglamento:
AAC Autoridad de Aviacion Civil del Ecuador.
AC Corriente alterna
ACAS Sistema anticolision de a bordo
ADRS Sistema registrador de datos de aeronave
ADS Vigilancia dependiente automética
ADS-C Vigilancia dependiente automatica — contrato
ADRS Sistema registrador de datos de aeronave
AEC Combinacién avion-motor
AFCS Sistema de mando automatico de vuelo
AIR Registrador de imagenes de a bordo
AIRS Sistema registrador de imagenes de a bordo
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ASDA Distancia de aceleracion-parada disponible

AFM Manual de vuelo de la aeronave.

AGL Sobre el nivel del terreno.

AOC Certificado de explotador de servicios aéreos.

AOM Manual de operacion de la aeronave.

APCH Aproximacion

APV Procedimiento de aproximacién con guia vertical
APU Grupo auxiliar de energia.

AR Autorizacién obligatoria

ASDA Distancia disponible de aceleracion-parada ASE
Error del sistema altimétrico ATM Gestion del transito aéreo

ATC Control de transito aéreo.

ATS Servicio de transito aéreo.

CARS Sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje
CATI Categoria I.

CATII Categoria ll.

CATII Categoriallll.

CFIT Impacto contra el suelo sin pérdida de control

CMP Configuracion, mantenimiento y procedimientos
CPDLC Comunicaciones por enlace de datos controlador piloto
CDL Lista de desviaciones respecto a la configuracion.
COMAT Material del explotador

CP Copiloto

CRM Gestion de los recursos en el puesto de pilotaje.
CVR Registrador de la voz en el puesto de pilotaje.

CvVsS Sistema de vision combinada

DA/H Altitud/altura de decision.

DC Corriente continua

DH Altura de decision.

DLR Registrador de enlace de datos

DLRS Sistema registrador de enlace de datos

DME Equipo radiotelemetrico

DSTRK Derrota deseada

DLRS Sistema registrador de enlace de datos

EDTO Operaciones con tiempo de desviacion extendido.
EFB Maletin de vuelo electrénico

ECAM Monitor electrénico centralizado de aeronaves

EFIS Sistema electrénico de instrumentos de vuelo
EICAS Sistema de alerta a la tripulacién y sobre los parametros del motor
EUROCAE Organizacion europea para el equipamiento de la aviacion civil
EGT Temperatura de los gases de escape

ELT Transmisor de localizacidon de emergencia

ELT(AD) ELT de desprendimiento automatico

ELT(AF) ELT fijo automatico

ELT(AP) ELT portatil automatico

ELT(S) ELT de supervivencia

EMPM Manual de procedimientos de mantenimiento EDTO
EPR Relacién de presiones del motor

ETA Hora prevista de llegada.

ETOPS Vuelos a grandes distancias de aviones con dos grupos motores de turbina.
EVS Sistema de visién mejorada

FANS Sistemas de navegacion aérea del futuro

FDAU Unidad de adquisicién de datos de vuelo

FM Frecuencia modulada

FDR Registrador de datos de vuelo.
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ft Pie

ft/min Pies por minuto

FL Nivel de vuelo.

FPL Plan de vuelo.

FTD Dispositivo de instruccién de vuelo.

g Aceleracion normal

GCAS Sistema de prevencion de colision con el terreno
GNSS Sistema mundial de navegacion aérea por satélite
GPWS Sistema de advertencia de la proximidad del terreno.
HUD Visualizador de “cabeza alta”

IDE Inspector del explotador.

IAP Procedimientos de aproximacion por instrumentos
IFR Reglas de vuelo por instrumentos

IFSD Parada de motor en vuelo

inHg Pulgada de mercurio

ILS Sistema de aterrizaje por instrumentos

ISA Atmosfera tipo internacional

IMC Condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos.
INS Sistema de navegacion inercial.

Kg Kilogramo

Kg/m? Kilogramo por metro cuadrado

Km Kilometro

Km/h Kilometro por hora

kt Nudo

kt/s Nudos por segundo

Ib Libra

Ibf Libra-fuerza

LDA Distancia de aterrizaje disponible.

LDP Punto de decisién para el aterrizaje.

LED Diodo electroluminiscente

LOC Localizador.

LOFT Instruccién de vuelo orientada a las lineas aéreas.
LORAN Navegacion de largo alcance.

m Metromb Milibar

MDA/H Altitud/altura minima de descenso

MLS Sistema de aterrizaje por microondas

m/s2 Metros por segundo cuadrado

MCM Manual de control de mantenimiento del explotador.
MDA/H Altitud/altura minima de descenso.

MDH Altura minima de descenso

MHz megahercio

MNPS Especificaciones de performance minima de navegacion
MOPS Normas de performance operacional minima

MEA Altitud minima en ruta.

MEL Lista de equipo minimo.

MMEL Lista maestra de equipo minimo.

MOC Margen minimo de franqueamiento de obstaculos.
MOCA Altitud minima de franqueamiento de obstaculos.
MSL Nivel medio del mar.

NM Millas nauticas.

NPA Procedimiento de aproximacion que no es de precision
NVIS Sistema de visidn nocturna con intensificacion de imagenes
NOTAM Aviso a los aviadores.

N Newton
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N1
N2

N3
NAV

OCA/H
OCH
oM
OpSpecs
PA
PANS
PBE
PBC
PBN
PBS
PDSC

PIC
RCP
RDAC

Velocidad del compresor a baja presion (compresor de dos etapas)

Velocidad de la soplante (compresor de tres etapas)

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

Velocidad del compresor a alta presiéon (compresor de tres etapas)

Navegacion

Altitud de franqueamiento de obstaculos

Altura de franqueamiento de obstaculos
Manual de operaciones.

Especificaciones relativas a las operaciones.
Procedimiento de aproximacion de precision
procedimientos para los servicios de navegacion aérea
Equipo protector de respiracion.

Comunicacion basada en la performance
Navegacién basada en la performance
Vigilancia basada en la performance
Verificacion de servicio EDTO previa a la salida

Piloto al mando.
Performance de comunicacién requerida
Reglamento/Regulacion Técnica

RFFS Servicios de salvamento y extincién de incendios

RNAV
RNP
RSP
RTCA
RVR
RVSM
SMS
SVS
SOP
TAS
TAWS
TCAS
TODA
TORA
TLA

TLS
TVE

UTC
VMC
Vmc

VvD
VFR
VOR
Vmo
Vso

Vs1

VXR
WXR

(c) Simbolos

Navegacion aérea

Performance de navegacion requerida
Performance de vigilancia requerida
Comision radiotécnica aeronautica

Alcance visual en la pista.

Separacion vertical minima reducida.
Sistema de gestion de la seguridad operacional
Sistema de vision sintética

Procedimiento operacionales normalizados
Velocidad aerodindmica verdadera

Sistema de advertencia y alarma de impacto
Sistema de alerta de transito y anticolision
Distancia de despegue disponible

recorrido de despegue disponible

Angulo de la palanca de empuje

Nivel deseado de seguridad (operacional)
Error vertical total

Tiempo universal coordinado.
Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual.
Velocidad minima con dominio del avidn con el motor critico inactivo

Velocidad de calculo para el picado

Reglas de vuelo visual

Radiofaro omnidireccional VHF

Velocidad maxima de operacion.

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

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

Condiciones meteorologicas

Radar meteoroldgico
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°Cc Grados Celsius
% Por ciento

121.005 Aplicacién

(a) Estaregulacién establece las reglas que gobiernan:

(1)  Las operaciones regulares y no regulares domésticas e internacionales de un solicitante
o titular de un AOC, emitido segun la RDAC 119.

(2) A cada persona que:
(i) Un explotador contrata o utiliza en sus operaciones y en el mantenimiento de sus

aviones;

(i)  Se encuentra a bordo de un avién operado segun esta regulacion; y,
(i)  Realiza pruebas de demostracion durante el proceso de solicitud de un AOC.

121.010 Aplicacion de los requisitos de esta regulaciéon para explotadores no autorizados

Los requisitos de esta regulacién también se aplican a cualquier persona que realiza operaciones
RDAC 121, sin un AOC y las OpSpecs requeridas por la RDAC 119.

121.015 Cumplimiento de leyes, regulaciones y procedimientos en Estados extranjeros

(a) El explotador se cerciorara que:

(1)  Sus empleados conozcan que deben cumplir las leyes, regulaciones y procedimientos de
aquellos Estados extranjeros en los que realizan operaciones, excepto, cuando cualquier
requisito de esta regulacion sea mas restrictivo y pueda ser seguido sin violar las reglas
de dichos Estados.

(2) La tripulacién de vuelo conozca las leyes, regulaciones y procedimientos, aplicables al
desempefio de sus funciones y prescritos para:

(i) las zonas que han de atravesarse;
(i)  los aerédromos que han de utilizarse; y
(i)  los servicios e instalaciones de navegacién aérea correspondientes.
(3) Los demas miembros de la tripulacion de vuelo conozcan aquellas leyes,
reglamentos y procedimientos aplicables al desempefio de sus respectivas
funciones en la operacion del avion.

121.020 Cumplimiento de leyes, regulaciones y procedimientos por parte de un explotador extranjero
[Reservado]

121.025 Transporte de sustancias psicoactivas

El explotador que permita que cualquiera de sus aeronaves, propias o arrendadas, se involucre en
cualquier operacion, de la que tenga conocimiento que sea contraria a lo establecido en la Seccion
91.020 de la RDAC 91, estara sujeta a la suspension o revocacion de su AOC.
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CAPITULO-B PROGRAMAS Y SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL
121.105 Aplicacién

(a) Este capitulo prescribe las reglas para establecer y mantener:
(1)  Un sistema de gestion de la seguridad operacional;
(2) Un programa de analisis de datos de vuelo; y
(83) Un sistema de documentacion de seguridad de vuelo.

121.110 Sistema de gestion de la seguridad operacional

(a) El explotador establecera y mantendra un sistema de gestién de la seguridad operacional
(SMS) aceptable para la AAC, acorde a la dimension y complejidad de sus operaciones, de
conformidad con el contenido del Apéndices K.

121.115 Programa de analisis de datos de vuelo

(a) El explotador de aviones con un peso (masa) certificado de despegue superior a 27 000 kg
establecera y mantendra un programa de analisis de datos de vuelo como parte de su sistema
de gestion de la seguridad operacional;

(b)  El programa de analisis de datos de vuelo contendra salvaguardas adecuadas para proteger la
o las fuentes de los datos, de conformidad con el Apéndice 3 del Anexo 19.

(c) No se permitira la utilizacion de grabaciones o transcripciones de los CVR, CARS, AIR Clase A
y AIRS Clase A para fines que no sean la investigacién de un accidente o un incidente con
arreglo al Anexo 13, salvo cuando las grabaciones o transcripciones:

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

2) Se requieran para uso en procesos penales no relacionados con un suceso que
involucre la investigacion de un accidente o incidente y sean objeto de las
protecciones otorgadas con arreglo al Anexo 19; o se utilicen para inspecciones de
sistemas de registradores de vuelo segun lo dispuesto en el Parrafo (h) del Apéndice
B.

(d)  No se permitira el uso de grabaciones o transcripciones de los FDR, ADRS, asi como tampoco
AIR y AIRS de Clase B y Clase C para fines que no sean la investigacion de un accidente o un
incidente con arreglo al Anexo 13, salvo cuando las grabaciones o transcripciones son objeto
de las protecciones otorgadas con arreglo al Anexo 19 y:

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

2)  sean utilizadas por el explotador para realizar un programa de analisis de datos de vuelo
exigido en este Reglamento;

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

4)  sean desidentificadas; o

5) se divulguen en el marco de procedimientos protegidos.

121.120 Sistema de documentacién de seguridad de vuelo
El explotador establecera un sistema de documentos de seguridad de vuelo para uso y guia del

personal encargado de las operaciones, como parte de su sistema de gestién de la seguridad
operacional.
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CAPITULO-C

APROBACION DE RUTAS: OPERACIONES REGULARES DOMESTICAS E
INTERNACIONALES

121.205 Aplicacién

Este capitulo establece los requisitos para obtener la aprobacion de rutas por parte de explotadores
que realizan operaciones regulares domésticas e internacionales.

121. 210 Requerimientos para aprobar una ruta: Generalidades

(@)

(e)

Para obtener la aprobacion de una ruta, un explotador que realiza operaciones regulares
domésticas e internacionales, debe, mediante un vuelo de demostracion:
(1)  Ser capaz de conducir satisfactoriamente operaciones regulares entre cada aerédromo
regular o de reabastecimiento de combustible, sobre esa ruta o segmento de ruta; y
(2) Garantizar que las instalaciones y servicios requeridos para las operaciones se
encuentran disponibles y son adecuados para la operacion propuesta.

La AAC puede aprobar una ruta fuera del espacio aéreo controlado si determina que la
densidad del transito es tal, que puede ser obtenido un nivel de seguridad operacional
adecuado.

El explotador no utilizara ninguna ruta, a menos que haya sido aprobada por la AAC y se
encuentre listada en su manual de operaciones.

No obstante lo establecido en el Parrafo (a) de esta seccion, podra no ser requerido un vuelo
real de demostracion, si el explotador demuestra que el vuelo no es esencial para la seguridad,
considerando la disponibilidad y adecuacion de los siguientes aspectos:
(1)  Aerdédromos;
(2)  Luces;
(3) Mantenimiento;
(4) Comunicaciones;
(5) Navegacion;
(6) Reabastecimiento de combustible;
(7) Instalaciones de radio del avidn y en tierra; y,
(8) La capacidad del personal a ser utilizado en la operacion propuesta.
La determinacion de que la operacién sobre una ruta especifica es segura, estara basada
ademas, en que el explotador demuestre que la ruta para la que solicita la aprobacion:
(1)  Es de caracteristicas similares a las rutas operadas por dicho explotador;
(2) No debe estar servida por aerodromos considerados como especiales, y
(3) No debe cruzar areas especiales de navegacion.

121.215 Altitudes minimas de vuelo

(@)

La AAC puede permitir al explotador establecer altitudes minimas de vuelo para las rutas a ser
operadas respecto a las cuales el Estado de sobrevuelo o el Estado responsable haya
establecido altitudes minimas de vuelo, siempre que no sean inferiores a las establecidas por
dichos Estados.

Para aquellas rutas respecto a las cuales el Estado de sobrevuelo o el Estado responsable no
ha establecido altitudes minimas de vuelo, el explotador debe especificar el método por el cual
se propone determinar las altitudes minimas de vuelo para las operaciones realizadas en esas
rutas e incluir este método en su manual de operaciones. Las altitudes minimas de vuelo
determinadas de conformidad con el método anteriormente referido, no deben ser inferiores a
las especificadas en la RDAC Parte 91.

El método para establecer las altitudes minimas de vuelo debe ser aprobado por la AAC,
tomando en consideracion los efectos probables de los siguientes factores respecto a la
seguridad de la operacion en cuestion:
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La exactitud y fiabilidad con que pueda determinarse la posicién del avién;
Las inexactitudes en las indicaciones de los altimetros usados;

Las caracteristicas del terreno a lo largo de la ruta (por ejemplo, cambios bruscos de
elevacion);

La probabilidad de encontrar condiciones meteoroldgicas desfavorables (por ejemplo,
turbulencia fuerte y corrientes descendentes);

Posibles inexactitudes en las cartas aeronauticas; y

Las restricciones del espacio aéreo.

121.220 Ancho de ruta

(@)

(c)

Las rutas y segmentos de rutas aprobados sobre aerovias nacionales o extranjeras, asi como
las rutas con servicio de asesoramiento (ADRs) en caso de explotadores que realizan
operaciones regulares internacionales, deben tener un ancho igual al designado para esas
aerovias o rutas.

Cuando la AAC determina que es necesario establecer el ancho de otras rutas aprobadas,
considerara lo siguiente:

(1)
(2)
(3)
(4)
(®)

Franqueamiento del terreno;

Altitudes minimas en ruta;

Ayudas para la navegacion en tierra y de a bordo;
Densidad del transito aéreo; y

Procedimientos ATC;

Cualquier ancho de otras rutas aprobadas y determinadas por la AAC, deben ser consignadas
en el manual de operaciones del explotador.

121.225 Aerédromos: Informacion requerida

(@)

El explotador demostrara que:

(1)

@)

Cada ruta que presenta para aprobacién tiene suficientes aerédromos que estan
apropiadamente equipados y que son adecuados para la operacién propuesta,
considerando los siguientes aspectos: dimensiones, superficie, obstaculos servicios e
instalaciones, proteccion publica, iluminacion, ayudas a la navegacion, comunicaciones y
servicios ATC;

Cuenta con un sistema aprobado para obtener, mantener y distribuir al personal
apropiado, informacidon aerondutica vigente para cada aerédromo que utilice, de modo
que garantice la seguridad de las operaciones a esos aerédromos; y
La informacion aeronautica requerida en el parrafo anterior, debe incluir lo siguiente:
(i) Aerdédromos.-
(A) Instalacionesy servicios;
(B) Proteccion publica;
(C) Ayudas a la navegacion y comunicaciones;
(D) Construcciones que afecten el despegue, aterrizaje u operaciones en tierra;
€,
(E) Instalaciones y servicios de transito aéreo.
(i)  Pistas, zona libre de obstaculos y zona de parada.-
(A) Dimensiones;
(B) Superficie;
(C) Sistemas de iluminacion y sefialamiento;
(D) Elevaciény gradientes; y
(E) Peso (masa) permitido.
(i)  Umbrales desplazados.-
(A) Localizacion;
(B) Dimensiones;y
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(b)

(C) Despegue y/o aterrizaje o ambos.
(iv) Obstaculos.-
(A) Aquellos que afecten los calculos de performance de la trayectoria de
aproximacion, aterrizaje y despegue;y
(B) Obstaculos relevantes
(v)  Procedimientos de vuelo por instrumentos.-
(A) Procedimientos de salida;
(B) Procedimientos de aproximacion; y
(C) Procedimientos de aproximacion frustrada;
(vi)  Informacién especial.-
(A) Equipo de medicion del alcance visual en la pista (RVR); y
(B) Vientos prevalecientes bajo condiciones de poca visibilidad.

Cuando la AAC considera que es necesario realizar revisiones al sistema de informacion

aeronautica aprobado del explotador, se seguiran los siguientes procedimientos:

(1)  La AAC enviara al explotador por escrito, la notificacion de revision;

(2) El explotador realizara las revisiones requeridas al sistema, dentro de treinta (30) dias
después de recibir la notificacion de la AAC;

(3) El explotador puede enviar un pedido de reconsideracion. El pedido de reconsideracién
dejara pendiente la notificacion hasta que la AAC tome una decision; sin embargo

(4) Sila AAC determina que existe una emergencia que requiere una acciéon inmediata en el
interés de la seguridad operacional, la AAC puede, luego de sefalar las razones, requerir
un cambio efectivo sin ninguna demora.

121.230 Instalaciones y servicios de comunicacion

(@)

(b)

El explotador demostrara que su sistema de comunicacion por radio, en ambos sentidos u otro
medio de comunicacion aprobado por la AAC, esta disponible en puntos que aseguren
confiabilidad y comunicaciones rapidas bajo condiciones de operaciones normales sobre toda
la ruta de vuelo propuesta (sea via directa o a través de circuitos punto a punto aprobados),
entre:

(1)  Cada avion y la oficina apropiada de despacho, y

(2) Cada avion y las dependencias de los servicios de control de transito aéreo (ATC).

Excepto en caso de emergencia, los sistemas de comunicacién entre cada avién y la oficina
apropiada de despacho deben ser independientes de cualquier sistema de comunicacion
operado por las dependencias de los servicios de control de transito aéreo de los Estados.

121.235 Instalaciones y servicios de informaciéon meteorolégica

(@)

(d)

El explotador demostrara que a lo largo de la ruta propuesta, existen suficientes servicios de
informaciéon meteorolégica disponibles, para asegurar el suministro de informes y prondésticos
meteorolégicos necesarios para la operacion.

El explotador no podra utilizar cualquier informacion meteoroldgica para controlar un vuelo a

menos que:

(1) Dichos informes y prondsticos meteorologicos sean preparados por un organismo
nacional o internacional competente o por una fuente aprobada por la AAC;

(2) Para operaciones realizadas en el exterior, tales informes y prondsticos sean preparados
por organismos o agencias aprobadas por las AAC de los Estados sobrevolados.

El explotador que utiliza prondsticos para controlar los vuelos, debe usar los pronésticos
preparados en base a la informacién meteoroldgica especificada en el Parrafo (b) de esta
seccién y de cualquier fuente aprobada segun un sistema adoptado en los términos del Parrafo
(d) que a continuacién se detalla.

El explotador adoptard y pondra en uso un sistema aprobado para obtener informes y
prondsticos de fendmenos meteorolégicos adversos, tales como: turbulencias en cielos
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121.240

121.245

121.250

despejados, tormentas eléctricas y cortantes de viento a baja altitud (wind shear), que podrian
afectar la seguridad del vuelo en cada ruta que se vuele y en cada aerédromo que se utilice.

Instalaciones y servicios para la navegacion en ruta

(a) Para cada ruta propuesta, el explotador demostrara que las ayudas terrestres no visuales para
la navegacion aérea estan:
(1) Disponibles a lo largo de la ruta, de manera que garanticen la navegacién del avion,
dentro del grado de precision requerido por el ATC; y
(2) Localizadas de modo que permitan la navegacién a cualquier aerédromo regular, de
alternativa o de abastecimiento de combustible, dentro del grado de precisién necesario
para la operacion involucrada.

(b)  Con excepcion de aquellas ayudas requeridas para las rutas hacia los aerédromos de
alternativa, las ayudas terrestres no visuales requeridas para la aprobacién de rutas fuera del
espacio aéreo controlado deben estar listadas en el manual de operaciones del explotador.

(c) Las ayudas terrestres no visuales, no son requeridas para:
(1)  Operaciones VFR diurnas que el explotador demuestra que pueden ser conducidas con
seguridad mediante pilotaje, debido a las caracteristicas del terreno;
(2) Operaciones VFR nocturnas sobre rutas que el explotador demuestra que disponen de
referencias iluminadas en tierra, confiables y adecuadas para una operacion segura; y
(3) Operaciones en segmentos de ruta donde otros medios especializados de navegacion
estan aprobados por la AAC.

Instalaciones y servicios de mantenimiento
El explotador demostrara que, personal competente, instalaciones adecuadas y equipo (incluyendo
repuestos, suministros y materiales) se encuentran disponibles en aerédromos especificos de cada
una de sus rutas propuestas, como sean necesarios, para proveer servicios de escala apropiados,
mantenimiento a los aviones y equipo auxiliar.

Centros de despacho
El explotador demostrara que cuenta con suficientes centros de despacho, adecuados para las

operaciones a ser conducidas y localizados en puntos necesarios para asegurar el control
operacional apropiado de cada vuelo.

121.255 Seguimiento de aeronaves

(a) El explotador establecera una capacidad de seguimiento de aeronaves para llevar a cabo el seguimiento de
los aviones en toda su area de operaciones.

(b)  El explotador seguira la posicién de los aviones cada 15 minutos como minimo para las porciones de las
operaciones de vuelo que se prevé ejecutar en areas oceanicas en las condiciones siguientes:

1. El avién tiene una masa maxima certificada de despegue de mas de 27 000 kg y una capacidad de
asientos superiora 19; y

2. La dependencia ATS obtiene informacién sobre la posicién del avidn a intervalos de mas de 15 minutos.

Nota. — El acceso a los datos ATS de posicion del avidn se ajusta a los requisitos de seguimiento del avion.

(c) No obstante las disposiciones del parrafo (b), la AAC puede, basandose en los resultados de un proceso
aprobado de evaluacion de riesgos implantado por el explotador, permitir variaciones en los intervalos de
notificacion automatizada. El proceso demostrara la forma de manejar los riesgos que resulten de esas
variaciones y, como minimo, incluira lo siguiente:
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(1) Capacidad de los sistemas y procesos de control operacional del explotador, incluidos aquellos para
contactar a las dependencias ATS;

2) Capacidad general del avion y sus sistemas;
3) Medios disponibles para determinar la posicién del avién y comunicarse con él;
4) Frecuencia y duracion de las lagunas en la notificacion automatizada;

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

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

(d) El explotador establecera procedimientos, aprobados por la AAC, para conservar los datos de seguimiento
de las aeronaves que ayuden a los SAR determinar la Ultima posicién conocida de las aeronaves.

121.260 Servicios de salvamento y extinciéon de incendios

(a) El explotador, como parte de su sistema de gestion de la seguridad operacional, evaluara el nivel de
proteccion disponible que proporcionan los servicios de salvamento y extincion de incendios (RFFS) en los
aerédromos que se prevén especificar en el plan operacional de vuelo, para asegurar que se cuentan con un
nivel de proteccion aceptable para el avidon que esta previsto utilizar.

(b) En el manual de operaciones se incluira informacion sobre el nivel de proteccion RFFS que el explotador
considere aceptable.
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CAPITULO-D

APROBACION DE RUTAS Y AREAS: OPERACIONES NO REGULARES

121.305 Aplicacién

Este capitulo establece los requisitos para obtener la aprobacion de por parte de explotadores que
conducen operaciones no regulares.

121. 310 Requerimientos para aprobar rutas y areas: Generalidades

(@)

(b)

()

Para obtener la aprobacion de una area, el explotador debe demostrar que:

(1) Es capaz de realizar operaciones dentro del territorio nacional de conformidad con los
Parrafos (a) (3) y (a) (4) de esta seccion;

(2) Es capaz de realizar operaciones de acuerdo con los requerimientos aplicables de cada
area fuera del territorio nacional para las cuales se solicita la autorizacion;

(3) Esta equipado y es capaz de realizar operaciones en aerovias nacionales e
internacionales y en rutas con servicio de asesoramiento (ADRs), utilizando las
instalaciones y servicios de comunicacion y navegacion asociadas a éstas; y

(4) Es capaz de realizar todas sus operaciones IFR y VFR nocturnas (si es aplicable), sobre
aerovias nacionales e internacionales, espacios aéreos controlados o rutas con servicio
de asesoramiento.

La AAC puede aprobar una ruta fuera del espacio aéreo controlado si el explotador demuestra
que la ruta es segura para las operaciones y la AAC determina que la densidad del transito es
tal que un nivel de seguridad adecuado puede ser obtenido.

El explotador no utilizara ninguna ruta fuera del espacio aéreo controlado, a menos que haya
sido aprobada por la AAC y se encuentre listada en su manual de operaciones.

121.315 Altitudes minimas de vuelo

(@)

La AAC puede permitir al explotador establecer altitudes minimas de vuelo para las rutas a ser
operadas respecto a las cuales el Estado de sobrevuelo o el Estado responsable haya
establecido altitudes minimas de vuelo, siempre que no sean inferiores a las establecidas por
dichos Estados, a no ser que hayan sido expresamente aprobadas.

Para aquellas rutas respecto a las cuales el Estado de sobrevuelo o el Estado responsable no
ha establecido altitudes minimas de vuelo, el explotador debe especificar el método por el cual
se propone determinar las altitudes minimas de vuelo para las operaciones realizadas en esas
rutas e incluir este método en su manual de operaciones. Las altitudes minimas de vuelo
determinadas de conformidad con el método mencionado, no deben ser inferiores a las
especificadas en la RDAC Parte 91.

El método para establecer las altitudes minimas de vuelo debe ser aprobado por la AAC,
tomando en consideracion los efectos probables de los siguientes factores respecto a la
seguridad de la operacion en cuestion:

(1) la exactitud y fiabilidad con que pueda determinarse la posicion del avion;
(2) las inexactitudes en las indicaciones de los altimetros usados;

(3) las caracteristicas del terreno a lo largo de la ruta (por ejemplo, cambios bruscos de
elevacion);

(4) la probabilidad de encontrar condiciones meteorolégicas desfavorables (por ejemplo,
turbulencia fuerte y corrientes descendentes);

(5) posibles inexactitudes en las cartas aeronauticas; y

(6) las restricciones del espacio aéreo.
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121.320 Ancho de ruta

(a) Las rutas y los segmentos de ruta sobre aerovias nacionales, aerovias extranjeras o rutas con
servicio de asesoramiento, deben tener un ancho igual al designado para esas aerovias o
rutas.

(b) Cuando la AAC determina que es necesario establecer el ancho de otras rutas aprobadas,
considerard lo siguiente:
(1)  franqueamiento del terreno;
(2) altitudes minimas en ruta;
(3) ayudas a la navegacion en tierra y de a bordo;
(4) densidad del transito aéreo; y
(5)  procedimientos ATC;

(c) El ancho de otras rutas determinadas por la AAC, deben ser consignadas en las OpSpecs del
explotador.

121.325 Aerodromos: Informacién requerida

(a)  El explotador no utilizara un aerédromo a menos que se encuentre equipado apropiadamente y
sea adecuado para la operacion propuesta, considerando aspectos tales como: dimensiones,
superficie, obstaculos, servicios e instalaciones, protecciéon publica, iluminacién, ayudas a la
navegacion y comunicaciones y servicios ATC.

(b) El explotador demostrara que cuenta con un sistema aprobado para obtener, mantener y
distribuir al personal apropiado, informacién aeronautica vigente para cada aerédromo que
utilice, de modo que garantice la seguridad de las operaciones a esos aerddromos.

(c) Lainformacién aeronautica requerida debe incluir lo siguiente:

(1)  Aerdédromos.-
(i) instalaciones y servicios;
(i)  proteccion publica;
(i) ayudas a la navegacion y comunicaciones;
(iv)  construcciones que afecten el despegue, aterrizaje u operaciones en tierra; e
(v) instalaciones y servicios de transito aéreo.
(2) Pistas, zona libre de obstaculos y zona de parada.-
(i) dimensiones;
(i)  superficie;
(i)  sistemas de iluminacion y sefalizacion;
(iv) elevaciony gradientes;y
(v) peso (masa) permitido.
(3) Umbrales desplazados.-
(i) localizacion;
(i)  dimensiones;y
(i)  despegue y/o aterrizaje o ambos.
(4) Obstaculos.-
(i) aquellos que afecten los calculos de performance de la trayectoria de
aproximacion, aterrizaje y despegue;
(i)  obstaculos relevantes
(5) Procedimientos de vuelo por instrumentos.-
(i) procedimientos de salida;
(i)  procedimientos de aproximacion;y
(i)  procedimientos de aproximacion frustrada;
(5) Informacion especial.-
(i) equipo de medicion del alcance visual en la pista (RVR);
(i)  vientos prevalecientes bajo condiciones de poca visibilidad; y
(i)  procedimientos especiales en casos de falla de motor en despegue (segun
correspondan).
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(d)

Cuando la AAC considera que es necesario realizar revisiones al sistema de informacién

aeronautica aprobado del explotador, se seguiran los siguientes procedimientos:

(1)  La AAC enviara al explotador por escrito, la notificacién de revision;

(2) El explotador realizara las revisiones requeridas al sistema, dentro de treinta (30) dias
después de recibir la notificacion de la AAC;

(3) El explotador puede enviar un pedido de reconsideracion. El pedido de reconsideracion
dejara pendiente la notificacion hasta que la AAC tome una decision; sin embargo

(4) Sila AAC determina que existe una emergencia que requiere una accion inmediata en el
interés de la seguridad operacional, la AAC puede, luego de sefalar las razones, requerir
un cambio efectivo sin ninguna demora.

121.330 Instalaciones y servicios de informacion meteorolégica

(@)

El explotador no utilizara informacién meteorolégica para ejercer el control operacional de un
vuelo a menos que dicha informacién haya sido preparada y distribuida por un organismo
nacional o internacional competente o por una fuente aprobada por la AAC.

Para operaciones no regulares internacionales, el explotador debe demostrar que sus informes
y pronoésticos meteoroldgicos son preparados por organismos o agencias consideradas
satisfactorias para la AAC.

Cuando el explotador utilice prondsticos para ejercer el control operacional de sus vuelos,
debe usar los pronésticos preparados por un organismo nacional o internacional competente o
por una fuente aprobada por la AAC.

121.335 Instalaciones y servicios para la navegacion en ruta

(@)

El explotador no realizara un vuelo sobre una ruta a menos que las ayudas terrestres no

visuales para la navegacion aérea estén:

(1) Disponibles a lo largo de la ruta, de manera que garanticen la navegacion de la
aeronave, dentro del grado de precisién requerido por el ATC; y

(2) Localizadas de modo que permitan la navegacion a cualquier aerédromo de destino o de
alternativa, dentro del grado de precisidon necesario para la operacion involucrada.

Las ayudas terrestres no visuales, no son requeridas para:

(1)  Operaciones VFR diurnas que el explotador demuestra que pueden ser conducidas con
seguridad mediante pilotaje, debido a las caracteristicas del terreno;

(2) Operaciones VFR nocturnas en aerovias o rutas sobre areas iluminadas, en las cuales la
AAC determina que existen referencias adecuadas para una operacion segura; u,

(3) Operaciones en segmentos de ruta donde otros medios especializados de navegacién
estan aprobados por la AAC.

121.340 Instalaciones y servicios de mantenimiento

El explotador demostrara que, personal competente, instalaciones adecuadas y equipo (incluyendo
repuestos, suministros y materiales) se encuentran disponibles en aer6dromos especificos de cada
una de sus rutas propuestas, como sean necesarios, para proveer servicios de escala apropiados,
mantenimiento a los aviones y equipo auxiliar.

121.345 Sistema de seguimiento de vuelo

(a)

El explotador demostrara que dispone de:
(1) Un sistema de seguimiento de vuelo aprobado y adecuado para la supervision de las
operaciones de vuelo; v,
(2) Centros de seguimiento de vuelo localizados en aquellos lugares necesarios para:
(i) Asegurar la supervisiéon apropiada del progreso de cada vuelo con respecto a los
aerédromos de salida y arribo, incluyendo paradas intermedias, desviaciones y
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(b)

(c)

(d)

demoras mecanicas o de mantenimiento, ocasionadas en aquellos aerédromos o
paradas; v,

(i)  Asegurar que el piloto al mando sea provisto con toda la informacion necesaria
para la seguridad del vuelo.

El explotador puede contratar los servicios de terceros para disponer de instalaciones de
seguimiento, sin embargo, el explotador sera el responsable principal del control operacional de
cada uno de sus vuelos.

Cuando el explotador utilice un sistema de seguimiento de vuelo no necesita proveer
comunicacion en ambos sentidos durante el vuelo, excepto lo establecido en 121.2581 (a) (1) (i)
(C)y 121.2581 (b) (7).

El sistema de seguimiento de vuelo autorizado y la ubicacién de los centros de seguimiento
deben estar listados en el manual de operaciones del explotador.

121.350 Sistema de seguimiento de vuelo: Requisitos

(@)

(b)

121.355

El explotador que utiliza un sistema de seguimiento de vuelo debe demostrar que el sistema

adoptado tiene:

(1)  Equipos y personal adecuado para proveer informacion necesaria durante la iniciacién y
la conduccion segura de cada vuelo:

(i) A la tripulacién de vuelo de cada avion; y
(i) A las personas designadas por el explotador para realizar las funciones de control
operacional;

(2) Medios de comunicacion privado o publico (tales como teléfono, o radio) para supervisar
el progreso de cada vuelo con respecto a su salida y arribo, incluyendo paradas
intermedias, desviaciones y demoras mecanicas o de mantenimiento ocasionadas en las
salidas y arribos.

El explotador demostrara que el personal requerido y designado para realizar las funciones de
control operacional, son capaces de realizar sus deberes asignados.

Seguimiento de aeronaves

(a) El explotador establecer & una capacidad de seguimiento de aeronaves para llevar a cabo el
seguimiento de los aviones en toda su area de operaciones.

(b) El explotador seguir & la posicién de los aviones cada 15 minutos como minimo para las
porciones de las operaciones de vuelo que se preve ejecutar en area oceanicas en las
condiciones siguientes:

(1) El avién tiene una masa maxima certificada de despegue de méas de 45500 kg y una
capacidad de asientos superior a 19; y

(2) La dependencia ATS obtiene informacion sobre la posicién del avion a intervalo de mas
de 15 minutos.

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

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

(2) Capacidad general del avion y sus sistemas;

(3) Medios disponibles para determinar la posicidn del avidon y comunicarse con él;

(4) Frecuenciay duracion de las lagunas en la notificacién automatizada;
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(5) Consecuencias de factores humanos que resultan de cambios en los procedimientos de la
tripulacion de vuelo; y
(6) Medidas de mitigacion especificas y procedimientos de contingencia.

(d) El explotador establecer & procedimientos aprobados por la AAC, para conservar lo datos de
seguimiento de las aeronaves que ayuden a los SAR a determinar la ultima posicién conocida
de las aeronaves.

121.360 Servicios de salvamento y extinciéon de incendios

(a) El explotador, como parte de su sistema de gestion de la seguridad operacional, evaluara el nivel de
proteccion disponible que proporcionan los servicios de salvamento y extincién de incendios (RFFS) en los
aerédromos que se prevén especificar en el plan operacional de vuelo, para asegurar que se cuentan con
un nivel de proteccidn aceptable para el avion que esta previsto utilizar.

Nota.- El Anexo 19 contiene disposiciones sobre gestion de la seguridad operacional para los explotadores de servicios aéreos. En el
Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) figura mas amplia orientacion al respecto

(b) En el manual de operaciones se incluira informacion sobre el nivel de proteccién RFFS que el explotador
considere aceptable.
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CAPITULO-E

REQUISITOS DE MANUALES

121.405 Aplicacién

Este capitulo establece los requerimientos para la preparacion y mantenimiento de manuales de
explotadores de servicios aéreos.

121. 410 Preparacion de manuales

(@)

(b)

(h)

(i)

El explotador establecera un sistema de documentos de seguridad de vuelo para uso y guia del
personal de operaciones

En este sistema se recopilara y organizara la informacién necesaria para las operaciones en
tierra y de vuelo, que incluir4, como minimo, el manual de operaciones (OM) y el manual de
control de mantenimiento (MCM) del explotador.

El formato y contenido de los documentos de seguridad de vuelo debera ser aceptable para la
AAC.

El explotador mantendra vigente el manual de operaciones y proporcionara a la AAC, en los
plazos previstos, un ejemplar para someterlo a revision, aceptacién y donde se requiera, a
aprobacion.

El explotador incorporara en el manual de operaciones, todo texto que la AAC considere
obligatorio.

Las disposiciones del manual de operaciones son de cumplimiento obligatorio para el personal
de operaciones de vuelo y de tierra del explotador, aun en aquellas partes cuyo contenido sea
mas restrictivo que la reglamentacion.

En el disefio de los manuales a los que se refiere el parrafo (a) se observaran los principios
relativos a factores humanos.

El manual de operaciones:

(1)  puede ser preparado en un solo volumen o en partes, de forma impresa o de otra forma
aceptable para la AAC; y

(2) debe ser modificado o revisado, siempre que sea necesario, a fin de asegurar que esté
al dia la informacion en él contenida. Todas estas modificaciones o revisiones se
comunicaran al personal que deba usar dicho manual.

Los requisitos relativos a la preparacion del manual de control de mantenimiento figuran en la
Seccion 121.1130 del Capitulo | de este Reglamento.

121.415 Organizacion y contenido del manual de operaciones

(@)

El manual de operaciones debe:

(1)  Organizarse con la siguiente estructura:
(i) Generalidades;
(i) Informacioén sobre operacion de los aviones;
(i)  Zonas, rutas y aerédromos; vy,
(iv)  Capacitacion.

(2)  Abarcar el contenido del Apéndice J de esta regulacion.

(3) Incluir instrucciones e informaciones necesarias para que el personal involucrado cumpla
sus deberes y responsabilidades con un alto grado de seguridad operacional;

(4)  Ser presentado en una forma que sea de facil revision y lectura;

(5) Tenerlafecha de la ultima revisién en cada pagina objeto de cambios;

(6) Cumplir y no contradecir las regulaciones nacionales, las normas internacionales
aplicables, el AOC y las OpSpecs;
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(7) Contar con un procedimiento que garantice la oportuna distribucion del manual, sus
enmiendas y su recepcioén por el personal del explotador; y

(8) Hacer referencia a cada seccién de esta regulacion y a las OpSpecs que han sido
incorporadas.

121.420 Distribuciéon del manual de operaciones

(a) El explotador suministrara copias y garantizara el acceso a la lectura de su manual de
operaciones y de sus enmiendas:
(1)  Alos miembros de la tripulacion;
(2) Al personal apropiado de operaciones en tierra y de mantenimiento; y
(3) Alos representantes de la AAC asignados a su organizacion.

121.425 Disponibilidad del manual de operaciones

(a) Toda persona a la que se le ha asignado una copia del manual de operaciones o de sus partes
apropiadas debe:
(1)  Mantener el manual vigente, con las enmiendas suministradas; y,
(2) Tener el manual o sus partes apropiadas disponibles cuando realice sus tareas
asignadas.

121.430 Requisitos para llevar los manuales a bordo del avién

(a) El explotador debe llevar a bordo de sus aviones, en todos los vuelos:

(1) El manual de operaciones (OM) o aquellas partes del mismo que se refieren a las
operaciones de vuelo, que incluya:

(i) Una lista de equipo minimo (MEL), aprobada por el Estado del explotador,
desarrollada a partir de la lista maestra de equipo minimo (MMEL).

(2)  El manual de operacion de la aeronave (AOM) que incluya:

(i) Los procedimientos normales de operacion, no normales y de emergencia;
(i)  Los procedimientos operacionales normalizados (SOP);

(i)  Los sistemas de la aeronave;y

(iv) Las listas de verificacion que hayan de utilizarse.

(3) El manual de vuelo de la aeronave (AFM).

(4) Oftros documentos que contengan datos de performance (manual de analisis de pista) vy
cualquier otra informacién necesaria para la operacion del avién conforme su certificado
de aeronavegabilidad, salvo que estos datos figuren en el manual de operaciones.

(5) El manual de control de mantenimiento (MCM) o sus partes para explotadores que
realizan operaciones no regulares.

(i) Cuando este manual o sus partes sean transportadas en una forma que no sea la
impresa, el explotador debe llevar a bordo:
(A) Un dispositivo de lectura compatible que proporcione una imagen
claramente legible de la informacién e instrucciones de mantenimiento; o
(B) Un sistema que permita recuperar la informacién e instrucciones de
mantenimiento en idioma castellano o en otro idioma autorizado por la AAC.
(i)  Si el explotador es capaz de ejecutar todo el mantenimiento programado en
estaciones especificas donde mantiene el MCM o sus partes, no necesita llevar a
bordo dicho manual o sus partes cuando se dirija a esas estaciones.

121.435 Manual de vuelo de la aeronave
(a)  El explotador debe disponer de:
(1)  Un AFM actualizado y aprobado por la Autoridad del Estado de disefio, para cada tipo de
avion que opere; o, un documento equivalente para aquellas aeronaves certificadas
antes del 1 de enero de 1965.

(b)  En cada avién que requiere tener un AFM, el explotador llevara a bordo, ya sea:
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(1)  El manual de operaciones, si contiene la informacién requerida en el AFM aplicable y
esta informacion es claramente identificada como requisitos de ese manual; o
(2) EI AFM aprobado.

Si el Explotador decide llevar a bordo el manual de operaciones, puede revisar las secciones
correspondientes a los procedimientos de operacion y modificar la presentaciéon de los datos de
performance del AFM, si dichas revisiones y presentaciones modificadas son:

(1)  Aprobadas por la AAC; y
(2) Claramente identificadas como requisitos del AFM.

(d) EI' AFM se actualizara efectuando los cambios que el Estado de matricula haya hecho

obligatorios.
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CAPITULO-F REQUISITOS DE AVIONES

121.505

121. 510

121.515

121.520

121.525

121.530

Aplicacion

Este capitulo establece los requisitos para los aviones de todos los explotadores que operan segun
esta regulacion.

Requerimientos de aviones: Generalidades

(a) Excepto como lo previsto en el parrafo (d) el explotador no debe operar un avién a menos que:
(1)  Se encuentre registrado como avion civil en su Estado y lleve a bordo un certificado de
aeronavegabilidad apropiado y vigente, emitido bajo las RDAC aplicables; vy,
(2) Esté en condiciébn aeronavegable y satisfaga los requisitos aplicables de
aeronavegabilidad de loas RDAC, incluyendo aquellos que estén relacionados con
identificacién y equipo;

(b) Para que el explotador pueda operar segun esta regulacion debe disponer de por lo menos un
avion en propiedad o en la modalidad de arrendamiento que sea aplicable, para su uso
exclusivo.

(c) El explotador puede operar un avién arrendado que esté registrado en un Estado extranjero
contratante del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional; si:

(1)  Lleva a bordo un certificado de aeronavegabilidad emitido por el Estado de matricula y
satisface los requisitos de registro e identificacion de ese Estado;

(2) Es de un disefio de tipo, el cual esta aprobado bajo un certificado de tipo de un Estado
contratante emitido o reconocido de acuerdo con la RDAC Parte 21.

(3) Es operado por personal aeronautico contratado por el explotador; y

(4) El explotador registra una copia del contrato de arrendamiento o fletamento ante su AAC.

Certificacion de aviones y requerimientos de equipo

(a) El explotador no operara un aviéon a menos que:
(1) Haya sido certificado en la categoria transporte, excepto los aviones C-46 o DC-3 que se
encuentren operando antes del 01 de enero de 2008;
(2) Esté equipado y posea los instrumentos requeridos por el certificado de tipo y sus
enmiendas; y
(83) Cumpla con los requerimientos especiales de aeronavegabilidad de las RDAC aplicables.

Prohibicion para operar aviones Monomotores
Ningun explotador puede operar un avion monomotor segun este reglamento.
Limitaciones de aviones: Tipo de ruta

a) Ningun explotador puede operar un avion terrestre en operaciones EDTO a menos que esté
certificado o aprobado para amaraje forzoso segun los requerimientos del la RDAC 21.

b) La AAC no autorizara la operacion de aviones con motores alternativos en vuelos con puntos a
mas de 60 minutos hasta un aerédromo de alternativa en ruta, teniendo en cuenta condiciones ISA
y de aire en calma a la velocidad de crucero con un motor inactivo.

Pruebas de demostraciéon

(a) La expedicién de un AOC o la autorizacion para operar un nuevo tipo de avién o una nueva
clase de operacion estara sujeta al cumplimiento de los siguientes requisitos de pruebas de
demostracion, aceptables para la AAC:

(1)  Pruebas de demostracion iniciales del avién.- El explotador por cada tipo de avion
realizara:
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(i) Ademas de las pruebas de certificacion, por lo menos 25 horas de vuelos de
demostracién para aviones que no han sido previamente demostrados, incluyendo
un numero representativo de vuelos a los aerédromos en las rutas propuestas.

(ii) La AAC puede reducir el requisito de 25 horas, si determina que un nivel
satisfactorio de competencia ha sido demostrado para justificar la reduccién.

(i) Por lo menos 5 horas de vuelos de demostracion deben ser realizadas en la
noche; estas horas no pueden ser reducidas.

(2)  Pruebas de demostracion para las clases de operaciones.- El explotador debe realizar:

(i) Por lo menos 20 horas de vuelos de demostracion para cada clase de operacion
que el explotador intenta realizar, incluyendo un nimero representativo de vuelos
a los aerédromos en las rutas propuestas.

(8) Pruebas de demostracion para aviones materialmente modificados.- El explotador
conducira:

(i) Por lo menos 20 horas de vuelos de demostracion para cada clase de operacion
que el explotador intenta realizar con aviones materialmente modificados,
incluyendo un numero representativo de vuelos a los aerédromos en las rutas
propuestas.

Para los propdsitos del Parrafo (a) (3) de esta seccion, un tipo de avién es considerado
materialmente modificado en su disefio si la modificacion incluye:
(1) La instalacion de grupos motores que no son de un tipo similar de aquellos con los que
se certifico el avion; o,
(2) Alteraciones realizadas en el avién o en sus componentes que materialmente afectan las
caracteristicas de vuelo.

Durante los vuelos de demostracion, el explotador no debe transportar pasajeros, excepto
aquellos que son necesarios para la demostracion y los designados por la AAC. Sin embargo,
en estos vuelos, el explotador puede transportar carga y correo o realizar vuelos de instruccion,
cuando han sido previamente aprobados.

121.535 Demostraciéon de evacuaciéon de emergencia

(@)

Excepto como lo previsto en el Parrafo (c) de esta seccién, el explotador debe realizar una
demostracién completa de los procedimientos de evacuacion de emergencia de acuerdo con el
Parrafo (a) del Apéndice D para demostrar que cada tipo y modelo de avién con una capacidad
de asientos de mas de cuarenta y cuatro (44) pasajeros, permite la evacuaciéon de emergencia
de todos los pasajeros (con plena capacidad), incluyendo los tripulantes, en noventa (90)
segundos 0 menos.

Antes de conducir una demostracion de evacuacion de emergencia, el explotador debe:
(1)  Remitir una solicitud a la AAC; y
(2)  Obtener la aprobacion.

La AAC puede obviar la demostracion de evacuacion de emergencia completa de un avién, si
el explotador presenta por escrito, evidencia que se demostré6 en forma satisfactoria una
evacuacion de emergencia con plena capacidad, para ese tipo y modelo de avién, durante:

(1)  Su certificacion de tipo; o
(2) La certificacion de otro explotador bajo la RDAC 121.

El explotador que no requiere realizar una demostracion de evacuacién de emergencia
completa, debe conducir una demostracién de evacuacién de emergencia parcial de acuerdo al
Parrafo (e) de esta seccién cuando:

(1)  Incorpora un nuevo tipo y modelo de avién con una capacidad de asientos de mas de 44
pasajeros, dentro de su operacion;

(2) Cambia el numero, ubicacion o las tareas de los ftripulantes de cabina, o los
procedimientos de evacuacién de emergencia; y,
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(e)

(3) Cambia el numero, ubicacién y tipo de salidas o tipo de mecanismos de apertura de las
salidas de emergencia disponibles para la evacuacion.

Durante la demostracion de evacuacion de emergencia parcial:
(1)  EIl explotador demostrara la efectividad de los procedimientos de evacuacion y de la
instruccion de emergencias impartida a sus tripulantes;
(2) Latripulacién de cabina para ese tipo y modelo de avion debe:
(i) Ser seleccionada por sorteo por la AAC;
(i)  Haber completado toda la instruccién para el tipo y modelo de avién;
(i) Haber aprobado un examen escrito o practico sobre los procedimientos y equipos
de emergencia;
(iv)  Abrir el cincuenta por ciento (50 %) de las salidas de emergencia requeridas a
nivel de piso;
(v)  Abrir el cincuenta por ciento (50 %) de las salidas de emergencias que no estén a
nivel del piso y que son requeridas que sean abiertas por un tripulante de cabina; y
(vi) Desplegar el cincuenta por ciento (50) % de los toboganes o toboganes/balsas.
(3) Las salidas de emergencia y los toboganes o toboganes/balsas seleccionados por la
AAC estaran listos para su uso en quince (15) segundos o menos.
(4) La demostracion de evacuacion de emergencia parcial no requiere pasajeros y sera
observada por la AAC.

121.540 Demostraciéon de amaraje

(@)
(b)

Salvo que esté certificado o aprobado como adecuado para amaraje, el explotador no podra
operar un avion terrestre en operaciones prolongadas sobre agua.
Antes de conducir una demostracion de amaraje, el explotador debe:
(1)  Remitir una solicitud a la AAC; y,
(2)  Obtener la aprobacion.

El explotador demostrara, a través de un amaraje simulado completo de acuerdo al Parrafo (b)
del Apéndice D, que tiene la habilidad para llevar a cabo eficientemente sus procedimientos de
amaraje establecidos.

La demostracion de un amaraje simulado completo se realizara si ese tipo y modelo de avién
no ha tenido una demostracion de amaraje previa, conducida por otro explotador RDAC 121.

Todo explotador conducira una demostracion de amaraje parcial si una demostracion de
amaraje simulada completa para ese tipo y modelo de avién ha sido realizada por otro
explotador bajo esta regulacion.

Durante un amaraje parcial, los requisitos de los Parrafos (b).(2).,( b).(4). y (b). (5). del

Apéndice D de esta regulacion seran cumplidos, si:

(1)  Cada balsa salvavidas es removida de su compartimiento;

(2) Una balsa salvavidas o tobogan/balsa es lanzado e inflado;

(8) La tripulacion asignada a la balsa salvavidas o tobogan/balsa demuestra y describe el
uso de cada componente del equipo de emergencia requerido; y

(4) Labalsa salvavidas o tobogan/balsa a ser inflado es seleccionado por la AAC.

Para los propdsitos de la demostracién de amaraje, los tripulantes de cabina deben:

(1)  Ser seleccionados por sorteo por la AAC;

(2) Haber completado toda la instruccion para el tipo y modelo de avién; y

(3) Haber aprobado un examen escrito o practico sobre los procedimientos y equipos de
emergencia.

121.545 Bases de aprobacion de diseio de tipo EDTO

(@)

Ningun explotador puede realizar EDTO a menos que el avidon haya sido certificado de tipo
para EDTO y cada avion utilizado en EDTO cumpla con su documento CMP de la siguiente
manera, excepto lo previsto en el Parrafo (b):
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1)

2)

3)

4)

Para un avion bimotor, que es del mismo modelo de combinacion avidon-motor que recibio la
aprobacion de la AAC del Estado de disefio para EDTO hasta 180 minutos antes del 15 de
febrero de 2007, el documento CMP para esa combinacion modelo de avidon-motor vigente
en 14 de febrero de 2007.

Para un avién bimotor, que no sea del mismo modelo de combinacién avidon-motor que
recibié la aprobacion de la AAC del Estado de disefio para EDTO hasta 180 minutos antes
del 15 de febrero de 2007, el documento CMP para ese nuevo modelo de combinacion avion-
motor emitido de acuerdo con el FAR 25.3 (b) (1).

Para un avion bimotor aprobado por la AAC del Estado de disefio para EDTO mas de 180
minutos, el documento CMP para esa combinacién de modelo de avién-motor debe ser
emitido de acuerdo con el FAR 25.3 (b) (2).

Para un avion con mas de dos (2) motores fabricados a partir del 17 de febrero de 2015, el
documento de CMP para esa combinacién de modelo de avién-motor debe ser emitido de
acuerdo con el FAR 25.3 (c).

b. La certificacion de tipo para EDTO no es requerida:

1)
2)

para un avién de mas de dos (2) motores fabricados antes del 17 de febrero de 2015; o

para un avion de dos (2) motores, cuando se usa en EDTO con un tiempo de desviacion
maximo de 75 minutos. No obstante lo dispuesto, el explotador debe realizar una evaluacion
de riesgos mediante la cual se demuestre que el rendimiento de la combinacion avién-motor
garantiza un nivel de seguridad operacional equivalente.
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(a) CAPITULO-G LIMITACIONES EN LA PERFORMANCE: AVIONES

121.605 Aplicacién

(@)

Para determinar la aplicacién de los requisitos de este capitulo, se establecen:

(1) Las Secciones 121.615 a 121.650 cuando se operen aviones propulsados por motores
alternativos.

(2) Las Secciones 121.655 a 121.685 cuando se operen aviones propulsados por motores a
turbina.

121.610 Generalidades

(@)

(b)

(e)

(f)

El avion se utilizara de acuerdo con los términos de su certificado de aeronavegabilidad y
dentro de las limitaciones de utilizacion aprobadas e indicadas en su manual de vuelo.

No se iniciara ningun vuelo, ni se continuara un vuelo desde el punto de nueva planificacion, a
menos que la informacién de performance contenida en el manual de vuelo, complementada,
cuando sea necesario, en forma conveniente con otros datos aceptables para la AAC, indique
que pueden cumplirse los requisitos aplicables de este capitulo.

Al aplicar las reglas de este capitulo, el explotador tendra en cuenta todos los factores que
afecten de modo significativo a la performance del avion, tales como:

(1)  El peso (masa) del avion;

(2) Los procedimientos operacionales;

(3) La configuracion del avién;

(4) La operacion de sistemas que tengan efecto en la performance;

(5) La altitud de presion apropiada a la elevacion del aerédromo;

(6) Latemperatura ambiente en el aerédromo;

(7) El viento, incluyendo no mas del cincuenta por ciento (50%) de la componente de viento
de frente o no menos del ciento cincuenta por ciento (150%) de la componente de viento
de cola en la direccion del despegue y aterrizaje; y

(8) La pendiente de la pista;

(9) Tipo de la superficie de la pista;

(10) Las condiciones de la superficie de la pista a la hora prevista de utilizacién, es decir
presencia de nieve, fango, agua, hielo o una combinaciéon de estos elementos para
aviones terrestres, y condiciones de superficie del agua para hidroaviones; y

(11) La pérdida, si se produce, de longitud de pista por la alineacién del avion antes del
despegue;

Respecto al Parrafo (c) de esta seccidn, el explotador considerara tales factores directamente
como parametros de utilizaciéon o indirectamente por medio de tolerancias o margenes que
pueden indicarse en los datos de performance.

(1) Al aplicar tales factores, deberan considerarse los factores operacionales ya incorporados
a los datos del manual de vuelo para evitar duplicar la aplicacién de los factores.

En ningun caso, el peso (masa) del avién al comenzar el despegue o a la hora prevista de
aterrizaje en el aer6dromo en que se pretende aterrizar y en cualquier otro de alternativa,
excedera de los pesos (masas) maximos pertinentes para los que se haya demostrado el
cumplimiento de las normas aplicables de homologacién en cuanto al ruido contenidas en el
Anexo 16, Volumen |, a no ser que, la autoridad competente del Estado en el cual se encuentra
situado el aerédromo, autorice de otra manera.

Cuando no se pueda verificar el pleno cumplimiento de los requisitos de este capitulo, debido a
caracteristicas especificas de disefio (por ejemplo aviones supersoénicos o hidroaviones), la
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AAC podréa aprobar requisitos de performance diferentes que aseguren un nivel de seguridad
equivalente al de las secciones de este capitulo.

Nota. — Para facilitar la lectura de los usuarios, la mayoria de las cifras utilizadas en metros han sido redondeadas y no
corresponden a sus valores exactos.

121.615 Aviones propulsados por motores alternativos: Limitaciones de peso (masa)

(@) Ninguna persona puede:

(1)  Despegar un avion desde un aerédromo cuya elevacion se encuentra fuera del rango de
elevaciones para las cuales fueron determinados los pesos (masas) maximos
certificados de despegue;

(2) Despegar un avion hacia un aerédromo de destino cuya elevacion se encuentra fuera del
rango de elevaciones para las cuales fueron determinados los pesos (masas) maximos
certificados de aterrizaje;

(3)  Especificar, o haber especificado un aerédromo de alternativa cuya elevacion se
encuentra fuera del rango de elevaciones para las cuales fueron determinados los pesos
(masas) maximos certificados de aterrizaje para el avion en particular;

(4) Despegar un avion a un peso (masa) mayor que el peso (masa) maximo autorizado de
despegue para la altitud de presion apropiada a la elevacion y la temperatura ambiente
del aerédromo; o

(5) Despegar un avion, si su peso (masa), al llegar al aerédromo de destino o cualquier otro
de alternativa, sera mayor que el peso (masa) maximo autorizado de aterrizaje, corregido
para la altitud de presion apropiada a la elevacion y la temperatura ambiente de ese
aerddromo, considerando el consumo normal de combustible y aceite en ruta.

121.620 Aviones propulsados por motores a piston: Limitaciones de despegue

(@)  Ningun piloto podra despegar, salvo que sea posible:

(1) Detener el avidon con seguridad, segun se indica en los datos de la distancia de
aceleracion-parada del AFM, dentro de la distancia de aceleracion-parada disponible, en
cualquier momento durante el despegue, hasta alcanzar la velocidad de falla del motor
critico V1;

(2) Si el motor critico falla en cualquier momento después de que el avion obtiene la
velocidad de falla del motor critico V1, continuar el despegue y, segun se indica en los
datos de la trayectoria de despegue:

(i) alcanzar una altura de 15.2 m (50 ft) antes de pasar sobre el final de la pista;

(3) Franquear todos los obstaculos, segun se indica en los datos de la trayectoria de
despegue, ya sea:

(i)  Conun margen vertical de por lo menos 15.2 m (50 ft); o,

(i) excepto como esta previsto en el parrafo (c), (d) y (e) con un margen lateral
(horizontal) de por lo menos:

(A) para aviones con una envergadura de 60 m (200 pies) o superior: 90 m (300 pies)
mas 0,125D, donde D es la distancia horizontal recorrida por el avion desde el
extremo de la distancia de despegue disponible; o

(B) para aviones con una envergadura de menos de 60 m (200 ft): la mitad de la
envergadura del avion mas 60 m (200 ft), mas 0,125D.

(4) Para demostrar cumplimiento del parrafo anterior;
(i) No se permite dar inclinacion lateral hasta alcanzar una altura de 15.2 (50 ft); y
después
(i)  El dngulo maximo de inclinacion lateral no debe ser mayor de 15°.

(b) Al aplicar esta seccion, se deben realizar correcciones correspondientes a:
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121.625

121.630

(1) el peso (masa) del avion al inicio del recorrido de despegue;

(2) la altitud de presion en el aerédromo;

(3) latemperatura ambiente en el aerédromo;

(4) la condicion y tipo de superficie de la pista;

(5) la pendiente de la pista en la direccion del despegue;

(6) el viento existente en el momento del despegue, incluyendo no mas del 50% de la
componente de viento de frente notificada o no menos del 150% de la componente de
viento de cola notificada; y

(7) la pérdida de longitud de pista debido a la alineacién del avién antes del despegue.

(c) Cuando la trayectoria prevista no incluya cambio alguno de rumbo de méas de 15° no es
necesario tener en cuenta los obstaculos situados a mas de:

(1) 300 m (1.000 pies) a cada lado de la trayectoria prevista, para:

(i) los vuelos que se realicen en VMC durante el dia; o
(i) los vuelos que se realicen con ayudas de navegacion tales que el piloto pueda
mantener el avion en la trayectoria prevista con la misma precision que en los vuelos
especificados en el parrafo (c)(1)(i)de esta seccion; o
(2) 600 m (2.000 pies) a cada lado de la trayectoria prevista, para vuelos VMC durante la
noche o IMC que no se encuadren en el parrafo (¢)(1)(ii) de esta seccion.

(d) Cuando la trayectoria prevista incluya cambios de rumbo de mas de 15°, en los vuelos VMC durante
el dia, no es necesario tener en cuenta los obstaculos situados a mas de 600 m (2000 ft) a cada lado
de la trayectoria prevista.

(e) Cuando la trayectoria prevista incluya cambios de rumbo de mas de 15°, en los vuelos IMC o VMC
durante la noche, no es necesario tener en cuenta los obstaculos situados a mas de 900 m (3 000 ft)
a cada lado de la trayectoria prevista.

(f) Considerando una falla del motor critico en cualquier punto del despegue, el explotador debera
establecer procedimientos de contingencia, para satisfacer los requisitos de esta seccion y proveer
una ruta segura, franqueando los obstaculos, hasta que el avion pueda cumplir 121.630 o hasta
que el avion pueda aterrizar en el aerédromo de despegue o en una alternativa posdespegue.

Aviones propulsados por motores alternativos: Limitaciones en ruta con todos los motores
operando

(a) Ningun piloto podra despegar un aviéon con un peso (masa) que, considerando el consumo
normal de combustible y aceite, no permita una razén de ascenso (en pies por minuto), con
todos los motores operando, de:

(1)  Por lo menos 6.90 VSO (el numero de pies por minuto se obtiene multiplicando el
numero de nudos por 6.90) a una altitud de al menos 300 m (1 000 ft) por encima del
terreno u obstaculo mas alto dentro de 18.5 km (10 NM) a cada lado de la derrota
prevista.

Aviones propulsados por motores a piston: Limitaciones en ruta con un motor inoperativo

(a) Ningun piloto podra despegar un aviéon con un peso (masa) que, considerando el consumo
normal de combustible y aceite, no permita una razoén de ascenso (en pies por minuto), con
un motor inoperativo, de:

(1) por lo menos (0.079 - 0.106/N) VSO2 (donde N corresponde al numero de motores
instalados y VSO se expresa en nudos) a una altitud de al menos 300 m (1 000 ft) por
encima del terreno u obstaculo mas alto dentro de 18.5 km (10 NM) a cada lado de la
derrota prevista.

(b) En lugar de los requisitos del Parrafo (a) de esta seccion y de acuerdo con un procedimiento
aprobado, un avién puede ser operado a la altitud de operacion con todos los motores, que
permita luego de una falla de motor:
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(1)

()

continuar, luego de una falla de un grupo motor, hasta un aerédromo de alternativa
donde se pueda realizar el aterrizaje de acuerdo con la Seccién 121.645 o 121.650 como
sea apropiado, considerando el consumo normal de combustible y aceite; y

franquear el terreno y obstaculos en ruta dentro de 9,3 km (5 NM) a cada lado de la
derrota prevista a una altitud de por lo menos 600 m (2 000 ft).

Si se utiliza el procedimiento aprobado segun el Parrafo (b) de esta seccién, el explotador
cumplira con lo siguiente:

(1)

(2)

3)

®)

(6)

La razon de ascenso (como prescrita en el AFM para el peso y altitud referidos) utilizada

para calcular la trayectoria de vuelo del avién, sera reducida por una cantidad, en pies

por minuto, igual a (0.079 - 0.106/N) VSO2 para aviones certificados segun la RDAC 21.

La altitud con todos los motores operando sera suficiente para que, en el evento de que

el grupo motor critico falle en cualquier punto a lo largo de la ruta, el vuelo pueda

proceder a un aerédromo de alternativa predeterminado, utilizando este procedimiento al

determinar el peso (masa) de despegue se asume que la aeronave pasa sobre el

obstaculo critico, luego de una falla de motor, a una distancia no menor que al fijo de

navegacion aprobado mas cercano, a menos que la AAC autorice un procedimiento

diferente basado en adecuados margenes de seguridad operacional.

El avién debe cumplir las disposiciones del Parrafo (a) de esta seccién a una altitud de

300 m (1 000 ft) sobre el aerédromo utilizado como de alternativa en este procedimiento.

El procedimiento debe incluir un método aprobado de calculo para vientos y

temperaturas que de otra manera afectarian adversamente a la trayectoria de vuelo.

Al cumplir con este procedimiento, se permitird el vaciado rapido de combustible en

vuelo, si el explotador demuestra que:

(i) la tripulacion esta instruida apropiadamente;

(i) el programa de instruccién es adecuado; y

(i) se han tomado todas las precauciones necesarias para asegurar que el avion
llegara al aer6dromo con las reservas de combustible suficientes.

El explotador especificara en el despacho o liberacion de vuelo, el aerédromo de

alternativa que cumpla con los requisitos de la Seccion 121.2415.

121.635 Aviones certificados segiin la RDAC 21, propulsados por cuatro o mas motores alternativos:
Limitaciones en ruta con dos motores inoperativos

(@)

Ningun piloto podra operar un avién certificado segin la RDAC 21 de cuatro o mas motores,
salvo que:

(1)

()

No haya ningun punto a lo largo de la ruta propuesta que esté a mas de 90 minutos (con

todos los motores operando a potencia de crucero) desde un aerédromo que cumpla con

los requisitos de la Seccion 121.645; o

Sea operado a un peso (masa) que permita al avidon, con dos motores criticos

inoperativos, ascender a 0.013 VSO2 pies por minuto (donde el nimero de pies por

minuto se obtiene multiplicando el nimero de nudos al cuadrado por 0.013) a:

(i) Una altitud de 300 m (1 000 ft) por encima del terreno u obstaculo mas alto dentro
de 18.5 km (10 NM) a cada lado de la trayectoria de vuelo prevista; o

(i)  Awuna altitud de 1 500 m (5 000 ft), cualquiera que sea mayor.

Para los propositos del Parrafo (a) (2) de esta seccion, se asume que:

(1)
()

©)

Los dos motores fallan en el punto mas critico con respecto al peso (masa) de despegue;
El consumo de combustible y aceite es normal hasta el momento que fallan los dos
motores y el avion continia operando con los dos motores restantes mas alla de ese
punto;

Cuando se asume que los motores han fallado a una altitud por encima de la altitud
minima establecida, el cumplimiento de la razén de ascenso prescrita a dicha altitud, no
necesita ser demostrada durante el descenso desde la altitud de crucero a la altitud
minima mencionada, si estos requisitos pueden ser cumplidos una vez que se ha
alcanzado esa altitud, asumiendo que:

(i) El descenso se realiza a lo largo de la trayectoria neta de vuelo; y
(i)  Larazon de descenso es 0.013 VSO2 mayor que la razén establecida en los datos
de performance aprobados.
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(4) Si se requiere el vaciado rapido de combustible, se considera que el peso (masa) del
avion en el momento en que los dos motores fallan no es menor al peso (masa) que
incluiria suficiente combustible para:

(i) Proceder hasta un aerédromo que cumpla con los requisitos de la Seccidon
121.645;y

(ii) Alcanzar una altitud de por lo menos 300 m (1 000 ft) directamente sobre el
aerodromo.

121.640 Aviones propulsados por motores alternativos: Limitaciones de aterrizaje en aerédromos de
destino en pista seca

(@)

Ningun piloto podra despegar un avién, salvo que su peso (masa) al llegar al aerédromo de
destino planificado, considerando el consumo normal de combustible y aceite en vuelo, permita
un aterrizaje con parada total:

(1)  Dentro del 60% de la longitud efectiva de cada pista descrita en el Parrafo (b); vy,

(2) Desde un punto ubicado a 15.2 m (50 ft) directamente por encima del umbral de la pista.
Para determinar el peso (masa) de aterrizaje permitido en el aerédromo de destino, se asumira
lo siguiente:

(1)  Elavion aterriza en la pista y en la direccion mas favorable del viento en calma; y,

(2) Elavion aterriza en la pista mas adecuada considerando:

(i) La direccidon y la velocidad probable del viento (considerando no mas del 50% de
la componente de viento de frente notificada o no menos del 150% de la
componente de viento de cola notificada, segun prondstico para la hora prevista
de utilizacion);

(i)  Las caracteristicas de operacion en tierra del tipo de avion; vy,

(i)  Otras condiciones, tales como ayudas de aterrizaje y terreno:

Un avidn que tenga la prohibicion de despegar debido a que no cumple con los requisitos del
Parrafo (b)(2) de esta secciodn, puede despegar si se especifica en el plan operacional de vuelo
un aerdédromo de alternativa que cumple con todos los requisitos de esta seccién, excepto que
el avion puede realizar un aterrizaje con parada total dentro del 70% distancia de aterrizaje
disponible (LDA)de la pista.
Para determinar el peso (masa)de aterrizaje de acuerdo con esa seccion, el explotador debera
tener en cuenta, de forma directa, los siguientes parametros, por lo menos:

(1) laaltitud de presion apropiada a la elevacion del aerédromo de destino; y
(2) la pendiente de la pista en la direccion del aterrizaje, si es mayor que +-2,0%.

121.645 Aviones propulsados por motores alternativos: Limitaciones de aterrizaje en aerédromos de
alternativa

(@)

Ninguna persona puede listar un aerédromo de alternativa en un despacho o liberaciéon de
vuelo, salvo que el avidn, basado en las suposiciones de la Seccién 121.640, pueda realizar un
aterrizaje con parada total, dentro del 70% de la distancia de aterrizaje disponible (LDA)de la
pista, pasando sobre el umbral de aterrizaje a una altura de 15.2 m (50 ft).

121.650 Aviones propulsados por motores alternativos: Aterrizajes en pistas mojadas y contaminadas

(@)

Ningun piloto podra despegar un aviéon cuando los correspondientes informes y prondsticos
meteorolégicos, 0 una combinacion de ambos, indiquen que la pista puede estar mojada a la
hora estimada de llegada, salvo que la distancia de aterrizaje disponible sea igual o superior a
la distancia requerida, determinada de acuerdo con la Seccion 121.640 o 121.645 como se
aplicable y multiplicada por un factor de 1.15.

Ningun piloto podra despegar cuando los correspondientes informes y prondsticos
meteorolégicos, 0 una combinacion de ambos, indiquen que la pista puede estar contaminada
a la hora estimada de llegada, salvo que la distancia de aterrizaje, determinada utilizando datos
que sean aceptables para la AAC en tales condiciones, no exceda de la distancia de aterrizaje
disponible (LDA).
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121.655

Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones de peso (masa)

(@)

(b)

Ningun piloto podra despegar un avién con un peso (masa) que:

(1)

(2)

@)

(4)

®)

Exceda el peso (masa) de despegue especificado en el manual de vuelo del avion para
la altitud del aerédromo y la temperatura ambiente existente en el momento del
despegue.
Teniendo en cuenta el consumo normal de combustible y de aceite para llegar al
aerodromo de destino y a los aerddromos de alternativa de destino, exceda el peso
(masa) de aterrizaje especificado en el manual de vuelo para:
(i) La altitud de cada uno de los aerédromos considerados; y
(ii) Las temperaturas ambientes previstas en el momento del aterrizaje.

Exceda del peso (masa) con el cual, de conformidad con las distancias minimas de
despegue consignadas en el manual de vuelo del avion, se demuestre el cumplimiento
de los requisitos para la pista a ser utilizada:

(i) la distancia de aceleracién-parada requerida no excederda distancia de aceleracion
parada disponible (ASDA):

(ii) la distancia de despegue requerida no excedera la distancia de despegue
disponible (TODA); sin embargo, en ningun caso debera considerarse la zona libre
de obstaculos en mas de mitad de la TORA; y

(i) el recorrido de despegue requerido no excedera lo recorrido de despegue
disponible (TORA).

Con respecto al Parrafo (a) (3) de esta seccidn, regiran las siguientes condiciones:

(i) El recorrido de despegue requerido no excedera la longitud de la pista.

(ii) La distancia de aceleracion-parada requerida no excedera la longitud de la pista
mas la longitud de la zona de parada, cuando exista.

(iii) La distancia de despegue requerida no excedera la longitud de la pista, mas la
longitud de la zona libre de obstaculos, cuando exista; sin embargo, en ningun
caso debera considerarse que la suma de las longitudes de pista y zona libre de
obstaculos exceda de 1,5 veces la longitud de la pista.

(iv)  No se debera considerar la longitud de la zona de parada ni la longitud de la zona
libre de obstaculos, salvo que éstas satisfagan las especificaciones pertinentes del
a la RDAC Parte 154 “Disefio de Aerédromos”..

(v)  Enla determinacion de la longitud de la pista disponible se debera tener en cuenta
la pérdida de longitud de la pista debido a la alineacién del avion en la pista activa,
antes del despegue.

Los siguientes requisitos deben ser cumplidos en los célculos de distancias minimas de
despegue:

(i) debe utilizarse el mismo valor de V1 para las fases de continuacion y de
interrupcion del despegue; y

(i)  en una pista mojada o contaminada, el peso (masa)no debera exceder el peso
(masa)permitido para el despegue en pista seca para las mismas condiciones.

Las distancias minimas de despegue consignadas en el manual de vuelo

corresponderan a:

(i) la altitud de presién del aerédromo, pista, zona de parada y zona libre de
obstaculos que hayan de utilizarse;
(ii) la temperatura ambiente del aerédromo;

(iv) la condicion y tipo de superficie de la pista; (iv)la pendiente de la pista en la
direccion del despegue;

(iv) el viento, incluyendo no mas del 50% de la componente de viento de frente
notificada o no menos del 150% de la componente de viento de cola notificada; y

(v) la pérdida, si se produce, de longitud de pista debido a la alineacién del avion
antes del despegue.

Las distancias en pistas mojadas asociadas con pistas ranuradas o con revestimiento de
friccién porosa (PFC), si se proporcionan en el AFM, deberan ser utilizadas sdélo para pistas
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121.660

que son ranuradas o tratadas con dicho revestimiento y que han sido disefiadas, construidas y
mantenidas de manera aceptable para la AAC.

(c) Para los propdsitos de esta seccion, los términos “distancias de aceleracién parada”, “distancia
de despegue” y “recorrido de despegue” tienen los mismos significados que los utilizados en
los reglamentos bajos los cuales el avidn fue certificado.

Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones de despegue

(a) Ningun piloto podra despegar un avién con un peso (masa) que exceda el peso (masa) de
despegue especificado en el AFM, el cual permita una trayectoria neta de vuelo de despegue
que franquee todos los obstaculos, ya sea:

(1) Con un margen vertical de por lo menos 10.7 m (35 ft); o

(2) excepto como esta previsto en el parrafo (b), con un margen lateral (horizontal)de por lo
menos:
(i) para aviones con una envergadura de 60 m (200 pies)o superior: 90 m (300 pies)
mas 0,125D, donde D es la distancia horizontal recorrida por el avién desde el
extremo de la distancia de despegue disponible; o
(i) para aviones con una envergadura de menos de 60 m (200 ft): la mitad de la
envergadura del avion mas 60 m (200 ft), mas 0,125D.

(b) Cuando la trayectoria prevista no incluya cambio alguno de rumbo de mas de 15° no es
necesario tener en cuenta los obstaculos situados a mas de: (1)300 m (1.000 pies)a cada lado
de la trayectoria prevista, para:

(i) los vuelos que se realicen en VMC durante el dia; o

(i) los vuelos que se realicen con ayudas de navegacion tales que el piloto pueda mantener el
avion en la trayectoria prevista con la misma precisién que en los vuelos especificados en
el parrafo (b)(1)(i) de esta seccion; o (2) 600 m (2.000 pies) a cada lado de la trayectoria
prevista, para vuelos VMC durantela noche o IMC que no se encuadren en el parrafo
(b)(1)(ii)de esta seccion.

(c) Cuando la trayectoria prevista incluya cambios de rumbo de mas de 15° en los vuelos VMC
durante el dia, no es necesario tener en cuenta los obstaculos situados a mas de 600 m (2 000 ft)
a cada lado de la trayectoria prevista.

(d) Cuando la trayectoria prevista incluya cambios de rumbo de mas de 15° en los vuelos IMC o
VMC durante la noche, no es necesario tener en cuenta los obstaculos situados a mas de 900 m
(3 000 ft) a cada lado de la trayectoria prevista.

(e) En el célculo de la trayectoria neta de vuelo del Parrafo (a)de esta seccién, para la pista a ser

utilizada, deberan incorporase las correcciones correspondientes a:

(1) El peso (masa)del avion al inicio del recorrido de despegue;

(2) Los procedimientos operacionales;

(3) la altitud de presién del aerédromo;

(4) latemperatura ambiente en el aerédromo;

(5) el viento existente en el momento del despegue, incluyendo no mas del 50% de la
componente de viento de frente notificada o no menos del 150% de la componente de
viento de cola notificada;

(6) la pendiente de la pista en la direccion del despegue;

(7) tipo de la superficie de la pista; y

(8) las condiciones de la superficie de la pista a la hora prevista de utilizacién, es decir

presencia de nieve, agua, fango, hielo o una combinacién de estos elementos.
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(f) Considerando una falla del motor critico en cualquier punto del despegue, el explotador debera
establecer procedimientos de contingencia, para satisfacer los requisitos de esta seccion y
proveer una ruta segura, franqueando los obstaculos, hasta que el avién pueda cumplir con la
secciéon 121.665 o hasta que el avidon pueda aterrizar en el aerédromo de despegue o0 en una
alternativa posdespegue.
(g) Paralos propésitos de esta seccion, se asume que el avion:
(1) no realizara ninguna inclinacion lateral hasta una altura del mayor de los siguientes valores:
(i) 15,2 m (50 pies) como se indica en los datos de la trayectoria de despegue o de la
trayectoria neta de despegue (como sea apropiado)del AFM; o
(i) La mitad de la envergadura del avion; y
(2) después de dicha altura, el angulo maximo de inclinacion lateral no debe ser mayor de 15°.
(h) Para los propésitos de esta seccion, el término, “trayectoria neta de despegue”, tienen el mismo
significado que el utilizado en los segmentos bajo los cuales el avién fue certificado.
121.665 Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones en ruta con un motor inoperativo
(@) Ningun piloto podra despegar un avién con un peso (masa) mayor del que, de acuerdo con los
datos del AFM para la trayectoria neta de vuelo en ruta con un motor inoperativo y las
condiciones meteoroldgicas previstas a lo largo de la ruta, permita:

(1)  una pendiente positiva:

(i) A una altitud de por lo menos 300 m (1 000 ft) por encima de todo terreno y
obstaculos en ruta, dentro de 9,3 km (5 NM) a cada lado de la derrota prevista; y

(ii) A una altitud de 450 m (1 500 ft) por encima del aerédromo donde se asume
aterrizara el avion después de que falla un motor.

(2)  que el avidn continde su vuelo desde una altitud de crucero hasta un aerédromo donde
se puede realizar el aterrizaje segun la Seccién 121.680, 121.685, como sea apropiado,
franqueando todo el terreno y los obstaculos en ruta, dentro de 9,3 km (5 NM) a cada
lado de la derrota prevista con:

(i) Un margen vertical de por lo menos 600 m (2 000 ft); v,
(i)  Con una pendiente positiva a 450 m (1 500 ft) sobre el aerédromo donde aterrizara
el avién luego de la falla del motor.
(b)  Para los propdsitos del Péarrafo (a) (2) de esta seccion, se asume que:

(1)  El' motor falla en el punto mas critico a lo largo de la ruta;

(2)  Se utiliza un método aprobado para considerar los vientos adversos en la ruta;

(3) Elvaciado rapido de combustible sera permitido, si el explotador demuestra que:

(i) La tripulacion esta instruida apropiadamente;

(i)  El programa de instruccién es adecuado; y

(i) Se han tomado todas las precauciones necesarias para garantizar un
procedimiento seguro que permita al avion llegar al aerédromo seleccionado con
las reservas de combustible suficientes.

(4) El aerddromo de alternativa se encuentra especificado en el despacho o liberacién de
vuelo y cumple con los minimos meteoroldgicos establecidos; (5) El consumo de
aceite y combustible después de la falla del grupo motor es igual al consumo permitido
en los datos de la trayectoria de vuelo indicados en el manual de vuelo del avién v,

(6) la aeronave pasa sobre el obstaculo critico, luego de una falla de motor, a una distancia no
menor que al fijo de navegacion aprobado mas cercano, a menos que la AAC autorice un
procedimiento diferente basado en adecuados margenes de seguridad operacional.

121.670 Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones en ruta con dos motores

inoperativos

(@)

Ningun piloto podra operar un avion de turbina de tres o0 mas motores a lo largo de una ruta
prevista, salvo que cumpla con una de las dos condiciones siguientes:
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()

121.673

(@)

(1)  No exista ningun punto a lo largo de la trayectoria prevista que se encuentre a mas de 90
minutos, con todos los motores operando a potencia de crucero, desde un aerédromo
que satisfaga los requisitos de la Seccioén 121.680.

(2) Su peso (masa), de acuerdo con los datos del manual de vuelo de ese avion para la
trayectoria neta de vuelo en ruta con dos motores inoperativos, le permita volar desde el
punto donde se asume que los dos motores fallan simultdneamente hasta un aerédromo
que cumple los requisitos de la Seccién 121.680, con una trayectoria neta de vuelo que:
(i) Franquee verticalmente por lo menos con 600 m (2 000 ft), todo el terreno y los

obstaculos en ruta, dentro de 5 NM a cada lado de la derrota prevista.

Para los propositos del Parrafo (a)(2) de esta seccion, se asume que:

(1) Los dos motores fallan en el punto mas critico de la parte de la ruta en que el avién esta
a mas de 90 minutos de vuelo, con todos los motores operando a potencia de crucero,
desde un aerédromo que satisfaga los requisitos de 121.680 o 121.685 como sea

apropiado;

(2) La trayectoria neta de vuelo tendra una pendiente positiva a 450 m (1 500 ft) por encima
del aer6dromo donde se asume que el avién aterrizara luego de que los dos motores
fallan;

(3)  Elvaciado rapido de combustible sera aprobado si el explotador demuestra que:

(i) La tripulacion esta instruida apropiadamente;

(i)  El programa de instruccién es adecuado; y,

(i) Se han tomado todas las precauciones necesarias para garantizar un
procedimiento seguro que permita al avion llegar al aerédromo con las reservas de
combustible suficientes.

(4) El peso (masa) del avion en el punto donde se asume que los dos motores fallan
proporcionara suficiente combustible para:

(i) Continuar hasta el aerédromo seleccionado;

(ii) Llegar a una altitud de por lo menos 450 m (1 500 ft) directamente sobre ese
aerodromo; y después

(i)  Volar por 15 minutos a potencia 0 empuje de crucero o ambos;y

(5)  El consumo de combustible y aceite después de la falla de los motores es el mismo que
el consumo permitido segun los datos de la trayectoria neta de vuelo que se indican en el
manual de vuelo del avion.

El explotador debera aumentar el largo del area de franqueamiento de obstaculos requerida en
(a)(2) de 9,3 km (5 NM) para 18,5 km (10 NM) si la precisidon de navegacion no atiende, como
minimo, a los criterios de RNAV 5.

Aviones de categoria transporte propulsados por motores a turbina: Limitaciones de
aterrizaje

Ningun piloto podra despegar un aviéon con un peso (masa)tal que, considerando el consumo
normal de combustible y aceite en vuelo al aerédromo de destino o de alternativa, el peso del
avion al arribo, exceda el peso (masa)de aterrizaje establecido en el AFM para:

(1) laaltitud de presién apropiada a la elevacion del aerédromo de destino o de alternativa, y
(2) latemperatura ambiente anticipada al momento del aterrizaje.

121.675 Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones de aterrizaje en aer6dromos de
destino en pista seca

(a) Ningun piloto podra despegar salvo que su peso (masa) al arriba, considerando el consumo

normal de combustible y aceite en vuelo (de acuerdo con la distancia de aterrizaje establecida en
el manual de vuelo del avién para la elevacion del aerédromo de destino y las condiciones de
viento previstas en ese aerédromo a la hora de llegada), permita realizar un aterrizaje con parada
total:
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(1) para turborreactores, dentro del 60% de la distancia de aterrizaje disponible para cada
pista descrita en el parrafo (b)pasando sobre el umbral de aterrizaje a una altura de 15.2
m (50 ft).

(2) para turbohélices, dentro del 70% de la distancia de aterrizaje disponible para cada pista
descrita en el parrafo (b) pasando sobre el umbral de aterrizaje a una altura de 15,2 m (50
ft).

(b) Para determinar el peso (masa)de aterrizaje permitido en el aerédromo de destino, se asume lo
siguiente:

(1) el avion aterriza en la pista y en la direccion mas favorable con viento en calma; y
(2) el avién aterriza en la pista mas apropiada, teniendo en cuenta:

(i) la velocidad y direccidon probable del viento (considerando no mas del 50% de la
componente de viento de frente notificada o no menos del 150% de la componente
de viento de cola notificada, segun pronéstico para la hora prevista de utilizacion);

(i) las caracteristicas de operacion en tierra del avion, y

(i)  otras condiciones, tales como ayudas al aterrizaje y terreno.

(c) un avion que no cumpla con los requisitos del Parrafo (b)(2) de esta seccién, podra despegar
si se especifica un aerédromo de alternativa que cumpla con todos los requisitos de la seccion
121.680.

(d) Para determinar el peso (masa)de aterrizaje de acuerdo con esa seccion, el explotador debera
tener en cuenta, de forma directa, los siguientes parametros, por lo menos:

(1) la altitud de presion apropiada a la elevacién del aerédromo de destino; y
(2) la pendiente de la pista en la direccion del aterrizaje, si es mayor que +-2,0%.

121.680 Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones de aterrizaje en aerédromos de
alternativa en pista seca

(a) Ninguna persona podra seleccionar un aerédromo como aerédromo de alternativa, salvo que el
avion, con la masa prevista en el momento de la llegada a dicho aerédromo, pueda cumplir lo
previsto en las secciones 121.675 y 121.685 segun sea aplicable:

(b) En el caso de un aerédromo de alternativa de despegue, que cumpla lo establecido en la
Seccion 121.2575, se puede permitir el vaciado rapido de combustible ademas del consumo
normal de combustible y aceite cuando se determine el peso (masa) anticipado de aterrizaje a
la hora de llegada.

121.685 Aviones propulsados por motores a turbina: Aterrizaje en pistas mojadas y contaminadas

(@)  Ningun piloto podra despegar un avion cuando los informes o pronésticos meteorolégicos, o
una combinacion de éstos, indiquen que la pista en el aerédromo de destino puede estar
mojada o resbalosa en la hora estimada de llegada, salvo que la distancia de aterrizaje
disponible (LDA) sea como minimo el 115% de la distancia de aterrizaje requerida para pista
seca, determinada de acuerdo con la Seccion 121.675 de este capitulo.

(b)  Ningun piloto podra despegar un avion cuando los informes o prondsticos meteorolégicos, o
una combinacién de éstos, indiquen que la pista en el aerédromo de destino puede estar
contaminada en la hora estimada de llegada, que la distancia de aterrizaje disponible (LDA)
sea, como minimo la mayor de las siguientes distancias:

(i) Laque se determine de acuerdo con el Parrafo (a) de esta seccion; o
(ii) La distancia determinada de acuerdo con los datos aprobados de distancia de
aterrizaje en pista contaminada, con un margen de seguridad operacional
aceptable parala AAC.
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(c) En una pista mojada, se podra utilizar una distancia de aterrizaje mas corta que la requerida en
el Parrafo (a) de esta seccion, pero no menor de la que se requiere en la seccién 121.675 de
este capitulo, si el manual de vuelo del avién incluye informacién adicional especifica sobre
distancias de aterrizaje en pistas mojadas.

(d) Para demostrar cumplimiento de los Parrafos (b) y (c) de esta seccidn, son aplicables los
criterios de la Seccion 121.675 de este capitulo segun corresponda, salvo que el Parrafo
121.675 (a) no necesita aplicarse los Parrafos (b) y (c) de esta seccion.

121.690 Aviones certificados provisionalmente: Limitaciones de operacién

(@) Ademas de las limitaciones establecidas en la RDAC 91, las siguientes limitaciones son
aplicables a la operacién de aviones certificados provisionalmente:

(1) Aparte de la tripulacion, el explotador puede llevar en dicha aeronave solamente
aquellas personas que se encuentran listadas en el Parrafo 121.2270 (c) o que estan
especificamente autorizadas tanto por el explotador como por la AAC.

(2)  El explotador debe mantener: una bitacora de cada vuelo conducido segun esta seccion
y los registros completos y al dia de cada inspeccién realizada y de todo mantenimiento
ejecutado en el avién.

(3) El explotador mantendra la bitacora y los registros realizados segun esta seccion, a
disposicion del fabricante y de la AAC.

121.695 Sistema de control de la performance del avién

(a) El explotador establecera un sistema aprobado para obtener, mantener y distribuir al personal
de operaciones apropiado, datos vigentes de performance y obstaculos.

(b) Para la elaboracion de procedimientos que cumplan los requisitos de esta seccion y capitulo, el
explotador debe:
(1)  Obtener los datos de performance y obstaculos de fuentes autorizadas; y,
(2) Considerar la exactitud de las cartas.
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CAPITULO-H

INSTRUMENTOS Y EQUIPOS: AVIONES

121.805 Aplicacién

Este capitulo establece los requisitos de instrumentos y equipos para los aviones de todos los
explotadores que operan segun esta regulacion.

121.810 Requerimientos de equipos e instrumentos para la operacion

(@)

Se deben instalar o llevar, segun sea apropiado, en los aviones los instrumentos y equipo que
se prescriben en este capitulo, de acuerdo con el avion utilizado y con las circunstancias en
que haya de realizarse el vuelo.

Todos los instrumentos y equipos requeridos deben estar aceptados o aprobados por el Estado
de matricula, incluyendo su instalacién, en conformidad con los requisitos aplicables de
aeronavegabilidad.

Excepto como previsto en las Secciones 121.2610 el explotador debe garantizar que no se inicie
un vuelo a menos que los equipos e instrumentos requeridos:

(1) Cumplan con el estandar minimo de rendimiento (performance), y los requisitos
operacionales y de aeronavegabilidad bajo los cuales el aviéon ha obtenido el certificado
de tipo; y

(2) Estén en condicion operable para el tipo de operacion que esta siendo conducida.

121.815 Instrumentos de vuelo y de navegacion

(@)

Todos los aviones deben estar equipados con instrumentos de vuelo y de navegacion que
permitan a la tripulacion:
(1)  Controlar la trayectoria de vuelo del avion;
(2) Realizar cualquiera de las maniobras reglamentarias requeridas; y
(3) Observar las limitaciones operacionales del avidon en las condiciones operacionales
previstas.

121.817 Microfonos

Todos los miembros de la tripulacion de vuelo que deban estar en servicio en el puesto de pilotaje
se comunicaran por medio de microfonos de vastago o de garganta cuando la aeronave se
encuentre debajo del nivel de transicién/altitud.

121.820 Fusibles

El explotador solo debe conducir operaciones segun este capitulo si el avion lleva fusibles eléctricos
de repuesto del amperaje apropiado, para reemplazar a los que sean accesibles en vuelo,

121.825 Luces de operacion del aviéon

(@)

Todos los aviones deberan llevar las siguientes luces:
(1)  Para vuelos de dia:
(i) Sistema de luces anticolision;
(i)  Luces alimentadas por el sistema eléctrico del avidon que iluminen adecuadamente
todos los instrumentos y equipos esenciales para la operacidon segura de éste;
(i)  Luces alimentadas por el sistema eléctrico del avidon que iluminen todos los
compartimientos de pasajeros; y
(iv)  Una luz portatil independiente para cada miembro de la tripulacion facilmente
accesible para éstos, cuando estén sentados en sus puestos de servicio.

(2) Para vuelos nocturnos, ademas de lo especificado en el Parrafo (a) de esta seccion:
(i) Las luces que exige en la RDAC 91 para aeronaves en vuelo o que operen en el
area de movimiento de un aerédromo;
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(i) Dos (2) luces de aterrizaje o una luz con dos (2) filamentos alimentados
independientemente; y

(i)  Luces para de prevencién de colisiones en el mar, si el avién es un hidroavién o
un avién anfibio.

121.830 Equipo para operaciones VFR

(@)

(b)

d)

(9

Todos los aviones que operen con sujecion a las VFR segun esta regulacion deben llevar el
siguiente equipo:

(1)  Una brujula (compas) magnética(o);

(2)  Unreloj de precision que indique la hora en horas, minutos y segundos;

(3)  Un altimetro barométrico de precision;

(4) Unindicador de velocidad aerodinamica;

(5) Unindicador de velocidad vertical (variometro);

(6) Unindicador de viraje y de desplazamiento lateral;

(7)  Unindicador de actitud de vuelo (horizonte artificial);

(8) Unindicador de rumbo (giréscopo direccional);

(9) Undispositivo que indique, en la cabina de la tripulacion, la temperatura exterior;

Los aviones que realicen vuelos VFR como vuelos controlados estaran equipados de
conformidad con la Seccion 121.835.

El puesto del copiloto debe disponer, por separado, de los siguientes instrumentos:
(1)  Un altimetro barométrico de precision;

(2)  Unindicador de velocidad aerodinamica;

(3) Unindicador de velocidad vertical;

) Unindicador de viraje y de desplazamiento lateral;

) Unindicador de actitud de vuelo (horizonte artificial); y

) Unindicador de rumbo (giréscopo direccional).

Cada sistema indicador de velocidad aerodinamica debe contar con dispositivos que impidan su

mal funcionamiento debido a condensacion o formacion de hielo para las siguientes aeronaves:

(1) aeronaves que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg o
con una capacidad de mas de nueve (9) asientos de pasajeros

(2) aeronaves cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido el 1 de abril
de 1999 o después de esa fecha.

Cuando es requerida la duplicacion de instrumentos, las indicaciones, selectores individuales y
otros equipos asociados deben estar separados para cada piloto.

Todos los aviones deben estar equipados con medios que indiquen cuando el suministro de
energia no es el adecuado para los instrumentos de vuelo requeridos.

El avidn debe estar equipado con auriculares y con micréfonos de tipo boom, o equivalente,
para cada miembro de la tripulacién de vuelo que esté en el ejercicio de sus funciones.

121.835 Equipo para operaciones IFR

(a)

Todos los aviones que operen con sujecion a las IFR segun esta regulacién o cuando no

puedan mantenerse en la actitud deseada sin referirse a uno o mas instrumentos de vuelo,

deben estar equipados con:

(1)  Una brudjula (compas) magnética(o);

(2)  Unreloj de precision que indique la hora en horas, minutos y segundos;

(3) Dos altimetros barométricos de precision con contador de tambor y agujas o
presentacion equivalente, calibrados en hectopascales o milibares, ajustables durante el
vuelo a cualquier presién barométrica probable;
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(4) Un sistema indicador de la velocidad aerodinamica con dispositivos que impidan su mal
funcionamiento debido a condensacidn o a formacion de hielo, incluyendo una indicacién
de aviso de mal funcionamiento;

(5) Unindicador de viraje y de desplazamiento lateral;

(6) Unindicador de actitud de vuelo (horizontal artificial);

(7)  Unindicador de rumbo (giréscopo direccional);

(8) medios para comprobar si es adecuada la energia que acciona los instrumentos
giroscopicos;

(9) Undispositivo que indique, en la cabina de la tripulacion, la temperatura exterior; y

(10) Un varidmetro;

El puesto del copiloto debe disponer, por separado, de lo siguiente:

(1) Un altimetro barométrico de precision con contador de tambor y agujas o presentacion
equivalente, calibrado en hectopascales o milibares, ajustable durante el vuelo a
cualquier presién barométrica probable, que puede ser uno de los dos (2) altimetros
barométricos requeridos en el Parrafo (a)(3) de esta seccion;

(2)  Un sistema de indicador de velocidad aerodinamica con dispositivos que impidan su mal
funcionamiento debido a condensacion o formacion de hielo, incluyendo una indicacién
de aviso de mal funcionamiento;

) Unindicador de velocidad vertical;

) Unindicador de viraje y de desplazamiento lateral;

) Unindicador de actitud de vuelo (horizonte artificial); y

) Unindicador de rumbo (giréscopo direccional).

Los aviones con un peso (masa) certificado de despegue superior a 5 700 kg, puestos en
servicio por primera vez después del 1 de enero de 1975, deben estar equipados ademas con
un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial) de reserva, que pueda ser visto claramente
desde ambos puestos de pilotaje, y que:

(1)  Esté continuamente alimentado durante la operacion normal;

(2) En caso de falla total del sistema principal de generacion de energia, se alimente de una
fuente de energia auxiliar independiente;

(3)  Funcione en forma confiable y esté iluminado durante por lo menos treinta (30) minutos a
partir de la falla total del sistema principal de generacion de electricidad, teniendo en
cuenta otras cargas en la fuente de energia auxiliar y los procedimientos de operacion;

(4) Funcione independientemente de cualquier otro sistema de indicacién de actitud;

(5) Entre en funcionamiento en forma automatica en caso de falla total del sistema principal
de generacion de electricidad; y

(6) Tenga, en el tablero de instrumentos, una indicacion clara cuando el indicador de actitud
de vuelo esté funcionando con la energia auxiliar.

Los instrumentos que use cualquiera de los pilotos se dispondran de manera que éstos puedan
ver facilmente indicaciones desde sus puestos, apartandose lo menos posible de su posicion y
linea de vision normales, cuando miran hacia delante a lo largo de la trayectoria de vuelo.

Ademas de lo establecido en los parrafos anteriores, se requiere un soporte para cartas en una
posicion que facilite la lectura y que se pueda iluminar en operaciones nocturnas.

Si el instrumento indicador de actitud de reserva esta instalado y es utilizable hasta actitudes de
vuelo de 360° de angulos de inclinacion lateral y de cabeceo, los indicadores de viraje y de
desplazamiento lateral se pueden sustituir por indicadores de desplazamiento lateral. Utilizable
significa que el instrumento funciona de 0° a 360° en angulos de inclinacion lateral y de
cabeceo sin fallar.

Cuando se requiere duplicacion de instrumentos, el requisito se refiere a que las indicaciones,
selectores individuales y otros equipos asociados deben estar separados para cada piloto.

Todos los aviones deben estar equipados con medios que indiquen cuando el suministro de
energia no es el adecuado para los instrumentos de vuelo requeridos.
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(i) El explotador no debe realizar operaciones IFR o nocturnas a no ser que el avién esté
equipado con auriculares y con micréfonos de tipo boom, o equivalente, que tengan un
interruptor pulsador de transmisién en la palanca de mando, para cada piloto requerido.

121.840 Indicador de nimero de Mach

Todos los aviones cuyas limitaciones de velocidad se indiquen en funcién del numero de Mach,
deben ir provistos de un instrumento indicador del numero de Mach.

121.845 Sistema de aviso de altitud

(a) Excepto lo establecido en el Parrafo (b) el explotador operara un aviéon turbohélice o un aviéon
turborreactor, sélo si éste se encuentra equipado con un sistema de aviso de altitud capaz de:
(1)  Alertar a la tripulacion de vuelo al aproximarse a la altitud preseleccionada; y
(2) Alertar a la tripulacion de vuelo por lo menos mediante una sefal audible, cuando el
avion se desvia hacia arriba o hacia abajo de una altitud preseleccionada.

(b)  Aquellas aeronaves con una masa maxima certificada de despegue de 5 700 kg o menos, con
una capacidad maxima de asientos de pasajeros superior a nueve (9), cuyo certificado
individual de aeronavegabilidad se haya emitido antes del 1 de abril de 1972 y registrada en un
Estado contratante hasta el 1 de abril de 1995, estaran exentas de estar equipadas con un
sistema de aviso de altitud.

121.850 Sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS)

(@) Todos los aviones con motores de turbina, con una masa maxima certificada de despegue
superior a 5 700 kg o autorizados a transportar mas de nueve (9) pasajeros estaran equipados
con un sistema de advertencia de la proximidad del terreno que tenga una funcién de
prediccion de riesgos del terreno (.

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

(c) Todos los aviones con motores alternativos estaran equipados con un sistema de advertencia
de la proximidad del terreno que proporcione las advertencias previstas en los Parrafos (e) (1) y
(3), la advertencia de margen vertical sobre el terreno que no es seguro, y que tenga una
funcion de prediccion de riesgos del terreno.

(d)  El sistema de advertencia de la proximidad del terreno debe proporcionar automaticamente una
advertencia oportuna y clara a la tripulacién de vuelo cuando la proximidad del avion con
respecto a la superficie de la tierra sea potencialmente peligrosa.

(e) El sistema de advertencia de la proximidad del terreno debe proporcionar, a menos que se

especifique otra cosa, advertencias 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 de dar motor;

(4) Margen vertical sobre el terreno que no es seguro y configuracion de aterrizaje
inadecuada;
(i Tren de aterrizaje no desplegado en posicion;
(i)  Flaps no dispuestos en posicion de aterrizaje; v,

(5) Descenso excesivo por debajo de la trayectoria de planeo por instrumentos.

121.855 Sistema anticolision de a bordo ACAS Il/TCAS Il
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121.860

121.865

121.870

121.875

(a) Todos los aviones con motor de turbina con un peso (masa) certificado de despegue superior a
5 700 Kg o que estén autorizados a transportar mas de 19 pasajeros deben estar equipados
con un sistema anticolision de a bordo (ACAS II/TCAS II.

(b) A Todas las unidades ACAS Il vigilaran la velocidad vertical de su propio avién para verificar el
cumplimiento de la direccién del aviso de resolucidon (RA). Si se detecta incumplimiento, el
ACAS dejara de suponer cumplimiento y, en lugar de ello, supondra la velocidad vertical
observada. El sistema de alerta de transito y anticolisién (TCAS), Versién 7.1, cumple con este
requisito.

Nota. El sistema de alerta de transito y anticolision (TCAS), Versiéon 7.1, cumple con este requisito.

c A menos que se especifique otra cosa en la instruccion relativa al control de transito aéreo,
para evitar avisos de resolucion innecesarios del sistema anticolision de a bordo (ACAS I1l) en
aeronaves que se encuentren o aproximen en altitudes o niveles de vuelo adyacentes, los
explotadores deben especificar procedimientos mediante los cuales un aviéon que asciende o
desciende a una altitud o nivel de vuelo asignado, especialmente cuando se use el piloto
automatico, debe hacerlo a una velocidad menor que 8 m/s (1 500 ft/min) (dependiendo de los
instrumentos disponibles) a lo largo de los ultimos 300 m (1 000 ft) del ascenso o descenso al
nivel asignado.

Radar meteorolégico de a bordo

Todos los aviones presurizados, deben tener instalado un radar meteorolégico que funcione, tanto de
noche como en IMC, en areas donde se espera que existan tormentas u otras condiciones
meteorolégicas potencialmente peligrosas.

Equipo para operaciones en condiciones de formacion de hielo

(a) El explotador solo debe operar un aviéon en condiciones previstas o reales de formacién de
hielo si el mismo esta certificado y equipado con dispositivos antihielo o descongeladores
adecuados en parabrisas, alas, empenaje, hélices, y otras partes en el avién donde la
formacion de hielo afectara de manera adversa a la seguridad del avién.

(b) El explotador solo debe operar un avion en condiciones previstas o reales de formacion de
hielo por la noche, si esta equipado con un dispositivo para iluminar o detectar la formacion de
hielo. Cualquier iluminacion que se emplee debe ser de un tipo que no cause brillos o reflejos
que impidan el cumplimiento de las funciones de los miembros de la tripulacion.

Equipos de medicion de radiacion cosmica

(a) Todos los aviones previstos para operar por encima de 15 000 m (49 000 ft.), deben estar
dotados de equipo que permita medir e indicar continuamente la dosificacion total de radiacion
césmica a que esté sometido el avién (es decir, el conjunto de la radiacion ionizante y de la
radiacion de neutrones de origen solar y galactico), y la dosis acumulativa en cada vuelo. El
dispositivo de presentacion de este equipo debe ser facilmente visible para un miembro de la
tripulacion de vuelo.

(b) Para cada vuelo, el explotador de una aeronave que ha de volar por encima de los 15 000 m
(49000 ft) mantendréa registros mediante los cuales puedan determinarse las dosis totales de
radiacion cosmica recibidas por cada uno de los miembros de su tripulacion durante un periodo
de 12 meses consecutivos.

Sistema de indicacion de calefaccion del pitot
Una persona no puede operar un avion de categoria transporte equipado con un sistema de

calefacciéon del pitot, a menos que el avion también esté equipado con un sistema de indicacion de
calefaccién del pitot operativo y que cumpla con lo especificado en la RDAC 21.
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121.880 Dispositivos electrénicos portatiles

(@)

(d)

Salvo lo dispuesto por el inciso (b),el explotador no permitira la utilizacion de cualquier
dispositivo electrénico portatil a bordo de sus aeronaves, y tomara las medidas razonables para
impedirlo.

El Parrafo (a) de esta seccion no es aplicable para:

(1)
(2)
(3)
(4)
(®)

Grabadores de voz portatiles;

Dispositivos de correccién auditiva;

Marcapasos;

Maquinas de afeitar eléctricas; o

Cualquier otro dispositivo electronico portatil que el explotador haya determinado que no
causara interferencia con los sistemas de comunicaciéon o navegacion del avién en el
cual va a ser utilizado.

La determinacién requerida por el parrafo (b) (5) de esta seccién debe ser realizada por el
explotador que pretenda autorizar la operacidon de un dispositivo en particular a bordo de sus
aviones, y aprobada por la AAC.

Las instrucciones y condiciones para el uso de los dispositivos electronicos portatiles
aprobados, debera estar incluida en el Manual de Operaciones del explotador.

121.885 Sistema de intercomunicacion entre los miembros de la tripulacién

(@)

El explotador solo debe operar un avién, si esta equipado con un sistema de intercomunicacion
entre los miembros de la tripulacion que:

(a)

(b)

(d)
(e)

(f)

Funcione independientemente del sistema de comunicacién a los pasajeros, excepto en
el caso de los microteléfonos, auriculares, micréfonos, conmutadores y dispositivos de
sefalizacion;

Proporcione un medio de comunicacion en ambos sentidos entre la cabina de pilotaje y:

(1)  Cada compartimiento de la cabina de pasajeros;

(2) Cada cocina, que no esté situada en el nivel de la cabina de pasajeros; y

(3) Cada compartimiento remoto de la tripulacién que no esté en la cabina de
pasajeros y que no sea facilmente accesible desde ésta;

Ser de facil acceso cuando sea utilizado de forma inmediata por la tripulacion de vuelo

requerida desde sus puestos;

Ser de facil acceso cuando sea utilizado de forma inmediata por al menos desde un
puesto de un miembro de la tripulacion de cabina, en cada compartimiento de pasajeros;
Ser capaz de operarse dentro de los diez (10) segundos por un tripulante de cabina en
aquellos puestos de cada compartimento de pasajeros desde los cuales su uso sea
accesible, y

Para aviones propulsados por turbina con un peso (masa) certificado de despegue
superior a 15 000 kg deben:

(1) Ser de facil acceso cuando sea utilizado por los miembros de la tripulacion de
cabina requeridos, desde los puestos cercanos a cada salida individual o a cada
par de salidas de emergencia a nivel del piso;

(2) Disponer de un sistema de alerta que incorpore sefiales audibles o visuales que
permita a los miembros de la tripulacion de vuelo avisar a la tripulacién de cabina y
viceversa;

(3) Disponer de un medio para que el receptor de una llamada pueda determinar si es
una llamada normal o de emergencia;

(4) Proporcionar en tierra un medio de comunicacion en ambos sentidos entre el
personal de tierra y, como minimo dos miembros de la tripulacion de vuelo;

121.890 Sistema de comunicacion a los pasajeros

El explotador sélo debe operar un avién, si tiene instalado un sistema de comunicacion con los
pasajeros que:
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Funcione independientemente de los sistemas de intercomunicacion de la tripulacion, excepto en
el caso de los microteléfonos, auriculares, micréfonos, conmutadores y dispositivos de
sefalizacion;

Esté aprobado de acuerdo con la RDAC 21;

Sea de facil acceso para su utilizacion inmediata desde cada puesto de los miembros de la
tripulacion de vuelo requerida;

Para cada una de las salidas de emergencia de pasajeros al nivel del piso requeridas que
dispongan de un asiento adyacente para la tripulacidon de cabina, tengan un micréfono de facil
acceso para el tripulante de cabina que esté sentado en dicho asiento, excepto que un micréfono
pueda servir para mas de una salida siempre que la proximidad de éstas permita la
comunicacion verbal no asistida entre los miembros de la tripulacion de cabina cuando estén
sentados;

Pueda ser puesto en funcionamiento en diez (10) segundos por un miembro de la tripulacion de
cabina en cada estacion del compartimiento de pasajeros desde donde se tiene acceso para su
uso;

Sea audible en todos los asientos para pasajeros, lavabos y en los asientos y puestos de la
tripulacion de cabina; vy,

Para aviones fabricados el 27 de noviembre de 1990 o después, cumplan los requisitos de la
RDAC 21.

121.895 Megafonos

(@)

Cada avién que transporte pasajeros debe tener un megafono o megafonos portéatiles
energizados por bateria rapidamente accesible a la tripulacion asignada para dirigir
evacuaciones de emergencia.

El numero y ubicacion de los megafonos requeridos en el inciso (a) se determina como sigue:

(1)  En aviones con una capacidad de asientos mayor a 60 y menor a 100 pasajeros, se
debe ubicar un megafono en la parte posterior de la cabina de pasajeros, donde pueda
ser prontamente accesible a un tripulante de cabina desde su asiento, La AAC puede
autorizar una desviacidn de este requisito si considera que una ubicacion diferente es
mas adecuada para la evacuacion de personas durante una emergencia;

(2) En aviones con capacidad de asientos mayor a 99 pasajeros, se deben ubicar dos
megafonos en la cabina de pasajeros, instalados en los extremos anterior y posterior,
donde deben estar prontamente accesibles a un tripulante de cabina desde su asiento;

(3) En aviones con mas de un compartimiento de pasajeros, se requiere, como minimo 1
megafono por compartimiento extra.
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121.900

Registradores de Vuelo: Introduccion y Generalidades

Nota 1.- Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes comprenden uno o mas de los siguientes sistemas: un
registrador de datos de vuelo (FDR, un registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR), un registrador de imagenes a bordo
(AIR) y/o un registrador de enlace de datos (DLR). conformidad con el Apéndice B La informacion de imagenes y enlace de
datos podra registrase en el CVR o en el FDR.

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

Nota 3.- En el apéndice B figuran los requisitos y un texto de orientacién detallado sobre los registradores de vuelo.

Nota 4— Para aviones cuya solicitud de certificacion de tipo se presente a un Estado contratante antes del 1 de enero de
2016, las especificaciones aplicables a los registradores de vuelo figuran en EUROCAE ED-112, ED-56A, ED-55,
Especificaciones de performance operacional minima (MOPS), o documentos anteriores equivalentes.

Nota 5.— Para aviones cuya solicitud de certificacién de tipo se presente a un Estado contratante el 1 de enero de 2016, o a
partir de esa fecha, las especificaciones aplicables a los registradores de vuelo figuran en EUROCAE ED-112A,
Especificaciones de performance operacional minima (MOPS), o documentos equivalentes.

Nota 6.— Las especificaciones aplicables a los registradores de vuelo livianos figuran en EUROCAE ED-155,
Especificaciones de performance operacional minima (MOPS), o documentos equivalentes.

Nota 7. El Capitulo B contiene requisitos relativos al uso de las grabaciones y transcripciones de voz, imagenes y datos.

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

(b)  Funcionamiento

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

(2) Para conservar los registros contenidos en los registradores de vuelo, éstos se
desconectaran una vez completado el tiempo de vuelo después de un accidente o
incidente. Los registradores de vuelo no volveran a conectarse antes de determinar lo
que ha de hacerse con ellos de conformidad con el Reglamento correspondiente.

Nota 7.- La necesidad de retirar las grabaciones de los registradores de vuelo de la aeronave la determinaran
las autoridades encargadas de la investigacion del Estado que realiza la investigacion, teniendo debidamente
en cuenta la gravedad del incidente y las circunstancias, comprendidas las consecuencias para el explotador.

(c) Enelcasode que un avién se halle implicado en un accidente o incidente. - EI explotador se
asegurara en la medida de lo posible, la conservacién de todas las grabaciones que vengan al
caso relacionadas contenidas en los registradores de vuelo y, si fuese necesario, de los
correspondientes registradores de vuelo, asi como de su custodia mientras se determina lo que
ha de hacerse con ellos de conformidad con el Reglamento correspondiente..

(d)  Continuidad del buen funcionamiento.- Se realizaran verificaciones operacionales vy
evaluaciones de las grabaciones de los sistemas registradores de vuelo para asegurar el buen
funcionamiento constante de los registradores.

Nota - Los procedimientos de inspeccion de los sistemas registradores de vuelo se indican en el Apéndice B.

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

(f)  Recuperacién de los datos de los registradores de vuelo

(1) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue de mas de 27
000 kg y autorizados para transportar mas de 19 pasajeros, cuya solicitud de certificacion
de tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2021, o a partir de
esa fecha, estaran equipados con un medio aprobado por la AAC para recuperar los
datos de los registradores de vuelo y presentarlos oportunamente.

(2) Al aprobar el medio utilizado para presentar oportunamente los datos de los registradores
de vuelo, la AAC tendra en cuenta lo siguiente:

(i) Las capacidades del explotador;

(i) La capacidad global del avién y sus sistemas certificados por el Estado de disefio;

(i) La Fiabilidad de los medios para recuperar los canales apropiados de los CVR
adecuados y los datos apropiados de los FDR; vy,

(vi) Las medidas de mitigacion especificas.

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

(a) Aplicacion

(1) Todos los aviones de turbina de una masa maxima certificada de despegue de 5 700 kg o
menos cuya solicitud de certificacién de tipo se haya presentado a un Estado contratante
el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, estaran equipados con:

(i) un FDR que registrara por lo menos los primeros 16 parametros enumerados en la
Tabla B-1 del Apéndice B; o

(ii) un AIR o un AIRS de Clase C que registrara por lo menos los parametros de
trayectoria de vuelo y velocidad mostrados al (a los) piloto(s), como se define en
(c)(2)(iii), Apéndice B; o

(i) un ADRS que registrara por lo menos los primeros 7 parametros enumerados en la
Tabla B-3 del Apéndice B.

(2) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 27
000 kg cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera
vez el 1 de enero de 1989, o a partir de esa fecha, estaran equipados con un FDR que
registrara por lo menos los primeros 32 parametros enumerados en la Tabla B-1 del Apéndice B.

(3) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 5
700 kg y hasta 27000 kg inclusive cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se
haya expedido por primera vez el 1 de enero de 1989, o a partir de esa fecha, deben
estaran equipados con un FDR aprobado que registrara por lo menos los 16 primeros
paréametros enumerados en la Tabla B-1 del Apéndice B.

(4) Todos los aviones de turbina cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya
extendido por primera vez antes del 1 de enero de 1989 que tengan un peso (masa)
maximo certificado de despegue superior a 5 700 kg, salvo los indicados en (5), , deben
estaran equipados con un FDR que registrara por lo menos los primeros 5 parametros
enumerados en la Tabla B1 del Apéndice B.
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5) Todos los aviones de turbina que tengan una masa maxima certificada de despegue
superior a 27 000 Kg, cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido
por primera vez el 1 de enero de 1987, o a partir de esa fecha, pero antes del 1 de enero
de 1989, y cuyo prototipo haya sido certificado por la AAC después del 30 de septiembre
de 1969, deben estaran equipados con un FDR, que registrara por lo menos los primeros
16 parametros enumerados en la Tabla B-1 del Apéndice B.

(6) Todos los aviones que tengan un peso (masa) maximo certificado de despegue superior
a 5 700 kg, cuyo certificado de aeronavegabilidad haya sido expedido por primera vez
después del 1 de enero de 2005, deben estaran equipados con FDR que registrara por
lo menos los primeros 78 parametros enumerados en la Tabla B-1 del Apéndice B; vy,

(7) Todos los aviones de turbina con una masa maxima certificada de despegue de mas de 5
700 kg cuya solicitud de certificacidon de tipo se presente a un Estado contratante el 1 de
enero de 2023 o después de esa fecha estaran equipados con un FDR capaz de
registrar como minimo los 82 parametros enumerados en la Tabla B-1 del Apéndice B.

(c) Tecnologia de registro
Los FDR y ADRS no utilizaran banda metalica, frecuencia modulada (FM), pelicula fotografica o cinta
magnética.
(d)  Duracién

Todos los FDR conservaran la informacion registrada durante por lo menos las Ultimas 25

horas de su funcionamiento, salvo los FDR de Tipo llA, los cuales deberan poder conservar la

informacion registrada durante por lo menos los ultimos 30 minutos de su funcionamiento.

121.910 Registradores de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) y sistemas registradores de audio en

el puesto de pilotaje (CARS)

Nota 1.- Los requisitos de performance para los CARS son los que figuran en las Especificaciones de performance
operacional minima (MOPS) para sistemas registradores de vuelo livianos de EUROCAE ED-155 o en documentos
equivalentes.

(a) Aplicacion

(1)  Todos los aviones de turbina de un peso(masa) maximo certificado de despegue de
mas de 2 250 kg, hasta 5 700 kg inclusive, cuya solicitud de certificacion de tipo se
haya presentado a la AAC del Estado de disefio el 1 de enero de 2016, o a partir
de esa fecha, y que requieran de mas de un piloto para su operacién estaran
equipados con un CVR o un CARS

(2) Todos los aviones que tengan un peso (masa) maximo certificado de despegue
superior a 5700 Kg y cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya
expedido el 1 de enero de 1987, o en fecha posterior, estaran equipados con CVR.

(3) Todos los aviones de turbina cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se
haya expedido antes del 1 de enero de 1987, que tengan un peso (masa) maximo
certificada de despegue superior a 27 000 kg y cuyo prototipo haya sido certificado
por la AAC después del 30 de septiembre de 1969, estaran equipados con un CVR.

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

(1) Una fuente de alimentacion alternativa se activara automaticamente y permitira que el
equipo siga funcionando durante 10 + 1 minutos cada vez que se interrumpa el
suministro de energia del avion al registrador, ya sea debido a una interrupcién
normal o a cualquier otra pérdida de energia. La fuente de alimentacién alternativa
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(2)

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

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

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

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

(c) Tecnologia de registro.- Los CVR y CARS no utilizaran cinta magnética ni seran alambricos.

(d)

121.915

(@)

(1)
(2)

@)

Duracion

Todos los CVR conservaran la informacion registrada durante al menos las ultimas dos
horas de su funcionamiento.

Todos los aviones que tengan un peso (masa) maximo certificado de despegue de mas

de 27 000 kg y cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido
por primera vez el 1 de enero de 2022, o a partir de esa fecha, estaran equipados con
un CVR que conservara la informacion registrada durante al menos las ultimas 25 horas
de su funcionamiento.
Todos los aviones que deban estar equipados con un CARS y cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2025 o
después contaran con un CARS capaz de conservar la informacioén registrada durante al
menos las 2 ultimas horas de su funcionamiento.

Registradores de enlace de datos (DLRS)

Aplicacion

(1) Todos los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por

(2)

primera vez el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, que usen cualquiera de las
aplicaciones para establecer comunicaciones por enlace de datos mencionados en el
Parrafo (g) (1) (ii) del Apéndice B y que deban llevar un CVR, grabaran los mensajes de
las comunicaciones por enlace de datos en un registrador de vuelo protegido contra
accidentes.

Todos los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez antes del 1 de enero de 2016,que estén obligados a llevar un CVR y que
hayan sido modificados el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, para poder
instalar y usan en ellos cualquiera de las aplicaciones para establecer comunicaciones
por enlace de datos que se mencionan en el Parrafo (g) (1) ii) del Apéndice B grabaran
los mensajes de las comunicaciones por enlace de comunicaciones por enlace de datos

sea compatible con un certificado de tipo o modificacion de aeronave que se haya

aprobado por primera vez el 1 de enero de 2016.

Nota.1- Cuando no resulte practico o sea prohibitivamente oneroso registrar en FDR o CVR los mensajes de
las aplicaciones de las comunicaciones por enlace de datos entre aviones, dichos mensajes podran registrarse
mediante un AIR de Clase B.

Nota 2. Las “modificaciones de la aeronave” son modificaciones para adaptar el equipo de comunicaciones por
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(b)

(c)

enlace de datos a la aeronave (por ejemplo, estructurales, de cableado).

Duracién
La duracién minima del registro sera equivalente a la duracién del CVR.

Correlacion
Los registros de enlace de datos podran correlacionarse con los registros de audio el puesto
de pilotaje.

121.916 Registros de la interfaz tripulaciéon de vuelo maquina

(a) Aplicacion

Todos los aviones con una masa maxima de despegue de mas de 27 000 kg cuya solicitud de
certificacion de tipo se presente a un Estado contratante el 1 de enero de 2023, o a partir de esa
fecha, estaran equipados con un registrador de vuelo protegido contra accidentes, el cual registrara
la informacion que se muestra a la tripulaciéon de vuelo en las pantallas electrénicas, asi como la
operacion por parte de la tripulacion de vuelo de los interruptores y selectores, como se define en el
Apéndice B.

(b)

Duracion

La duracién del registro de la interfaz tripulacién de vuelo-maquina sera como minimo las ultimas
dos horas.

(d) Correlaciéon

Los registros de la interfaz tripulacion de vuelo-maquina podran correlacionarse con los registros
de audio en el puesto de pilotaje.

121.917 Asientos, cinturones de seguridad, arneses y dispositivos de sujecion

(@)

(b)

Para operar un avion, el explotador debe asegurarse que este se encuentra equipado con:

(1)  Un asiento o litera para cada persona de dos (2) afios de edad o mayor;

(2)  Un cinturdn de seguridad, con o sin correa diagonal o tirante de sujecién en cada asiento
para pasajeros por cada pasajero de dos (2) afios o mas;

(3) cinturones de sujecion para cada litera;

(4)  Un dispositivo de sujecion infantil para cada nifio menor de dos (2) afios;

(5) Un cinturdén de seguridad con arneses para cada asiento de la tripulacién de vuelo. El
arnés de seguridad de cada asiento de piloto debe incluir un dispositivo que sujete
automaticamente el torso del ocupante en caso de desaceleracion rapida;

Nota. Los ameses de seguridad comprenden tirantes y un cinturon que podran utilizarse independientemente.

(6) Un arnés para cada asiento de tripulante de cabina y asientos de observadores. Sin
embargo, este requisito no excluye la utilizacién de asientos para pasajeros por
miembros de la tripulacidén de cabina llevados en exceso de la tripulacién requerida.

Los aviones, para lo cuales se expida por primera vez el certificado individual de
aeronavegabilidad el 1 de enero del 1981 o a partir de esa fecha, deben ir equipados con
asientos orientados hacia delante o hacia atras (dentro de 15° del eje longitudinal del avion),
que tendra instalado un arnés de seguridad para uso de cada miembro de la tripulaciéon de
cabina requerido para cumplir con lo prescrito a sus funciones con respecto a la evacuacion de
emergencia.

Los asientos para la tripulacion de cabina que se provean en conformidad con el Parrafo b
deben estar ubicados cerca de las salidas al nivel del piso y otras salidas de emergencia,
segun lo que requiera el Estado de matricula para la evacuacion de emergencia.
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121.920

121.925

121.930

Seiales de uso de cinturones y de no fumar

Para operar un avién en el que no sean visibles todos los asientos de los pasajeros desde la cabina
de pilotaje, el explotador debe asegurarse que esté equipado con medios para indicar a los pasajeros,
y a la tripulacién de cabina:

(@) Cuando deben usar los cinturones de seguridad; y,

(b)  Cuando no se permite fumar.

Oxigeno para primeros auxilios

(a) Para operar un avion a altitudes de vuelo por encima de una altitud de presién de 7 600 m (25
000 ft) en el caso de operaciones para las que se requiera un miembro de la tripulacién de
cabina, el explotador debe asegurarse que este se encuentra equipado con una cantidad
suficiente de oxigeno sin diluir para los pasajeros que, por motivos fisiolégicos, puedan requerir
oxigeno después de una despresurizacion de la cabina. La cantidad de oxigeno debe:

(1)  Calcularse utilizando una velocidad media de flujo de no menos de tres (3) litros/ minuto/
persona a temperatura y presion estandar en seco (STDP);

(2)  Ser suficiente para proporcionarlo el resto del vuelo a partir de la despresurizacién de la
cabina , cuando la altitud de presion de cabina excede 2 400 m (8 000 ft) pero no excede
de 4 500 m (15 000ft), por lo menos al dos por ciento (2%) de los pasajeros a bordo,
pero en ningun caso para menos de una persona; Yy,

(3) Determinarse sobre la base de la altitud de presion de la cabina y la duracién del vuelo,
de acuerdo con los procedimientos de operacidén establecidos para cada operacion y
ruta.

(b) Los equipos de distribucién pueden ser de tipo portatil y debe llevarse a bordo una cantidad
suficiente, pero en ningun caso menos de dos (2), con la posibilidad de que la tripulacion de
cabina pueda utilizarlos.

(c) El equipo de oxigeno debe ser capaz de generar un flujo continuo, para cada usuario, de por lo
menos cuatro (4) litros por minuto (STPD). Se pueden proporcionar medios para reducir el flujo
a no menos de dos (2) litros por minuto (STPD) a cualquier altitud.

Provisién de oxigeno para aviones con cabinas presurizadas que vuelen a grandes altitudes

(a) Generalidades

(1)  Para operar un avion a altitudes de vuelo por encima de una altitud de presiéon de 3 000
m (10 000 ft), el explotador debe asegurarse que este disponga de equipos de oxigeno
suplementario capaces de almacenar y distribuir el oxigeno que es requerido de acuerdo
ala Tabla 1 del Apéndice M.

(2) La cantidad de oxigeno suplementario requerido, se debe determinar en funcién de la
altitud de presion de la cabina, la duracién del vuelo y la suposicion de que suceda una
falla de la presurizacion de la cabina a la altitud de presion o en la posicion de vuelo mas
critica desde el punto de vista de la necesidad de oxigeno, y que, a partir de la falla, el
avién desciende de acuerdo con los procedimientos de emergencia que se especifican
en su manual de vuelo, hasta una altitud de seguridad para la ruta que se vuela, la cual
permita la continuacion segura del vuelo y el aterrizaje.

(b) Los aviones presurizados operados a altitudes de presién por encima de 7 600 m (25 000 ft)
estaran equipados con:

(1) mascaras de colocacion rapida para los miembros de la tripulacién de vuelo;
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(2) suficientes tomas y mascaras adicionales, y/o suficientes equipos portatiles de oxigeno con
mascaras, distribuidos uniformemente por la cabina de pasajeros para asegurar la inmediata
disponibilidad de oxigeno para su utilizacion por todos los miembros de la tripulacion de
cabina requeridos;

(3) una unidad dispensadora de oxigeno conectada a los terminales de suministro de oxigeno
inmediatamente disponible para cada miembro de la tripulacidon de cabina, miembro adicional
de la tripulacion y ocupantes de los asientos de pasajeros, en cualquier lugar donde estén
sentados; y

(4) un dispositivo que proporcione a la tripulacion de vuelo una sefal de advertencia
inconfundible en caso de cualquier pérdida peligrosa de presurizacién durante el vuelo, para
todos los aviones puestos en servicio después del 1 de julio de 1962.

(c) En el caso de aviones que operaren a altitudes de presion por encima de 7 600 m (25 000 ft)
0 que, si operan a 7 600 m (25 000 ft) o inferior no puedan descender con seguridad en
cuatro (4) minutos hasta una altitud de vuelo de 4 000 m (13 000 ft) y a los que se les han
otorgado por primera vez un certificado de aeronavegabilidad individual el 9 de noviembre de
1998 o después, las unidades dispensadoras de oxigeno individuales referidas en (b) (3)
deben ser desplegables automaticamente.

(d) El nimero total de unidades dispensadoras y tomas referidas en (b) (3) y (c) debe exceder el
ndmero de asientos en al menos un 10%. Estas unidades extra estaran distribuidas
uniformemente a lo largo de la cabina de pasajeros.

(e) No obstante lo establecido en (a) los requisitos de suministro de oxigeno para los miembros
de la tripulacion de cabina, miembros adicionales de la tripulacion y pasajeros en el caso de
aviones que no estén certificados para volar a altitudes por encima de 7 600 m (25 000 ft),
se podran reducir al tiempo de vuelo total entre las altitudes de presion de la cabina de 3 000
m (10 000 ft) y 4 000 m (13 000 ft), para todos los miembros de la tripulacion de cabina
de pasajeros requeridos y para el 10% de los pasajeros, si, en todos los puntos de la ruta a
volar, el avion puede descender con seguridad en 4 minutos a una altitud de presion de
cabina de 4 000 m (13 000 ft).

(f) El suministro minimo requerido en la Tabla 1, fila 1 parrafo (b) (1) y fila 2, debera cubrir la
cantidad de oxigeno necesaria para un descenso a régimen constante de la aeronave, desde la
altitud maxima operativa certificada hasta 3 000 m (10 000 ft) en 10 minutos seguida de 20
minutos a 3 000 m (10 000 ft).

(9) El suministro minimo requerido en la Tabla 1, fila 1 parrafo (b) (2), debera cubrir la cantidad de
oxigeno necesaria para un descenso a régimen constante de la aeronave, desde la altitud
maxima operativa certificada hasta 3 000 m (10 000 ft) en 10 minutos seguida de 110 minutos a
3 000 m (10 000 ft).

(h) El suministro minimo requerido en la Tabla 1, fila 3, debera cubrir la cantidad de oxigeno
necesaria para un descenso a régimen constante de la aeronave, desde la altitud maxima
operativa certificada hasta 4500 m (15 000 ft) en 10 minutos.

121.935 Provisiéon de oxigeno para aviones con cabinas no presurizadas que vuelen a grandes
altitudes

(a) Generalidades.-

(1)  Para operar un avién no presurizado a altitudes de vuelo por encima de 3 000 m (10 000
ft), el explotador debe asegurarse que el avién dispone de equipos de oxigeno
suplementario, que sean capaces de almacenar y dispensar el oxigeno requerido de
acuerdo a la Tabla 2 del Apéndice M.

(2) La cantidad de oxigeno suplementario para subsistencia requerida para una operacion
en concreto, se debe determinar en funcién de las altitudes y duracion del vuelo, de
acuerdo con los procedimientos operativos y de emergencia, establecidos para cada
operacion en el manual de operaciones, y de las rutas a volar.
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121.940 Equipo protector de respiraciéon (PBE) para la tripulacion

(@)

(b)

Todos los avionespresurizados y aquellos aviones sin presurizar con un peso (masa) maximo
certificado de despegue superior a 5 700 kg, o autorizado a transportar mas de diecinueve (19)
pasajeros, estaran equipados con:

(1) un PBE para proteger los ojos, la nariz y la boca de cada miembro de la tripulacion de
vuelo mientras esté en servicio en la cabina de pilotaje y que suministre oxigeno durante
un periodo no menor de quince (15) minutos;

(2) un PBE para proteger los ojos, la nariz y la boca de miembros requeridos de la
tripulacion de cabina y que suministre oxigeno respirable durante un periodo no menor
de quince (15) minutos; y

(3) Cuando la tripulaciéon de vuelo es mas de uno y no se transporta ningin miembro de
tripulaciéon de cabina, un (1) PBE portatil adyacente al puesto de servicio para proteger
los ojos, la nariz y la boca de un miembro de la tripulacién de vuelo y que suministre
oxigeno respirable durante un periodo no menor de quince (15) minutos.

El suministro de oxigeno para el PBE puede ser proporcionado por el sistema de oxigeno
suplementario requerido.

Los PBE previstos para la utilizacion de la tripulacion de vuelo se deben ubicar
convenientemente en la cabina de pilotaje y ser de facil acceso para su uso inmediato por cada
miembro requerido de la tripulacion de vuelo desde su puesto de servicio.

Los PBE previstos para el uso de los tripulantes de cabina se deben instalar en un lugar
adyacente a cada puesto de servicio de dichos tripulantes.

Se debe disponer de un PBE portatil adicional de facil acceso, ubicado junto a los extintores de
incendio portatiles requeridos en los Parrafos 121.945 (a) (3) y (4). Cuando el extintor de
incendio esta situado en un compartimiento de carga, los PBE deben estar localizados fuera,
pero al lado de la entrada a dicho compartimiento.

Mientras se estén utilizando, los PBE no deben impedir el uso de los medios de comunicacién
cuando sean requeridos de acuerdo con los Parrafos 121.885, 121.890, 121.895 y 121.990 de
este capitulo.

121.945 Extintores de incendio portatiles

(@)

Para operar un avion, el explotador debe asegurarse que este dispone de extintores de
incendio portatiles para su uso en los compartimientos de la tripulacion, de pasajeros y, segun
proceda, de carga y en los galleys de acuerdo con lo siguiente:

(1) El tipo y cantidad de agente extintor de incendio debe ser adecuado para los tipos de
fuego que puedan ocurrir en el compartimiento donde se prevé el uso del extintor de
incendio; en el caso de los compartimientos para pasajeros, se debe reducir al minimo el
peligro de concentracion de gases toxicos;

(2) Como minimo un extintor de incendio portatil, debe estar convenientemente situado en la
cabina de pilotaje para su uso por la tripulacién de vuelo;

(3) Como minimo un extintor de incendio portatil debe estar convenientemente situado para
Su uso en cada galley no situada en la cabina principal de pasajeros;

(4) Como minimo un extintor de incendio portatil debe estar convenientemente situado para
su utilizacién en cada compartimiento de carga o equipaje de Clase A o Clase B, y en
cada compartimiento de carga de Clase E que sean accesibles a los miembros de la
tripulacion durante el vuelo;

(5) Al menos la cantidad siguiente de extintores de incendio portatiles debe estar
convenientemente situada y uniformemente distribuida en los compartimientos de
pasajeros:
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Configuracion Cantidad de
autorizada de asientos extintores de
para pasajeros incendio
7a30 1
31a60 2
61 a 200 3
201 a 300 4
301 a 400 5
401 a 500 6
501 a 600 7
Mas de 600 8

(6) Por lo menos, uno de los extintores de incendio requeridos en el compartimiento de
pasajeros, y dos (2) de los extintores de incendio requeridos en un avion autorizado a
transportar pasajeros, debe contener Halén 1211 (CBrCIF2), o equivalente, como agente
extintor.

(7) Todo agente que se utilice en los extintores de incendios incorporados en los
receptaculos destinados a desechar toallas, papel o residuos en los lavabos de un avion
cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 31
de diciembre de 2011 o después y todo agente extintor empleado en los extintores de
incendios portatiles de un avién cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 31 de diciembre de 2018 o después:

(i) Cumplira los requisitos minimos de performance del Estado de matricula que se
apliquen; y

(i) No sera de un tipo enumerado en el Protocolo de Montreal relativo a las sustancias
que agotan la capa de ozono de 1987, que figura en el Anexo A, Grupo I, del
Manual del Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de
ozono, Octava edicion.

121.950 Seiializacion de las zonas de penetracion del fuselaje

(a) Si el explotador seiala en un avioén las areas adecuadas del fuselaje para que ingresen los

equipos de rescate en caso de emergencia, tales areas se marcaran segun se indica a

continuacion (véase la figura a continuacion):

(1)  Las sefiales deben ser de color rojo o amarillo, y si fuera necesario se deben perfilar en
blanco para contrastar con el fondo.

(2) Si las sefiales de los dngulos se hallan a mas de 2 m de distancia, se deben insertar
lineas intermedias de 9 cm x 3 cm, de forma que la separacion entre sefales
adyacentes no sea mayor de dos 2 m entre si.
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121.955 Proteccion de fuego en los lavabos

(@) Todos los aviones usados para transporte de pasajeros deben estar equipados en cada lavabo

con:
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(1)  Un sistema de deteccion de humo o equivalente que provea una luz de advertencia en la
cabina de pilotaje o que provea una luz de advertencia o una alarma audible en la cabina
de pasajeros, la cual sea facilmente detectada por lo menos por un tripulante de cabina
teniendo en cuenta la ubicacién de los tripulantes de cabina en el compartimiento de
pasajeros durante varias fases del vuelo; y

(2)  Un extintor de fuego instalado en cada recipiente utilizado para almacenar toallas, papel
o basura, ubicados dentro del lavabo. El extintor instalado debe estar disefiado para
descargar automaticamente su contenido dentro de cada recipiente en caso de ocurrir
fuego en cada uno de ellos.

121.960 Medios para evacuacion de emergencia

(@)

(b)

(f)

Cada salida de emergencia (que no sea sobre las alas) de un avién terrestre que transporte
pasajeros que esté a mas de 1,83 m (6 ft) del suelo con el avién en tierra y con el tren de
aterrizaje extendido, debe tener un medio aprobado (en cumplimiento con los requisitos de la
RDAC 21 para auxiliar a los ocupantes durante su descenso hacia el suelo.

Cada salida de emergencia de pasajeros, su medio de acceso y su forma de apertura deben
estar claramente marcados por una sefial visible para los ocupantes que se acercan a lo largo
del pasillo o los pasillos principales de la cabina los pasajeros.

Cada avidén que transporte pasajeros debe tener un sistema de iluminacién de emergencia,
independiente del sistema principal de iluminacién que:

(1)  llumine cada marcacion y sefal de ubicacién de salidas de emergencia;

(2)  Proporcione suficiente iluminacion general en la cabina de pasajeros; e

(3) Incluya marcacion de trayectoria de salida de emergencia préxima al piso.

Cada salida de emergencia de pasajeros y la forma de operar dicha salida desde el exterior
debe ser marcada sobre la parte externa de la aeronave.

Cada aeronave que transporte pasajeros debe ser equipada con una superficieantideslizante
en sus rutas de escape que cumpla con los requerimientos bajo los cuales el avion ha obtenido
su certificado tipo.

Debe referirse al Apéndice N de este reglamento para abordar el detalle de los requisitos de
esta seccion

121.965 Equipos para todos los aviones que vuelen sobre agua

(@)

Hidroaviones.- Los hidroaviones deben llevar en todos los vuelos el siguiente equipo:

(1)  Un chaleco salvavidas aprobado, o dispositivo de flotacidon equivalente para cada
persona que vaya a bordo, situado en lugar facilmente accesible desde el asiento o litera
de la persona que haya de usarlo;

(2) Equipo para hacer las senales acusticas prescritas en el reglamento internacional para la
prevencion de colisiones en el mar, cuando sea aplicable; y

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

Nota 1. Para los propdsitos de esta seccion “hidroaviones” incluye los anfibios utilizados como aviones terrestres.

Nota 2. Se requieren chalecos salvavidas accesibles desde los asientos o literas de los compartimientos de
descanso de la tripulacion unicamente si los asientos o literas en cuestion estan certificados para ser ocupados
durante el despegue y el aterrizaje.

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

(1)  Cuando vuelen sobre agua a una distancia mayor de 50 NM de la costa;
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(d)

(2) Cuando despeguen o aterricen en un aerédromo en el que, en opiniéon de la AAC , la
trayectoria de despegue o aproximacion esté situada sobre agua, de manera que en el
caso de un contratiempo exista la probabilidad de efectuar un amaraje forzoso.

Nota1. Para los propdsitos de esta seccion, la expresion “aviones terrestres” incluye los anfibios utilizados como
aviones terrestres.

Nota 2. Se requieren chalecos salvavidas accesibles desde los asientos o literas de los compartimientos de
descanso de la tripulaciéon Gnicamente si los asientos o literas en cuestion estan certificados para ser ocupados
durante el despegue y el aterrizaje.

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

Todos los aviones que realicen vuelos prolongados sobre el agua, ademas del equipo prescrito
en los parrafos anteriores, segun sea el caso, el equipo que se indica a continuaciéon se debe
instalar en los aviones utilizados en rutas en las que éstos puedan encontrarse sobre el agua a
una distancia que exceda la correspondiente a 120 minutos a velocidad de crucero o de 740
km (400 NM), la que resulte menor, desde un terreno que permita efectuar un aterrizaje de
emergencia:

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

(2) El equipo necesario para hacer sefales pirotécnicas de socorro

(3) un ELT de supervivencia;y

(4) En todos los aviones con masa maxima certificada de despegue de mas de 27 000 kg,
un dispositivo de localizacion subacuatica perfectamente sujetado, que funcione a una
frecuencia de 8,8 kHz. Este dispositivo, que se activa en forma automatica, funcionara
durante un minimo de 30 dias y no se instalara en las alas o en el empenaje.

Nota.- Los requisitos de actuacion para balizas de localizacion submarina (ULB) figuran en la SAE
AS6254 Minimum Performance Standard for Underwater Locating Devices (Acoustic) (Self-
Powered), o en documentos equivalentes.

121.970 Transmisor de localizacién de emergencia (ELT)

(@)

Salvo lo previsto en el parrafo (b) de esta seccidn, todos los aviones, autorizados a transportar
mas de 19 pasajeros, deben llevar por lo menos un ELT automético o dos ELT de cualquier
tipo.

(b)  Todos los aviones autorizados para transportar mas de 19 pasajeros, cuyo certificado
individual de aeronavegabilidad se expida por primera vez después del 1 de de julio del
2008, estaran equipados con:

(1) Porlo menos dos ELT, uno de los cuales sera automatico; o
(2) Porlo menos un ELT y una capacidad que satisfaga los requisitos de 121.973

Nota.— En los casos en que se satisfagan los requisitos de 121.971 mediante otro sistema, no se requiere un ELT
automatico.

Salvo lo previsto en el Parrafo (f) de esta seccidn, todos los aviones autorizados a transportar a
19 pasajeros o menos, deben llevar como minimo un ELT de cualquier tipo.
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(d)

(e)

Todos los aviones autorizados para transportar 19 pasajeros o menos, cuyo certificado
individual de aeronavegabilidad se expida por primera vez después del 1 de julio del 2008,
deben llevar por lo menos un ELT automatico.

El equipo ELT que se lleve para satisfacer los requisitos (a), (b), (c) y (d), de esta seccion debe
cumplir con las especificaciones técnicas correspondientes (ser capaz de transmitir
simultaneamente en las frecuencias 121.5 y 406 MHz), y para el componente de 406 MHz, se
mantendran registros actualizados (e inmediatamente disponibles para las autoridades
encargadas de la busqueda y salvamento), de acuerdo a procedimientos emitidos por la
entidad correspondiente del Estado de matricula en cumplimiento de lo indicado en el Volumen
I, Parte Il, Capitulo 5 del Anexo 10 al Convenio de Chicago.

Las baterias usadas en los ELT deben ser reemplazadas (o recargadas si la bateria es

recargable) cuando:

(1)  Eltransmisor haya sido usado por mas de una hora acumulativa; o

(2) el 50 % de sus vidas utiles (o, para baterias recargables, 50% de sus vidas utiles de
carga) haya expirado.

(3) los requisitos de este parrafo no son aplicables a aquellas baterias (como las activadas
por el agua) que no se ven esencialmente afectadas durante los probables intervalos de
almacenamiento.

La fecha de expiracién para el reemplazo o recarga de baterias del ELT debe ser legiblemente
marcada en el exterior del transmisor e ingresado en los records de mantenimiento de la
aeronave. El parrafo h (2) de esta seccion no aplica para baterias (como las baterias activadas
por agua) que son esencialmente no afectadas durante probables intervalos de
almacenamiento.

121.973 Localizacion de un avién en peligro

(@) Todos los aviones con una masa maxima certificada de despegue superior a 27 000 kg, cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2021, o a partir de esa
fecha, cuando se encuentren en peligro, transmitiran de forma auténoma informacioén a partir de la cual el
explotador pueda determinar su posicion por lo menos una vez por minuto, de conformidad con el Apéndice

0.

(b)  El explotador pondra a disposicién de las organizaciones competentes la informacién relativa a la posicion
de un vuelo en peligro, segun lo establecido por la AAC.

121.975 Zonas terrestres designadas — Dispositivos de sefiales y equipo salvavidas

(@)

Para operar un avién en zonas terrestres designadas, por el Estado interesado como zonas en

las que seria muy dificil la busqueda y salvamento, el explotador debe asegurarse que esté

equipado con lo siguiente:

(1)  equipos de sefalizacion para hacer sefales pirotécnicas de socorro;

(2) Equipos suficientes de supervivencia para la ruta a volar, teniendo en cuenta la cantidad
de personas a bordo; vy,

(3) Un ELT de supervivencia.

121.980 Requisitos relativos a transpondedores de notificacién de la altitud de presion

(a)

Todos los aviones deben estar equipados con un transpondedor de notificacion de la altitud de
presion (Modo C o Modo S, en cumplimiento con-las TSO/ETSO o las disposiciones técnicas
correspondientes.
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(b)

(c)

Todos los aviones cuyo certificado individual de aeronavegabilidad se haya expedido por
primera vez después del 1 de enero del 2009 deben estar equipados con una fuente de datos
que proporcione informacion de altitud de presion con una resolucion de 7.62 m (25 ft), o mejor.

Todos los aviones debe estar equipados con una fuente de datos que proporcione informacion
de altitud de presion con una resolucion de 7,62 m (25 ft) o mejor.

121.985 Aviones con motores de turbina (excluyendo turbohélices) — Sistema de advertencia de la
cizalladura del viento

Todos los aviones turborreactores cuya masa maxima certificada de despegue exceda de 5 700 kg o
autorizados para llevar mas de nueve pasajeros estaran equipados con un sistema de prediccion y
advertencia de la cizalladura del viento.

121.990 Equipos de comunicaciones

(@)

(b)

(d)

El avion debe ir provisto del equipo de radio requerido para el tipo de operacion a ser

conducida y que permita:

(1)  La comunicacion en ambos sentidos para fines de control aerédromo

(2)  Recibirinformacion meteoroldgica en cualquier momento durante el vuelo, y

(83) La comunicacién, en ambos sentidos, en cualquier momento durante el vuelo, con
aquellas estaciones aeronauticas y en las frecuencias que pueda prescribir la autoridad
competente, incluyendo la frecuencia aeronautica de emergencia 121.5 MHz.

Para operaciones en las que se ha requiere que el equipo de comunicaciones cumpla con una
especificacion de comunicacién basada en la performance (PBC) para la RCP, el avion,
ademas de los requisitos del Parrafo (a) de esta seccion:

(1)  Estara dotado de equipos de comunicaciones que le permita funcionar de acuerdo con la
especificacion o especificaciones de RCP prescritas;

(2) Contara con la informacion relacionada con las capacidades funcionales del avion
respecto de la especificacion RCP que se enumeran en el manual de vuelo o en otra
documentacion del avién aprobada por el Estado de disefio o el Estado de matricula; y

(3) Contara con la informacion relacionada con las capacidades funcionales del avién
respecto de la especificaciéon RCP que se incluyen en la MEL.

Con respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una especificacion RCP para la
PBC, la AAC se asegurara de que el explotador haya establecido y documentado:

(1) Procedimientos para situaciones normales y anormales, asi como procedimientos de
contingencia;

(2) Requisitos de cualificaciones y competencias de la tripulacion de vuelo, de conformidad
con las especificaciones RCP apropiadas;

(3) Un programa de instruccion para el personal pertinente que corresponda a las
operaciones previstas; y

(4) Procedimientos apropiados de mantenimiento para garantizar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad, de conformidad con las especificaciones RCP apropiadas.

En relacién con los aviones mencionados en el parrafo (b) de esta seccion, la AAC se
asegurara de que existan disposiciones apropiadas para:

(1) Recibir los informes de la performance de comunicacion observada emitidos en el marco
de los programas de vigilancia establecidos de conformidad con el Reglamento 211, y
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(2) Tomar medidas correctivas inmediatas para cada aeronave, cada tipo de aeronaves o
cada explotador que se haya determinado en dichos informes que no cumple la
especificacion RCP.
121.995 Equipos de navegacion
(a) El explotador no debe operar un avién, a menos que esté provisto del equipo de navegacion
apropiado que le permita proseguir:
(1)  De acuerdo con su plan operacional de vuelo; y
(2) De acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo.
(b) En las operaciones para las que se ha prescrito una especificacién de navegacién para la

navegacion basada en la performance (PBN):

(1)  El avion, ademas de los requisitos del Parrafo (a) de esta seccion:

(i) Estara dotado de equipo de navegacién que le permita funcionar de conformidad
con las especificaciones para la navegacion prescritas; y

(i)  Contara con informacion relativa a las capacidades de especificacion de la
navegacion del avion enumeradas en el manual de vuelo o en otra documentacién
del avién que haya aprobado el Estado de disefo o el Estado de matricula; y

(i)  Contara con la informacion relativa a las capacidades de especificacion de
navegacion del avién que se incluyen en la MEL.

Nota.- En el Manual de navegacion basada en la performance (PBN) (Doc 9613) figura orientacién sobre la
documentacion de los aviones.

(2) La AAC se asegurara de que, para las operaciones en las que la especificacion de
navegaciéon para la PBN se haya prescrito, el explotador haya establecido vy
documentado:

(i) Procedimientos normales y anormales, incluidos los procedimientos de
contingencia;

(i)  Requisitos en cuanto a las cualificaciones y las competencias de la tripulaciéon de
vuelo, de acuerdo con las especificaciones apropiadas de navegacion;

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

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

Nota 1. — En el Manual de aprobacién operacional de la navegacion basada en la performance (PBN) (Doc
9997) figura orientacién sobre los riesgos de seguridad operacional y su mitigacién para las operaciones PBN.

Nota 2. — La gestién de datos electronicos de navegacion es parte integral de los procedimientos normales y
anormales.

(3) EIl explotador por su parte, debera estar autorizado por la AAC para realizar las
operaciones en cuestion.

(4) La AAC emitira una aprobacion especifica para especificaciones de navegacion
operaciones basadas en PBN con autorizacién obligatoria (AR).

Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que se prescriben especificaciones de

performance minima de navegacion (MNPS) el avion debera estar dotado de equipo de

navegacion que:

(1) proporcionen indicaciones continuas a la tripulacién de vuelo sobre la derrota hasta el
grado requerido de precision en cualquier punto a lo largo de dicha derrota; v,

(2) La AAC haya sido autorizado por la AAC para las operaciones MNPS en cuestion.
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(d)

(e)

Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que se aplica una separacion vertical
minima reducida (RVSM) de 300 m (1 000 ft) entre FL 290 y FL 410 inclusive:
(1)  Elavién debera:

estar dotado de equipo que pueda:

(i) Indicar a la tripulacion de vuelo el nivel de vuelo en que esta volando;

(ii) Mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;

(iii) Dar alerta a la tripulacién de vuelo en caso de desviacion con respecto al

nivel de vuelo seleccionado. El umbral para la alerta no excedera de +/- 90m

(300 ft);
(iv)  Indicar automaticamente la altitud de presion; y,
(2) La AAC expedira una aprobacién especifica para realizar operaciones RVSM

(iif)

(3) antes de obtener la aprobacion especifica de RVSM necesaria de conformidad con el
parrafo (d)(2), el explotador debe demostrar ante la AAC que:

(i) la capacidad de performance de navegacion vertical de la aeronave satisface los
requisitos especificados en el Apéndice F de la Parte | de la RDAC 91;

(ii) ha establecido procedimientos adecuados con respecto a las practicas y
programas de aeronavegabilidad (mantenimiento y reparacion) continuos; y

(i)  ha establecido procedimientos adecuados respecto a la tripulacién de vuelo para
operaciones en espacio aéreo RVSM.

Nota. Una aprobacion especifica de RVSM es valida a escala mundial en el entendimiento de que los

procedimientos para la operacién especifica en una regién dada estaran indicados en el manual de
operaciones o en las orientaciones correspondientes a la tripulacion.

El avion debe estar suficientemente provisto de equipo de navegacién para asegurar que, en
caso de falla de un elemento del equipo en cualquier fase de vuelo, el equipo restante permita
que el avién navegue de conformidad con los requisitos establecidos en esta seccion.

Para los vuelos que se proyecte aterrizar en condiciones meteoroldgicas de vuelo por
instrumento, el avion debe estar provisto de equipo de navegacion apropiado que proporcione
guia hasta un punto desde el cual pueda efectuarse un aterrizaje visual. Este equipo debe
permitir obtener tal guia respecto a cada uno de los aerédromos en que se proyecte aterrizar
en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos y cualquier aerédromo de alternativa
designado.

El Explotador al que se le ha expedido una aprobacion especifica de RVSM, debera
asegurarse de que un minimo de dos aviones de cada grupo de tipos de aeronaves se someta
a vigilancia de la performance de mantenimiento de altitud, como minimo una vez cada dos
afios, o a intervalos de 1 000 horas de vuelo por avidn, de ambos intervalos, el que sea mas
largo. En el caso de que los grupos de tipos de aeronaves de un explotador consistan en un
solo avion, dicho avién debera someterse a vigilancia en el periodo especificado.

Nota. Para satisfacer el requisito se podran utilizar los datos de vigilancia de cualquier programa de vigilancia regional
establecido de conformidad con 3.3.5.1 del Anexo 11, como el establecido por CARSAMMA.

121.996 Gestion de datos electronicos de navegacion

(@)

El explotador no empleara datos electrénicos de navegacién que hayan sido procesados para
su aplicacién en vuelo o en tierra, a menos que la AAC haya aprobado los procedimientos del
explotador para asegurar que el proceso aplicado y los datos entregados cumplen con
normas aceptables de integridad, y que los datos son compatibles con la funcién prevista del
equipo que los utilizara. La AAC se asegurara de que el explotador sigue vigilando tanto el
proceso como los datos.
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(b)

El explotador implantara procedimientos que aseguren la distribucion e insercién oportuna de
datos electrénicos de navegacion actualizados e inalterados a todas las aeronaves que los
necesiten.

121.997 Equipo de vigilancia

(@)

(b)

Se dotara a los aviones de equipo de vigilancia para que puedan realizar operaciones de
acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo.

Para operaciones en las que se requiere que el equipo de vigilancia cumpla una especificacion
RSP para la vigilancia basada en la performance (PBS), el aviéon, ademas de los requisitos del
inciso(a):

(1) Estara dotado de equipo de vigilancia que le permita funcionar de acuerdo con la
especificacion o especificaciones RSP prescritas;

(2) Contara con la informacién relacionada con las capacidades funcionales del avién
respecto de la especificacion RSP que se enumeran en el manual de vuelo o en otra
documentacion del avion aprobada por el Estado de disefio o el Estado de matricula; y

(3) Contara con la informacion relacionada con las capacidades funcionales del avién
respecto de la especificacion RSP que se incluyen en la MEL.

Con respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una especificacién RSP para la
PBS, la AAC se asegurara de que el explotador haya establecido y documentado:

(1) Procedimientos para situaciones normales y anormales, asi como procedimientos de
contingencia;

(2) Requisitos de cualificaciones y competencias de la tripulacién de vuelo, de conformidad
con las especificaciones RSP apropiadas;

(3) Un programa de instruccién para el personal pertinente que corresponda a las operaciones
previstas; y

(4) Procedimientos apropiados de mantenimiento para garantizar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad, de conformidad con las especificaciones RSP apropiadas.

Con respecto a los aviones mencionados en el parrafo (b), la AAC se asegurara de que
existan disposiciones apropiadas para:

(1) Recibir los informes de la performance de vigilancia observada emitidos en el marco de
los programas de vigilancia establecidos de conformidad con el Reglamento 211,; y

(2) Tomar medidas correctivas inmediatas para cada aeronave, cada tipo de aeronaves o
cada explotador que se haya determinado en dichos informes que no cumple la
especificacion RSP.

121.998 Instalacion

La instalacion del equipo sera tal que si falla cualquier unidad, que se requiera para fines de
comunicaciones, de navegacion, de vigilancia, o para cualquier combinacion de esos fines, no
genere una falla de en otra de las unidades necesarias para dichos fines.

121.999 Requisitos de actualizacion del peso (masa) y centro de gravedad
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(@)

(b)

Un explotador no debe operar una aeronave bajo este reglamento a menos que, el peso (masa)
vacio y centro de gravedad actual sean calculados en base avalores establecidos por el pesaje
de la aeronave dentro de los 3 afios precedentes.

El Parrafo (a) de esta seccion no se aplica a aeronaves con un certificado de aeronavegabilidad
emitido dentro de los 3 afios precedentes.

121.1000 Inspecciones de los equipos e Instrumentos

Cuando el periodo entre inspecciones no esté definido por la organizacion de disefio (fabricante), el
explotador debe realizar las siguientes inspecciones en cada una de sus aeronaves:

(@)
(b)
(c)
(d)

(e)

Una inspeccion del sistema altimétrico cada 24 meses, al menos;, de acuerdo al Apéndice 3 del
RDAC 43.

Para aeronaves equipadas con transpondedor, una inspeccion por funcionamiento cada 24 meses
de este equipo; de acuerdo al Apéndice 4 del RDAC 43.

Para aeronaves equipadas con ELT, un chequeo por funcionamiento del ELT cada 12 meses.

Para aeronaves equipadas con FDR, un chequeo de lectura de parametros y funcionamiento cada
12 meses y una calibracion de sensores cada 60 meses o si fueran exclusivos para el FDR,
deberan calibrarse cada 24 meses.

Las inspecciones o intervalos que determine la AAC, para aquellos equipos no considerados.

Nota. En el Apéndice B se proporciona informacién sobre las inspecciones de los sistemas registradores de vuelo.

121.1005 Aviones equipados con sistemas de aterrizaje automatico, visualizadores de cabeza alta (HUD)
o visualizadores equivalentes, sistemas de vision mejorada (EVS), sistemas de visién sintética
(SVS) o sistemas de vision combinados (CVS)

a)

Para los aviones equipados con sistemas de aterrizaje automatico, HUD o visualizadores
equivalentes, EVS, SVS o CVS, o cualquier combinacién de esos sistemas en un sistema
hibrido, la AAC aprobard el uso de tales sistemas para la operacién segura de los aviones.

Nota.— En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365), figura informacién relativa a HUD o visualizadores
equivalentes, incluyendo referencias a documentos de la RTCA y EUROCAE.

Al aprobar el uso operacional de sistemas de aterrizajes automaticos, HUD o visualizadores
equivalentes, EVS, SVS o0 CVS, la AAC se asegurara de que:

1) El equipo satisface los requisitos apropiados en materia de certificacion de la
aeronavegabilidad;

2) El explotador ha llevado a cabo una evaluacion de riesgos de seguridad operacional de las
operaciones apoyadas por los sistemas de aterrizaje automatico, HUD o visualizadores
equivalentes, EVS, SVS o CVS;

3) El explotador ha establecido y documentado los procedimientos relativos al uso de los
sistemas de aterrizaje automatico, HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS 0 CVS y a
los requisitos de instruccion correspondientes.

Nota 1.— En el Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) figura orientacién sobre
evaluaciones de riesgos de seguridad operacional.

Nota 2.— En el Apéndice P figura orientacién sobre las aprobaciones operacionales.

121.1010 Maletines de vuelo electronicos (EFB)
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Nota.— En el Manual de maletines de vuelo electronicos (Doc. 10020) figura orientacién sobre el equipo EFB, las funciones y
la aprobacion —especifica..

(a) Equipo EFB

(1) Cuando se utilicen a bordo EFB portatiles, el explotador se asegurara de que no afectan a la
actuacion de los sistemas y equipo del avion o a la capacidad de operar el mismo.

(b) Funciones EFB
(1) Cuando se utilizan EFB a bordo del avidn el explotador debera:

i) Evaluar los riesgos de seguridad operacional relacionados con cada funcién EFB;

ii) Establecer y documentar los procedimientos de uso y los requisitos de instruccion
correspondientes al dispositivo y a cada funcién EFB; y

iii) Asegurarse de que, en caso de falla del EFB, la tripulacion de vuelo dispone
rapidamente de informacion suficiente para que el vuelo se realice en forma segura.

Nota.— En el Manual de gestién de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859), figura orientacién sobre las evaluaciones
de riesgos de seguridad operacional.

(2)

La AAC expedira una aprobacion especifica para el uso operacional de las funciones EFB
que se emplearan para la operacién segura de los aviones.

(c) Aprobacion especifica EFB

(1) Al expedir una aprobacion especifica para el uso de EFB, la AAC se cerciorara de que:

i) El equipo EFB y su soporte fisico de instalacion conexo, incluyendo la interaccion con los

sistemas del avion si corresponde, satisfacen los requisitos de certificacion de la
aeronavegabilidad apropiados;

ii) El explotador ha evaluado los riesgos de seguridad relacionados con las operaciones
apoyadas por las funciones EFB;

ii) El explotador ha establecido requisitos para la redundancia de la informacion (si
corresponde) contenidos en las funciones EFB y presentados por las mismas;

iv) El explotador ha establecido y documentado procedimientos para la gestién de las
funciones EFB incluyendo cualquier base de datos que pueda utilizarse; y

v) El explotador ha establecido y documentado los procedimientos relativos al uso del EFB y
de las funciones de dicho dispositivo y a los requisitos de instruccién correspondientes.

Nota 3.— En el Manual de gestién de la sequridad operacional (SMM) (Doc 9859) figura orientacién sobre evaluaciones de riesgos de
seguridad operacional.
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CAPITULO -1 CONTROL Y REQUISITOS DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD DEL AVION

121.1105 Aplicacién

Este capitulo prescribe los requisitos de mantenimiento y control de la aeronavegabilidad que un
explotador debe cumplir para garantizar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de los aviones
bajo su control.

121.1110 Responsabilidad de la aeronavegabilidad

(a) Cada explotador se asegurara de conformidad con procedimientos aceptables por el Estado de
matricula que:

(1)
(2)
@)

©)

Cada avién, y componentes de aeronave se mantengan en condiciones de
aeronavegabilidad;
Se corrija cualquier defecto o dafio que afecte la aeronavegabilidad del avion vy
componente de aeronave;

El equipo operacional y de emergencia necesario para el vuelo previsto se encuentre en
estado de funcionamiento

El mantenimiento y la conformidad de mantenimiento y componentes de aeronave sea
ejecutado por una organizacion de mantenimiento aprobada (OMA) de acuerdo a la
RDAC 145.
Se ejecute el mantenimiento a sus aviones y componentes de aeronave en conformidad
con el correspondiente programa de mantenimiento aprobado por la AAC del Estado de
matricula, el manual de control de mantenimiento (MCM) y/o las instrucciones para el
mantenimiento de la aeronavegabilidad (ICAs).;
Se dé cumplimiento del analisis de la efectividad del programa de mantenimiento
aprobado por la AAC del Estado de matricula;
Se dé cumplimiento de las directrices de aeronavegabilidad aplicables y cualquier otro
requisito de mantenimiento de la aeronavegabilidad descrita como obligatorio por la AAC
del Estado de matricula
Se obtenga y evalle la informacién relativa al mantenimiento de la aeronavegabilidad y a
las recomendaciones emitidas por el Estado de disefio (boletines de servicio, alertas,
etc.);

Este valido y vigente el certificado de aeronavegabilidad de cada uno de sus aviones
operados; vy,

(10) todas las modificaciones y reparaciones cumplan con los requisitos de aeronavegabilidad

que el Estado de matricula considere aceptables.

121.1115 Programa de mantenimiento

(a)  El explotador debe disponer para cada avién de un programa de mantenimiento, para el uso y
orientacién del personal de mantenimiento y operacional, aprobado por la AAC del Estado de
matricula, con la siguiente informacion:

(1)

(2)
@)

(4)
®)

(6)
(7)

Las tareas de mantenimiento y los plazos correspondientes en que se realizaran,
teniendo en cuenta utilizacion prevista del avion;
Un programa de mantenimiento de integridad estructural, cuando corresponda;
Procedimientos para cambiar o apartarse de lo estipulado en los Parrafos (a) (1) y (a) (2)
de esta seccion;
Una indicacion de los requisitos de mantenimiento de la certificacion;
Cuando corresponda descripciones del programa de, confiabilidad y monitoreo por
condicién de los sistemas, componentes y motores del avién;
Procedimientos para definicion, realizacién y control de los items de inspeccion
requeridas (RIl); vy,

Requisitos especiales de mantenimiento para las aprobaciones especificas para las
operaciones EDTO, CAT Il y lll, PBN, RVSM y MNPS. El contenido del programa de
mantenimiento EDTO debe incluir por lo menos lo indicado en el Apéndice T.
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(b)  El Programa de mantenimiento debe identificar las tareas y los plazos de mantenimiento que se
hayan estipulado como obligatorios por la AAC del Estado de disefo.

(c) El programa de mantenimiento debe desarrollarse basandose en la informacion relativa al
programa de mantenimiento que haya proporcionado el Estado de disefio o el organismo
responsable del disefio de tipo y la experiencia del explotador.

(d) El explotador en el disefio y aplicacion de su programa de mantenimiento debe observar los
principios relativos a factores humanos de conformidad con los textos de orientacién de la AAC
del Estado de matricula.

(e)  Se debe enviar inmediatamente copia de todas las enmiendas introducidas en el programa de
mantenimiento a todos los organismos o personas que hayan recibido dicho programa.

1211120 Sistema de vigilancia continua del programa de mantenimiento.

El explotador debe establecer y mantener un sistema de analisis y vigilancia continua de la ejecucién y la eficacia
de su programa de mantenimiento, para la correccion de cualquier deficiencia en dicho programa.

121.1125 Gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad

(a) El explotador debe disponer de un departamento de gestidon de la aeronavegabilidad con el fin
de:
1. efectuar adecuada y satisfactoriamente sus responsabilidades indicadas en la Seccién
121.1110, y.

2.-Controlar y evaluar la experiencia en mantenimiento y operacional con respecto al
mantenimiento de la aeronavegabilidad continua y demas requisitos establecidos en este
capitulo.

(b) El departamento de gestidon del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador debe
disponer de oficinas aceptables asi como medios suficientes y apropiados, en lugares
adecuados, para el personal que se especifica en el Parrafo (d) de esta seccion.

(c) El directivo responsable, en conformidad con la RDAC 119, seccién 119.330 (d) (2) debe
nombrar un director de mantenimiento quien sera responsable de la gestion y supervisién de
las actividades de mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(d) El departamento de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador debe
disponer de suficiente personal debidamente cualificado para el trabajo previsto de gestiéon y
supervision de las actividades de mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(e) El responsable de la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad continua del
explotador debe definir y controlar la competencia de su personal.
(fg) El explotador a través de su departamento de gestion de la aeronavegabilidad continua debe:

(1)  Definir y supervisar la efectividad de un programa de mantenimiento para cada avion;

(2)  Garantizar que solamente las modificaciones y reparaciones mayores sean realizadas de
acuerdo a los datos aprobados por el Estado de matricula;

(3) Garantizar que todo el mantenimiento sea llevado a cabo de acuerdo con el programa de
mantenimiento aprobado;

(4) Garantizar que se cumplan todas las directrices de aeronavegabilidad que sean
aplicables a sus aviones y componentes de aeronaves emitidas por el Estado de disefio
y/o de matricula, evaluando la informacién recibida y tomando las medidas necesarias
para su cumplimiento;

(5)  Garantizar que todos los defectos descubiertos durante el mantenimiento programado o
que se hayan notificado sean corregidos por una organizacion de mantenimiento
debidamente aprobada y habilitada segun la RDAC 145 para los servicios requeridos.

(6)  Controlar el cumplimiento del programa de mantenimiento;

(7)  Controlar el reemplazo de los componentes de aeronaves con vida limitada;

Enmienda: No. 9 85 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021



RDAC 121

Direccién General de Aviacion Civil

(8) Controlar y conservar todos los registros de mantenimiento de las la aeronavegabilidad
de los aviones;

(9) Asegurarse de que la declaracién de masa y centrado refleja el estado actual del avidn; y

(10) Mantener y utilizar los datos de mantenimiento actuales que sean aplicables, para la
realizacion de tareas de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad

El departamento de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador debe
asegurar que la aeronave sea mantenida por una organizacion de mantenimiento aprobada y
habilitada segun la RDAC 145 para los servicios requeridos.

El departamento de gestion de la aeronavegabilidad continua del explotador debe asegurar
(cuando sea aplicable) que se realice un contrato entre la OMA vy el explotador donde se defina
claramente:

(1)  Los servicios de mantenimiento que estan siendo contratados;

(2) La disponibilidad de los datos de mantenimiento necesarios para los servicios; como las
tarjetas de trabajo, 6rdenes de ingenieria, etc;

(3) La necesidad de supervision por parte del explotador de los servicios que estan siendo
ejecutados; y

(4) La responsabilidad del explotador de instruir a los certificadores de conformidad de
mantenimiento de la OMA RDAC145 de acuerdo a su MCM.

(i) El departamento de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad debe
obtener y evaluar la informacion relativa al mantenimiento de la aeronavegabilidad y
las recomendaciones disponibles de la entidad responsable del disefio de tipo y
aplicara las medias resultantes necesarias de conformidad con un procedimiento
aceptable para el Estado de matricula.

121.1130 Manual de control de mantenimiento (MCM)

(@)

(b)

(c)

(d)

(e)

El explotador debe desarrollar y mantener actualizado un MCM para uso y orientacién del
personal de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador y de la OMA
responsable del mantenimiento y operacional, y que su contenido incluya por lo menos lo
indicado en el Apéndice S del presente reglamento.

El manual de control de mantenimiento del explotador debe ser aceptable para la AAC.

(1)

Cada explotador debe proveer a la AAC del Estado del explotador y a la AAC del Estado de
matricula del avion, si es diferente a la AAC del explotador, una copia del manual de control de
mantenimiento y las subsecuentes enmiendas.

El explotador debe enviar copia de todas las enmiendas introducidas a su manual de control de
mantenimiento a todos los organismos o personas que hayan recibido el manual.

El manual de control de mantenimiento, y cualquier enmienda al mismo, debera observar en su
disefo los principios de factores humanos.

121.1135 Sistema de registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad de los aviones

(a)

El departamento de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad continua del explotador
debe asegurarse que se conserven los siguientes registros durante los plazos indicados en el
Parrafo (b) de esta seccion, con el siguiente contenido:

(1)  Eltiempo de servicio (horas, tiempo trascurrido y ciclos segun corresponda) del avién, de
cada motor, y de cada hélice, si es aplicable, asi como todos los componentes de
aeronaves de vida limitada;

(2) El tiempo de servicio (horas, tiempo trascurrido y ciclos segun corresponda) desde la
ultima reparacién general (overhaul) de los componentes de aeronave instalados en el
avion que requieran una reparacién general obligatoria a intervalos de tiempo de
utilizacion definidos;
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(b)

(3)  Estado actualizado del cumplimiento de cada directriz de aeronavegabilidad aplicable a
cada avion y componente de aeronave, en donde se indique el método de cumplimiento,
el nimero de directriz de aeronavegabilidad. Si la directriz de aeronavegabilidad
involucra una accion recurrente, debe especificarse el momento y la fecha de cuando la
préxima accioén es requerida;

(4) Registros y datos de mantenimiento aprobados de las modificaciones y reparaciones
mayores realizadas en cada avidon y componente de aeronave;

(5) Estado actualizado de cada tipo de tarea de mantenimiento prevista en el programa de
mantenimiento utilizado en el avién ;

(6) Cada certificacion de conformidad de mantenimiento emitida para el avion 0
componente de aeronave, después de la realizacion de cualquier tarea de
mantenimiento;

(7) Registros detallados de los trabajos de mantenimiento para demostrar que se ha
cumplido con todos los requisitos necesarios para la firma de la certificacion de
conformidad de mantenimiento; y

(8) Un registro técnico de vuelo del avién para registrar todas las dificultades, fallas o
malfuncionamientos detectados durante |la operacion de la aeronave.

(9) Registros actualizados de los parametros, ecuaciones de conversién, calibracion
periddica y otra informacion sobre el funcionamiento/mantenimiento de los registradores
de datos de vuelo (FDR), aplicable a los aviones comprendidas en la Seccién 121.905.

Los registros indicados en los Parrafos del (a) (1) al (a) (5) de esta seccion se deberan
conservar durante un periodo de 90 dias después de retirado permanentemente de servicio el
componente al que se refiere. Los registros enumerados en los Parrafos (a) (6) y (a) (7) de
esta seccion se deberan conservar durante al menos un afo a partir de la emision del
certificado de conformidad de mantenimiento o hasta que se repita o se reemplace por un
trabajo o inspeccion equivalente en alcance y detalle y el registro enumerado en el Parrafo (a)
(8) (@) (9) hasta dos afios después de que el avién se haya retirado del servicio
permanentemente.

El explotador debe garantizar que se conserven los registros de mantenimiento de la
aeronavegabilidad de forma segura para protegerlo de dafos, alteraciones y robo.

El explotador debe asegurarse que las autoridades encargadas de la investigacion de
accidentes dispongan de la informacion establecida en (a) (9), cuando sea requerida.

121.1140 Transferencia de registros de mantenimiento de aeronavegabilidad

En caso de cambio temporal de explotador los registros de mantenimiento de la
aeronavegabilidad se deben poner a disposicion del nuevo explotador.

En caso de cambio permanente de explotador los registros de mantenimiento la
aeronavegabilidad deben ser transferidos al nuevo explotador.

Los registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad que se lleven y transfieran se
mantendran en una forma y formato que garanticen en todo momento su legibilidad, seguridad
e integridad.

121.1145 Certificado de conformidad de mantenimiento (CCM)

Un explotador no debe operar un avién después de la realizacion de cualquier mantenimiento, si no
se ha realizado conforme a la RDAC 43.300 y se ha emitido un CCM por una OMA segun la RDAC
145.330.

121.1150 Informe de la condicién de la aeronavegabilidad

(@)

El explotador debe preparar un informe de la condicion de la aeronavegabilidad de cada
aeronave previa la renovacion del certificado de aeronavegabilidad.

Enmienda: No. 9

87 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021



RDAC 121

Direccién General de Aviacion Civil

(d)

El informe indicado en el Parrafo (a) de esta seccion debe ser preparado y estar disponible en
el plazo, formato y contenido establecido por la AAC del Estado de matricula o por el Estado
del explotador cuando se requiera.

Para preparar el informe requerido en el parrafo (a) de ésta seccién el departamento de gestion

del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador debe realizar o hacer los arreglos

para ejecutar una inspeccion fisica del avién, mediante la cual se garantiza que:

(1)  Todas las marcas y rétulos requeridos estan correctamente instalados;

(2) La configuracion del avién cumple la documentacion aprobada;

(3) No se encuentran defectos evidentes; y

(4) No se encuentran discrepancias entre el avion vy la revisibn documentada de los
registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad.

El explotador no debe operar un avion si el informe no es concluyente o es insatisfactorio con

respecto a la condicién de aeronavegabilidad del avion.

121.1155 Requisitos de personal

(@)

(b)

El explotador debe establecer y controlar la competencia de todo el personal involucrado en las
actividades de gestion de la aeronavegabilidad continua, de acuerdo con un procedimiento
aceptable a la AAC, incluyendo un programa de instruccion inicial y continua.

El programa de instruccion debe incluir la instruccién sobre los procedimientos de la
organizacion, incluyendo instruccion en conocimiento y habilidades relacionados con la
actuacion humana.

121.1160 Informe sobre fallas, casos de mal funcionamiento y defectos

(@)

El explotador debe informar a la AAC del Estado de matricula, a la AAC del explotador (cuando
es diferente a la AAC del Estado de matricula) y a la organizacion responsable del disefio de
tipo de cualquier falla, malfuncionamiento, o defecto en la aeronave que ocurre o es detectado
en cualquier momento si, en su opinién, esa falla, malfuncionamiento o defecto ha puesto en
peligro o puede poner en peligro la operacién segura de la aeronave utilizado por él.

Los informes deben ser hechos en la forma y manera indicada por la AAC del Estado de
matricula y deben contener toda la informacion pertinente sobre la condicidn que sea de
conocimiento del explotador.

Los informes deben ser enviados en un periodo no mayor de tres (3) dias calendarios a partir
de la identificacion de la falla, malfuncionamiento o defecto del avién.
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CAPITULO-J REQUISITOS DE TRIPULANTES Y PERSONAL AERONAUTICO

121.1405

121.1410

121.1415

121.1420

121.1425

121.1430

121.1435

Aplicaciéon

Este capitulo establece los requisitos de los miembros de la tripulaciéon y despachadores de vuelo
(DV).

Personal aeronautico: Limitaciones en el uso de servicios

(a) Ninguna persona actuara como miembro de la tripulacién o como DV, salvo que:
(1)  Posea una licencia vigente de tripulante o despachador de vuelo;
(2) Posea una habilitacion vigente, correspondiente con la funciéon que desempenfia; vy,
(83) Mantenga una evaluacion médica vigente, de acuerdo con la licencia utilizada.

(b) A requerimiento de la AAC, todo miembro de la tripulacion presentara los documentos
mencionados en el Parrafo (a) de esta seccion, a excepcién de los DV que no es requerimiento
el literal (a) (3), de acuerdo a la Parte 065 de las RDAC.

(c) Ninguna persona podra actuar como piloto al mando o copiloto segun este reglamento cuando
haya cumplido 65 afos de edad.

Idioma comiin y competencia lingiiistica

El explotador sera responsable de que los miembros de la tripulacion de vuelo demuestren tener la
capacidad de hablar y comprender el idioma utilizado para las comunicaciones radiotelefénicas
conforme a lo que establezca en la RDAC Parte 61.

Composicion de la tripulacion de vuelo

(a) El explotador garantizara que:

(1)  La tripulacién de vuelo no sea menor que el minimo especificado en el manual de vuelo
o en otros documentos relacionados con el certificado de aeronavegabilidad;

(2) La tripulacion de vuelo se incremente con miembros adicionales cuando asi lo requiera el
tipo de operacidon y su numero no sea inferior al establecido en el manual de
operaciones;

(3) Todos los miembros de la tripulacién de vuelo que sean titulares de una licencia valida y
vigente otorgada por la AAC, estén adecuadamente calificados y sean competentes para
ejecutar las funciones asignadas;

(4) Se establezcan procedimientos, aceptables para la AAC, a fin de evitar que operen
juntos miembros de la tripulacion de vuelo sin la experiencia adecuada;

(5) La tripulacion minima para operaciones segun esta regulacién sea de dos pilotos, en la
que se designara un piloto al mando y un copiloto.

(6) El piloto al mando pueda delegar la conduccion del vuelo a otro piloto adecuadamente
calificado, cuando asi lo requiera los procedimientos de operacion; vy,

Radioperador [Reservado]

Mecanico de a bordo

Cuando en el tipo de avion exista un puesto aparte para el mecanico de a bordo, la tripulacién de
vuelo incluira, por lo menos un mecanico de a bordo titular de una licencia, asignado especialmente a
dicho puesto a menos que las funciones relacionadas con tal puesto puedan ser desempenadas
satisfactoriamente por otro miembro de la tripulacién de vuelo, titular de licencia de mecanico de a
bordo, sin perjuicio del desempefio de las funciones normales.

Navegante y equipo especializado de navegacion [Reservado]
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121.1440 Tripulantes de cabina

(@)

(d)

El explotador debe proveer por lo menos el siguiente numero de tripulantes de cabina en cada

avion que transporte pasajeros:

(1)  Un miembro de la tripulacion de cabina para aviones con una capacidad de asientos de
pasajeros de 20 a 50 asientos; y

(2) Un miembro adicional por cada cincuenta (50) asientos de pasajeros o fraccioén de 50,

Si el explotador realiza la demostracion de evacuacién de emergencia requerida por la Seccién

121.535 de esta regulacion, con mas tripulantes de cabina que los requeridos en el Parrafo (a)

de esta seccidn, el avidon no debe despegar:

(1)  En su configuracién de maxima capacidad de asientos, con menos tripulantes de cabina
que los utilizados en la demostracién de evacuacion de emergencia para esa capacidad;
o,

(2)  En cualquier otra configuracion reducida de asientos de pasajeros, con menos tripulantes
de cabina que el numero requerido en el Parrafo (a) de esta seccién, mas el exceso de
tripulantes utilizados durante la demostracion de evacuacion de emergencia.

El numero de tripulantes de cabina para cada tipo de avion y para cada configuracion de
asientos de pasajeros, de acuerdo con los Parrafos (a) y (b) de esta seccion, deberan ser
incluidos en el manual de operaciones del explotador.

Los tripulantes de cabina deben:

(1)  Durante el despegue y aterrizaje, estar ubicados lo mas cerca posible a las salidas a
nivel del piso y estar distribuidos de manera uniforme a lo largo del avién, de modo que
puedan contribuir eficazmente a una eventual evacuacioén de emergencia.

(2) Durante el rodaje, permanecer en sus puestos con los cinturones de seguridad y arneses
ajustados, excepto para cumplir las tareas relacionadas con la seguridad del avién o de
Sus ocupantes.

121.1445 Requerimientos de tripulantes en paradas en las cuales los pasajeros permanecen a bordo

(@)

Cuando los pasajeros permanecen a bordo del avién en paradas intermedias, el explotador
cumplira los siguientes requerimientos:

(1)  En cada avién que no requiere tripulantes de cabina, el explotador se asegurara que otro
tripulante calificado en los procedimientos de evacuacién de emergencia y que sea
identificado por los pasajeros, permanezca a bordo del avion, o cerca del avién en una
posicion que le permita monitorear adecuadamente la seguridad del mismo, ademas el
explotador se asegurara que:

(i) Los motores estén apagados; vy,

(ii) Por lo menos una salida a nivel del piso permanezca abierta para permitir el
desembarque de los pasajeros.

(2)  En cada avién que requiere tripulantes de cabina:

(i) El explotador se asegurara que:

(A) Los motores del avion estén apagados;

(B) Porlo menos una salida a nivel del piso permanezca abierta para permitir el
desembarque de los pasajeros;y

(C)  El nimero de tripulantes de cabina a bordo del avion sea al menos la mitad
del numero requerido en la Seccién 121.1440 (a) de este capitulo,
redondeado al nUmero mas bajo en caso de fracciones, pero nunca menor a
un tripulante de cabina.

(ii) Si un solo tripulante de cabina se encuentra a bordo del avion, ese tripulante
debera estar ubicado de acuerdo con el procedimiento operacional aprobado por
la AAC.

(iii) Si mas de un tripulante de cabina se encuentran a bordo del avion, estos seran
distribuidos de manera uniforme en la cabina, a fin de que puedan proveer
asistencia efectiva para la evacuacién en caso de emergencia.
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121.1450 Despachador de vuelo: Operaciones regulares domésticas e internacionales

Cada explotador que realice operaciones regulares domésticas e internacionales, debe:
proveer suficientes DV despachadores de vuelo en todos los centros de despacho, a fin
de asegurar el control operacional de cada vuelo.

121.1455 Funciones de los miembros de la tripulacién en casos de emergencias

(@)

()

El explotador asignara a todos los miembros de la tripulacion, para cada tipo y modelo de
avion, las funciones necesarias que deben ejecutar en caso de emergencia o en una situacion
que requiera evacuacion de emergencia;

El explotador demostrara que las funciones de los miembros de la tripulacion:
(1)  Son realistas;
(2) Pueden ser realizadas de manera practica; y
(3) Pueden ser cumplidas ante emergencias razonablemente previstas, incluyendo:
(i) La incapacitacion de algun miembro de la tripulacion; y
(i)  Laimposibilidad de llegar a la cabina de pasajeros debido al desplazamiento de la
carga en aquellos vuelos en que se combina carga y pasajeros.

El explotador incluira en el manual de operaciones, las funciones de cada tripulante segun lo
requerido por el Parrafo (a) de esta seccion.

121.1460 Reabastecimiento de combustible con pasajeros embarcando, a bordo o desembarcando

(@)

No se reabastecera de combustible a ningun avién cuando los pasajeros estén embarcando, a
bordo o desembarcando, a menos que esté debidamente dotado de personal calificado y listo
para iniciar y dirigir una evacuacién de emergencia por los medios mas practicos y expeditos
disponibles.

Cuando el reabastecimiento de combustible se haga con pasajeros embarcando, a bordo o
desembarcando, se mantendran comunicaciones en ambos sentidos entre el personal en tierra
que supervise el reabastecimiento y el personal calificado que esté a bordo del avién, utilizando
el sistema de intercomunicacién del avién u otros medios adecuados.
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CAPITULO - K

121.1505 Aplicaciéon

(@)

PROGRAMAS DE INSTRUCCION

Este capitulo prescribe los requisitos que se aplican a cada explotador para:

(1)

(2)

El establecimiento y mantenimiento de los programas de instruccion de los miembros de
la tripulacion de vuelo, miembros de la tripulaciéon de cabina, despachadores de vuelo
(DV) y de otro personal, involucrado en las operaciones de vuelo; y

La aprobacion y utilizacidon de dispositivos de instruccion para la conduccion de esos
programas.

121.1510 Grupos de aviones

(@)

Para los propdsitos de este capitulo se han establecido los siguientes grupos de aviones:

(1)

()

Grupo | — Aviones propulsados a hélice, incluyendo:

(i) Aviones propulsados por motores alternativos; y

(i)  Aviones propulsados por motores turbohélice.

Grupo Il - Aviones propulsados por motores turborreactores.

121.1515 Términos y definiciones

(@)

Los siguientes términos y definiciones son de aplicacién en el presente capitulo:

(1)

()

(4)

(®)

(7)

Centros de entrenamiento de aeronautica civil (CEAC).- Una organizacion reglamentada
por los requisitos aplicables de la RDAC 142 que provee instruccion, entrenamiento,
pruebas y verificaciones de acuerdo a un contrato u otros arreglos a explotadores de
servicios aéreos que estan sujetos a los requisitos de esta regulacion.

Entrenamiento de recalificaciéon.- Entrenamiento requerido para los miembros de la
tripulacion y despachadores de vuelo DV que han sido instruidos, entrenados y
calificados por parte del explotador, pero que por diversos motivos han perdido su
vigencia para servir en una posicion de trabajo y/o aeronave particular, debido a que no
han recibido entrenamiento peridédico, un vuelo

Entrenamiento periddico.- Entrenamiento requerido para los miembros de la tripulacion y
DV que han sido instruidos y calificados por el explotador, quienes continuaran
prestando servicios en la misma posicion de trabajo y tipo de aviéon y recibiran
entrenamiento periédico y una verificacion de la competencia dentro del periodo de
elegibilidad apropiado, a fin de mantener su competencia y calificacion.

Horas programadas.- Las horas de instruccion o de entrenamiento establecidas en este
capitulo, podran ser reducidas por la AAC, una vez que el explotador demuestra que las
circunstancias justifican una cantidad menor, sin perjuicio para la seguridad operacional.
Instruccién de diferencias.- Instruccién requerida para los miembros de la tripulacién y
DV que han sido calificados y se han desempefiado en un tipo de avién particular,
cuando la AAC juzga que es necesario proveer instruccién de diferencias antes que los
tripulantes o DV se desempefien en la misma funcién en una variante particular de ese
avion.

Instruccion inicial.- Instruccion requerida para los miembros de la tripulacion y DV que no
han sido calificados ni han prestado servicios en la misma funcién en otro avion del
mismo grupo.

Instruccién de promocién (ascenso).- Instruccién requerida para los miembros de la
tripulaciéon de vuelo que han sido calificados y se han desempefiado como copilotos o
mecanicos de a bordo en un tipo de avion particular, antes de que puedan ser calificados
y habilitados como pilotos al mando y como copilotos, respectivamente, en ese mismo
tipo de avion.
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(8)

9)

Instruccion de transicion.- Instruccidn requerida para los miembros de la tripulacién y DV
que han sido habilitados y se han desempefado en la misma funcién en otro avién del
mismo grupo.

Instruccién y entrenamiento de vuelo.- Las maniobras, procedimientos o funciones que
deben ser realizadas en el avion.

121.1520 Programas de instrucciéon: Generalidades

(@)

El explotador debe:

(1)

(2)
@)

(4)

Establecer, mantener e implementar programas de instruccion para los miembros de la
tripulacion de vuelo, miembros de la tripulacién de cabina y despachadores de vuelo
(DV);

Obtener de la AAC, la aprobacion inicial y final de los programas de instruccion;

Asegurarse, mediante la implementacién de los programas de instruccion aprobados,
que todos los miembros de la tripulacién de vuelo, miembros de la tripulaciéon de cabina,
DV, instructores e inspectores del explotador, son adecuadamente instruidos y
entrenados para ejecutar las tareas que les han sido asignadas;

Proveer instalaciones y equipos adecuados para la instrucciéon y entrenamiento en tierra
y de vuelo, segun lo requerido por este capitulo.

Proveer y mantener actualizado para cada tipo de avién vy, si es aplicable, para cada
variante del mismo tipo de aviéon, material didactico, examenes, formularios,
instrucciones y procedimientos que utilizara en la instruccion, entrenamiento vy
verificaciones en linea y de la competencia requeridas por este capitulo;

Proveer suficientes instructores calificados de tierra, de vuelo, de simulador de vuelo e
inspectores del explotador debidamente aprobados por la AAC, para conducir la
instruccion y entrenamiento en tierra y de vuelo, las verificaciones en linea y de la
competencia y los cursos de instruccion y entrenamiento, requeridos por esta regulacion.

El programa de instruccion para la tripulacion de vuelo del explotador:

(4)

(%)
(6)

(8)

Debe cumplir los requisitos de este capitulo y de los Apéndices E y F de esta regulacion;
Incluira medios adecuados, en tierra y de vuelo, asi como instructores calificados e
inspectores del explotador debidamente aprobado;

Constara de entrenamientos en tierra y de vuelo, para los miembros de la tripulacion de
vuelo, instructores e inspectores del explotador, en el tipo o los tipos de avion en que
presten servicio;

Incluira la coordinacién adecuada de la tripulacién de vuelo, asi como entrenamientos en
todos los tipos de situaciones o procedimientos de emergencia y no normales causados
por el mal funcionamiento del sistema motopropulsor, de la célula, o de las instalaciones,
o debidos a incendio u otras anomalias;
Incluira instruccion para la prevencion y recuperacion de la pérdida de control en vuelo;

Comprendera conocimientos y pericia sobre procedimientos de vuelo visual y por

instrumentos para el area pretendida de operacién, representacion cartogréfica, la
actuacion humana incluyendo la gestion de amenazas y errores, asi como el transporte
de mercancias peligrosas;

Garantizara que todos los miembros de la tripulaciéon de vuelo conozcan las funciones de
las cuales son responsables, y la relacion de dichas funciones con las de otros miembros
de la tripulacion, particularmente con respecto a los procedimientos no normales y de
emergencia; y

Se repetira periddicamente e incluira verificaciones de la competencia segun lo requerido
en esta regulacion.

Nota 1.— En los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Instrucciéon (PANS-TRG, Doc.
9868) figuran los procedimientos para la instruccion relativa a la prevencion y recuperacion de la
pérdida de control en un dispositivo de instruccion para simulacion de vuelo.

Nota 2.— En el Manual sobre instruccion para la prevencion y la recuperacion de la pérdida del control de la
aeronave (Doc. 10011) figura orientacién sobre la instruccién para la prevencién y recuperacion de
la pérdida de control en un dispositivo de instruccion para simulacion de vuelo.
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121.1525

(e)

El programa de instruccion para los miembros de la tripulacién de cabina:

(1) Incluira medios adecuados, en tierra y de vuelo, asi como instructores calificados e
inspectores del explotador debidamente aprobado;

(2) Constara de entrenamientos, en tierra y de vuelo, para los miembros de la tripulacion de
cabina, instructores e inspectores del explotador, en el tipo o los tipos de avién en que
presten servicio; vy,

(3) Garantizara que cada persona:

(i) Es competente para ejecutar aquellas obligaciones y funciones de seguridad
asignadas a los miembros de la tripulacién de cabina en caso de una emergencia
0 en una situacion que requiera evacuacion de emergencia;

(ii) Esté adiestrada y es capaz de usar el equipo de emergencia y salvamento, tal
como chalecos salvavidas, balsas salvavidas, rampas de evacuacion, salidas de
emergencia, extintores de incendio portatiles, equipo de oxigeno, y botiquines de
primeros auxilios;

(i)  Cuando preste servicio en aviones que vuelan por encima de 3 000 m (10 000
pies), posee conocimientos respecto al efecto de la falta de oxigeno vy, en el caso
de aviones con cabina a presioén, por lo que se refiere a los fenomenos fisiolégicos
inherentes a una pérdida de presion;

(iv)  Conoce las asignaciones y funciones de los otros miembros de la tripulacion en
caso de una emergencia, en la medida necesaria para desempefar sus propias
obligaciones de miembro de la tripulacién de cabina;

(v) Conoce los tipos de mercancias peligrosas que pueden o no transportarse en la
cabina de pasajeros y ha completado el programa de capacitacion sobre
mercancias peligrosas exigido en esta regulacién; v,

(vi)  Tiene conocimientos apropiados sobre la actuacién humana por lo que se refiere a
las funciones de seguridad en la cabina del avién, incluyendo la coordinacién entre
la tripulacion de vuelo y la tripulacion de cabina.

El programa de instruccién para despachadores de vuelo incluira:

(1)  Medios adecuados en tierra, instructores e inspectores del explotador calificados; y,

(2) Entrenamiento, en tierra y de vuelo, para DV, instructores e inspectores del explotador,
en el tipo o los tipos de avién en que presten servicio;

Siempre que un tripulante o DV completa un entrenamiento periddico y una verificacion de la
competencia requerida, un mes antes o un mes después del mes calendario de
entrenamiento/verificacion, se considerara que ha realizado su entrenamiento/verificacion en el
mes requerido (mes base).

Cada instructor, supervisor o inspector del explotador, responsable de alguna materia de
instruccion en tierra, segmento de instruccion de vuelo, curso de instruccién o verificacion de la
competencia prevista en este capitulo:

(1) Debe certificar el conocimiento y la competencia de los miembros de la tripulacion, DV,
instructores de vuelo, supervisores o inspectores del explotador, una vez que ha
finalizado la instruccién, el entrenamiento o la verificacion prevista.

(2) La certificacion debera ser archivada en los registros de cada tripulante o DV.

(3) Cuando la certificacién requerida por este parrafo es realizada a través de un sistema de
registro por computadora, el instructor, supervisor o inspector del explotador debe ser
identificado en cada registro, a pesar que la firma de cada uno de ellos no es requerida.

Las materias que son aplicables a mas de un avién o posicién de tripulante y que han sido
satisfactoriamente completadas en un curso anterior de otro avion o posicion de tripulante, no
necesitan ser repetidas en entrenamientos subsiguientes, excepto en el entrenamiento
periddico.

Programas de instruccién: Reglas especiales

(@)

Ademas del explotador, otro explotador certificado segun esta regulacion o un centro de
entrenamiento de aeronautica civil certificado de acuerdo con la RDAC 142, es elegible de
conformidad con este capitulo para proporcionar instruccién, entrenamiento, pruebas y
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(b)

verificacion segun contrato u otro arreglo a las personas sujetas a los requisitos de este
capitulo.

Un explotador puede contratar con, o de otra forma acordar usar los servicios de, un centro de

entrenamiento de aeronautica civil certificado segun la RDAC 142, para proporcionar

instruccion, entrenamiento, pruebas y verificaciones requeridas por esta regulaciéon, soélo si el

centro de instruccion de aeronautica civil:

(1) Ostenta las especificaciones de entrenamiento aplicables emitidas de acuerdo con la
RDAC 142;

(2) Tiene medios, equipos de instruccién, y cursos programados que reunen los requisitos
aplicables de la RDAC 142;

(3) Tiene curriculos, segmentos de curriculos, y partes de segmentos de los curriculos
aprobados que son aplicables para ser utilizados en los cursos de instruccion requeridos
por este capitulo; y,

(4) Tiene suficientes instructores calificados e inspectores del explotador aprobados, segun
los requisitos aplicables establecidos en esta regulacion, para proporcionar instruccion,
entrenamiento, pruebas y verificaciones a las personas sujetas a este capitulo.

Un explotador puede contratar con, o de otra forma acordar usar los servicios de un centro de
entrenamiento de aeronautica civil certificado por otro Estado para proporcionar instruccion,
entrenamiento, pruebas y verificaciones requeridas por este capitulo, sélo si dicha certificacion
ha sido validada y el centro de instruccién de aeronautica civil ha sido sometido al sistema de
vigilancia continua establecido de acuerdo con la RDAC 142, ademas de cumplir los requisitos
enunciados en el Parrafo (b) de esta seccion.

121.1530 Programas de instruccion: Curriculos

(@)

El explotador debe preparar y mantener actualizados los curriculos de los programas de
instruccion para cada tipo de avién, respecto a los despachadores de vuelo (DV) y cada
miembro de la tripulacidon requeridos para ese tipo de avion. Los curriculos desarrollados
deberan incluir la instruccién y el entrenamiento en tierra y de vuelo y las verificaciones de la
competencia requeridas por este capitulo.

Cada curriculo de los programas de instruccién debe contener:

(1) Una lista de las principales segmentos de instruccién y entrenamiento en tierra,
incluyendo el entrenamiento de emergencias que sera impartido;

(2) Una lista de todos los  dispositivos de instruccion de vuelo, como maquetas,
entrenadores de sistemas y de procedimientos, y de otras ayudas de instruccién que el
explotador utilice;

(3) Descripciones detalladas o presentaciones graficas de las maniobras, procedimientos y
funciones normales, no normales y de emergencias aprobadas, que deben ser
realizadas durante cada fase de instruccion o entrenamiento de vuelo o verificacién de la
competencia, indicando aquellas que deben ser ejecutadas en vuelo durante la
instruccion, entrenamiento y verificacion;

(4) Una lista de los simuladores de vuelo o de otros dispositivos de vuelo aprobados segun
la Seccion 121.1545 de este capitulo, incluyendo las aprobaciones para las maniobras,
procedimientos o funciones particulares;

(5) Las horas de instruccién y entrenamiento programadas que seran aplicadas en cada
fase de instruccién y entrenamiento; y,

(6) Una copia de cada autorizacién, emitida por la AAC, de acuerdo con el Parrafo 121.1540
(d) de este capitulo para la reduccion de las horas de instruccion programadas.

121.1535 Instruccién sobre gestion de los recursos de la tripulaciéon y despachadores de vuelo

(a)

(b)

El explotador no utilizara a ninguna persona como miembro de la tripulacion o DV, salvo que
esa persona haya recibido instruccién inicial aprobada sobre gestion de los recursos de la
tripulacion (CRM) o sobre gestidon de los recursos de los despachadores de vuelo (DRM)
respectivamente.

La instruccion periodica se realizara anualmente.
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(c) Lainstruccion inicial y el entrenamiento periddico deben:

(1)  Ser impartidos por instructores calificados en gestion de los recursos, quienes podran ser
asistidos por especialistas con el propésito de desarrollar areas especificas; y

(2)  Ser dictados de acuerdo con los curriculos establecidos en los programas de instruccion
para los miembros de la tripulacion de vuelo, miembros de la tripulacién de cabina y DV.

121.1540 Programa de instruccion y revisiones: Aprobacion inicial y final

(a) Para obtener la aprobacion inicial y final de un programa de instruccion, o de una revisiéon a un
programa de instruccion aprobado, cada explotador debe presentar a la AAC:

(1) Un bosquejo del programa propuesto o de la revision, incluyendo un bosquejo de los
curriculos propuestos o revisados, que proporcionen suficiente informacion para una
evaluacion preliminar del programa de instruccion propuesto, o del programa de
instruccion revisado; e

(2) Informacion relevante adicional que sea requerida por la AAC.

(b)  Si el programa de instruccion propuesto o su revision cumple con los requisitos de este
capitulo:

(1)  La AAC concedera por escrito la aprobacién inicial;

(2) El explotador puede entonces conducir la instruccion de acuerdo con ese programa; y

(3) La AAC evaluara la efectividad del programa y notificara al explotador en caso de existir
deficiencias, que deben ser corregidas en los plazos previstos.

(c) La AAC otorgara la aprobacion final al programa de instruccién o a su revision, si:

(1) El explotador demuestra que la instruccion conducida conforme a la aprobacién inicial
referida en el Parrafo (b) de esta seccidn, asegura que cada persona que completa con
éxito la instruccion ha sido capacitada adecuadamente para ejecutar sus deberes
asignados.

(d) Para otorgar la aprobacion inicial y final de los programas de instruccion o de sus revisiones,
incluyendo la reduccion de las horas programadas establecidas en este capitulo, la AAC
determinara si:

(1) Determinara si las ayudas de instruccion, dispositivos, métodos, y procedimientos
listados en los curriculos de instruccion del explotador, como se encuentran
especificados en la Seccion 121.1530 aumentan la calidad y efectividad del proceso de
ensefianza-aprendizaje.

(2) Proporcionard al explotador una autorizacién donde fundamente las bases de la
aprobacion en el caso de una reduccion de las horas de instruccién programadas.

(e) Cada vez que la AAC determina que es necesario introducir revisiones para la adecuacion
continua de los programas de instruccién a los que ha otorgado una aprobacion final, se
aplicara lo siguiente:

(1)  El explotador debe, después de ser notificado por la AAC, hacer cualquier cambio en los
programas de instruccion que la AAC juzgue que son necesarios.

(2) Dentro de los treinta (30) dias después de que el explotador recibe la notificacion, puede
presentar una solicitud de reconsideracién a la AAC.

(3) La presentacion de una solicitud de reconsideracion mantendra pendiente la notificacion
de la decision de la AAC.

(4) Sin embargo, si la AAC juzga que existe una emergencia o urgencia que requiere accion
inmediata en el interés de la seguridad operacional, puede, comunicando las razones,
requerir un cambio efectivo sin demora.

121.1545 Programa de instrucciéon: Aprobacion de simuladores de vuelo y de otros dispositivos de

instruccion de vuelo

(a) Todo simulador de vuelo y otros dispositivos de instruccién de vuelo que se utilicen para
satisfacer los requisitos de instruccion y entrenamiento de este capitulo en un programa de
instruccion aprobado , deben:
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(1)  Ser aprobados especificamente por la AAC para:
(i) su uso en el programa de instruccion aprobado de cada explotador;
(ii) El tipo de avion vy, si es aplicable, la variante particular dentro del tipo, con
respecto al cual se realiza la instruccién o verificacion;
(i)  La maniobra, procedimiento o funcién del miembro de la tripulacion en particular
involucrado;

(2) Mantener las caracteristicas de performance, funcionamiento y otras que son requeridas
para su calificacién de acuerdo a la RDAC 60.

(3) Ser modificado de acuerdo a la RDAC 60 para cumplir con cualquier modificacion del
avion que esta siendo simulado, que resulte en cambios en la performance,
funcionamiento, u otras caracteristicas requeridas para la calificacion.

(4) Ser objeto de una inspeccion de prevuelo funcional diaria antes de su uso; y

(5) Conservar una bitacora diaria de discrepancias, en la que cada instructor o inspector del
explotador, anotara cualquier discrepancia observada al final de toda instruccion,
entrenamiento o verificacion de la competencia.

(b)  Un simulador de vuelo de un avion particular u otro dispositivo de instruccién de vuelo puede
ser aprobado para ser utilizado por mas de un explotador.

(c) Un simulador de vuelo puede ser utilizado en lugar de un avién para satisfacer los requisitos de
las Secciones 121.1740  (experiencia reciente — pilotos); 121.1745 (reestablecimiento de la
experiencia reciente — pilotos); 121.1750 (experiencia reciente — piloto de relevo en crucero) y
121.1760 (verificaciones de la competencia de los pilotos) y de los Apéndices E y F de ésta
regulacion, si el simulador de vuelo:

(1) Es aprobado de acuerdo con esta seccién y satisface los requisitos apropiados para
simuladores de vuelo del Apéndice H de esta regulacion; y,

(2)  Es utilizado como parte de un programa de instruccion aprobado que reune los requisitos
de los Parrafos 121.1630 (a) y (c) y del Apéndice H de este capitulo.

(d)  Un simulador de vuelo aprobado de acuerdo con esta seccién debe ser utilizado en lugar de un
avion, para satisfacer los requisitos de instruccion y entrenamiento de vuelo de pilotos,
establecidos en el programa de instruccién para cortante del viento a baja altura, segun lo
especificado en el Parrafo 121.1550 (c) de este capitulo.

(e)  Un simulador de vuelo aprobado de acuerdo con esta seccién debe ser utilizado en lugar de un
avion, para satisfacer los requisitos de instruccién y entrenamiento en envolventes de vuelo
extendidas, segun lo especificado en la Seccion 121.1627.

121.1547 Equipamiento de instrucciéon distinto de los dispositivos de instruccion de simulacién de
vuelo

(a) La AAC debe aprobar el equipamiento de instruccion utilizado en el programa de instruccion
aprobado segun este capitulo y que la funcionalidad replique el equipamiento de la aeronave
del explotador y las funciones o procedimientos del miembro de la tripulaciéon. Este
equipamiento de instruccidn no incluye a los FSTDs calificados segun la RDAC 60.

(b)  El explotador debe demostrar que el equipamiento descrito en el Parrafo (a) de esta seccion

cumple:

(1) Con la forma, ubicacién, funcién y peso, como sea apropiado, del equipamiento de la
aeronave.

(2) Replica la operacion normal (no normal y de emergencia, si es apropiado) del
equipamiento de la aeronave, incluyendo lo siguiente:
(i) La fuerza requerida, las acciones y el recorrido del equipamiento de la aeronave.
(ii) Las variaciones del equipamiento de la aeronave operada por el explotador, si es

aplicable.
(3) Replica la operacion del equipamiento de la aeronave, en condiciones adversas, como

sea apropiado.
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121.1550

121.1555

(c)
(d)

El equipamiento debe ser modificado para asegurar que mantiene el desempefio del tipo de
aeronave o del equipamiento replicado de la aeronave.

El equipamiento de instruccion debe contar con un registro de discrepancias, disponible para la

revisién de cada instructor o inspector del explotador, antes de conducir el entrenamiento o la

verificacion de la competencia en ese equipamiento, de manera que:

(1) Cada instructor o inspector del explotador que conduzca instruccién o una verificaciéon de la
competencia, y cada persona que conduzca una inspeccion del equipamiento que descubra
una discrepancia, incluyendo componentes faltantes, en mal funcionamiento o inoperativos,
debera registrar la discrepancia y la fecha en que fue identificada.

(2) Deben registrarse todas las correcciones a las discrepancias, cuando estas son realizadas.
El registro debe incluir la fecha de la correccion.

(3) El registro de las discrepancias debe mantenerse por al menos 60 dias.

Ninguna persona puede usar, permitir usar u ofrecer el uso del equipamiento de instruccién, con
componentes faltantes, en mal funcionamiento o inoperativos, para los fines del entrenamiento y las
verificaciones de la competencia descritas en este capitulo, en aquellas tareas que requieren del uso
del componente operando correctamente.

Cursos de instruccién que utilizan simuladores de vuelo y otros dispositivos de instruccion

(@)

Los cursos de capacitacion que utilizan simuladores de vuelo y otros dispositivos de instruccion
de vuelo pueden ser incluidos en el programa de instruccién aprobado del explotador, para ser
utilizados como se establece en esta seccion.

Un curso de instruccién en simulador de vuelo puede ser utilizado, si el programa de instruccion

para ese tipo de avién incluye:

(1)  Un curso de capacitacion para piloto en simulador de vuelo de acuerdo a lo previsto en el
Parrafo 121.1630 (d) de este capitulo; o

(2) Un curso de capacitacion para mecanico de a bordo en un simulador de vuelo u otro
dispositivo, de acuerdo a lo previsto en el Parrafo 121.1635 (c) de este capitulo.

Cada explotador que requiere disponer de un sistema advertidor de cortante del viento dirigido

hacia delante en sus aviones debe:

(1) Utilizar en cada uno de los cursos de instruccion para pilotos, un simulador de vuelo
aprobado para cada tipo de avién, que permita realizar instruccién, en al menos los
procedimientos y maniobras establecidas en su programa de instruccion de vuelo
aprobado, relacionadas con cortante del viento a baja altura; e,

(2)  Incluir la instruccion de vuelo aprobada sobre cortante del viento a baja altura, si es
aplicable, en cada uno los cursos de instruccién de vuelo para pilotos, establecidos en el
Parrafo 121.1550 (b) y en las Secciones 121.1605, 121.1630 y 121.1645 de este
capitulo.

Calificaciones: Inspector del explotador (aviones y simuladores de vuelo)

(@)

(b)

Para los propositos de esta seccion y de la Seccién 121.1575:

(1)  Inspector del explotador (IDE) de avién, es una persona que esta calificada y autorizada
para conducir verificaciones de vuelo o instruccion de vuelo en avién, en simulador de
vuelo, o en un dispositivo de instruccion de vuelo, para un tipo de avion particular.

(2) Inspector del explotador de simulador de vuelo, es una persona que esta calificada para
conducir verificaciones o instruccién de vuelo, pero sélo en simulador de vuelo o en un
dispositivo de instruccion de vuelo, para un tipo de avion particular.

(3) Inspectores del explotador de avion y de simulador de vuelo, son aquellos inspectores
del explotador que ejecutan las funciones descritas en los Parrafos (1) y (2) de ésta
seccion.

Para servir como inspector del explotador de avién en un programa de instruccion establecido
segun este capitulo, con respecto al tipo de avion involucrado, cada persona debe:
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(9

(1) Ser titular de las licencias y las habilitaciones de miembro de la tripulacién de vuelo,
requeridas para servir como piloto al mando o mecanico de a bordo, en operaciones
sujetas a esta regulacion, como sea aplicable;

(2) Haber completado satisfactoriamente las fases de instruccion apropiadas para el avion,
incluyendo el entrenamiento periddico exigido para servir como piloto al mando o
mecanico de a bordo, en operaciones sujetas a este capitulo, como sea aplicable;

(3) Haber completado satisfactoriamente las evaluaciones pertinentes de aptitud académica
y las verificaciones de la competencia apropiadas, exigidas para servir como piloto al
mando o mecanico de a bordo, en operaciones sujetas a este capitulo, como sea
aplicable;

(4) Haber completado en forma satisfactoria los requisitos de instruccion aplicables de la
Seccion 121.1575, incluyendo instruccién y practica en vuelo para la capacitacion inicial
y de transicién;

(5)  Ser titular de un certificado médico de Clase |, si es requerido para prestar servicios
como piloto de Clase Il, si es requerido para prestar servicios como mecanico de a
bordo;

(6) Haber completado los requisitos de experiencia reciente requeridos en la Seccién
121.1740 de esta regulacion; y

(7) Haber sido aprobado por la AAC para las funciones involucradas de inspector del
explotador.

Para servir como inspector del explotador de simulador de vuelo en un programa de instruccion
establecido de acuerdo con este capitulo, con respecto al tipo de avién involucrado, cada
persona debe cumplir lo establecido en el Parrafo (a) de esta seccion, o,:

(1) Ser titular de las licencias y las habilitaciones de miembro de la tripulacion de vuelo,
excepto los certificados médicos, requeridos para prestar servicios como piloto al mando
0 mecanico de a bordo, como sea aplicable;

(2) Haber completado satisfactoriamente las fases de instruccion apropiadas para el avion,
incluyendo el entrenamiento periddico exigido para servir como piloto al mando mecanico
de a bordo, en operaciones sujetas a esta regulacion, como sea aplicable;

(3) Haber completado satisfactoriamente las evaluaciones pertinentes de aptitud académica
y las verificaciones de la competencia apropiadas, exigidas para servir como piloto al
mando mecanico de a bordo, en operaciones sujetas a esta regulacion, como sea
aplicable;

(4) Haber completado satisfactoriamente los requisitos de instruccion aplicables de la
Seccion 121.1575; y,

(5) Haber sido aprobado por la AAC para los deberes involucrados de inspector del
explotador de simulador de vuelo.

El cumplimiento de los requisitos de los Parrafos (b) (2), (3) y (4) 6 (c) (2), (3) y (4) de esta
seccién, como sea aplicable, debe anotarse en el registro individual de instruccion mantenido
por el explotador.

Los inspectores del explotador que han cumplido sesenta y cinco (65) afios de edad o que no
poseen el certificado médico correspondiente, pueden cumplir funciones de inspectores del
explotador desde el asiento del observador, pero no pueden servir como pilotos, en
operaciones sujetas a esta regulacion.

Un inspector del explotador de simulador de vuelo debe cumplir lo siguiente:

(1)  Volar, por lo menos, dos segmentos de vuelo como miembro de la tripulaciéon requerido
para el tipo de avién involucrado, dentro de un periodo de doce (12) meses anterior a la
ejecucion de cualquier deber de inspector del explotador en simulador de vuelo; o

(2) Completar satisfactoriamente un programa de observacion en linea aprobado, dentro del
periodo establecido por ese programa, antes de ejecutar cualquier deber como inspector
del explotador en simulador de vuelo.

Se considera que los segmentos de vuelo o el programa de observacion en linea requerido en
el Parrafo (f) de esta seccion son cumplidos en el mes requerido, si se completan en el mes
calendario anterior, o en el mes calendario posterior al mes en que se deben realizar.
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(h)

El explotador garantizara que todos los inspectores del explotador reciban entrenamiento
periddico cada 12 meses, con la finalidad de mantener actualizados sus conocimientos, en
correspondencia a las tareas y responsabilidades asignadas.

121.1560 Calificaciones: Inspector tripulante de cabina o despachador de vuelo del explotador

(@)

Para servir como inspector tripulante de cabina o DV del explotador en un programa de
instruccion establecido segun este capitulo, con respecto al tipo de avién involucrado, cada
persona debe:

(1)  Tener como minimo un (1) afo de instructor tripulante de cabina o DV;

(2)  Ser titular de la licencia de tripulante de cabina o DV emitida conforme a la RDAC 63y
las correspondientes habilitaciones;

(8)  Ser titular de un certificado médico, valido, requerido para prestar servicios de acuerdo a
la licencia requerida;

(4) Haber completado los requisitos de experiencia reciente, segun 63.425 y 65.330 como
corresponda,;

(5) Haber completado satisfactoriamente las fases de instruccion apropiadas para el avion,
incluyendo el entrenamiento periddico y las evaluaciones pertinentes de aptitud
académica y las verificaciones de la competencia apropiadas exigidas para servir como
tripulante de cabina o DV;

(6) Haber completado satisfactoriamente los requisitos de instruccién y verificaciéon
prescritos en la Seccién 121.1580 de este capitulo, exigidos para servir como inspector
tripulante de cabina o DV del explotador;

(7)  Haber sido aprobado por la AAC para ejercer las funciones de inspector tripulante de
cabina del explotador.

Cuando el entrenamiento requerido por esta seccion ha sido realizado en el mes calendario
anterior o en el mes calendario posterior al mes en que se debe realizar, sera considerado que
ha sido cumplido en el mes requerido;

La experiencia y calificaciones de los inspectores tripulantes de cabina o DV del explotador
autorizados por la AAC, se establecera en el programa de instruccién del explotador, aprobado
por la AAC;

El explotador garantizara que todos los inspectores tripulantes de cabina o DV del explotador
reciban instruccion inicial, y periédica cada doce (12) meses, con la finalidad de mantener
actualizados sus conocimientos, en correspondencia a las tareas y responsabilidades
asignadas;

La instruccién sefalada en el Parrafo (e) anterior, debera incluir la capacitacién en el
conocimiento y aptitudes relacionadas con el desempefio humano, cursos de actualizacion en
nueva tecnologia y técnicas de formacién y ensefianza para los conocimientos impartidos o
verificados.

121.1565 Calificaciones: Instructores de vuelo (aviones y simuladores de vuelo)

(a)

Para los propositos de esta seccién y de la Seccién 121.1585:

(1)  Un instructor de vuelo de avion es una persona que esta calificada para impartir
instruccion de vuelo en avién, en simulador de vuelo, o en un dispositivo de instruccién
de vuelo, para un tipo de avién particular.

(2) Un instructor de vuelo de simulador es una persona que esta calificada para impartir
instruccion, pero soélo en simulador de vuelo, en un dispositivo de instruccion de vuelo, o
en ambos, para un tipo de avién particular.

(3) Instructores de vuelo de avién y de simulador de vuelo son instructores que cumplen las
funciones prescritas en los Parrafos (a) (1) y (a) (2) de esta seccion.
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(b)

Para servir como instructor de vuelo de avién en un programa de instruccion establecido de
acuerdo con este capitulo, con respecto al tipo de avion involucrado, cada persona debe:

(1)  El titular de las licencias y habilitaciones requeridas para servir como piloto al mando o
mecanico de a bordo, en operaciones sujetas a esta regulacién, como sea aplicable;

(2) Haber completado satisfactoriamente las fases de instruccion apropiadas para el avion,
incluyendo el entrenamiento peridédico requerido para servir como piloto al mando o
mecanico de a bordo, en operaciones sujetas a esta regulacién, como sea aplicable;

(3) Haber aprobado satisfactoriamente las evaluaciones pertinentes de aptitud académica y
las verificaciones de la competencia requeridas para servir como piloto al mando o
mecanico de a bordo, en operaciones sujetas a esta regulacidon, como sea aplicable;

(4) Haber completado en forma satisfactoria los requisitos de instruccion aplicables de la
Seccion 121.1585, incluyendo instruccidon y practica en vuelo para la capacitacion inicial
y periodico;

(5)  Ser titular de un certificado médico de Clase |, si es requerido para prestar servicios
como piloto al mando o de un certificado médico de Clase Il, si es requerido para prestar
servicios como mecanico de a bordo;

(6) Haber cumplido los requisitos de experiencia reciente establecidos en la Seccién
121.1740 de esta regulacion.

Para servir como instructor de vuelo de simulador en un programa de instruccion establecido de
acuerdo con este capitulo, con respecto al tipo de avién involucrado, cada persona que presta
servicios como miembro de una tripulacion de vuelo requerida, debe cumplir lo establecido en
el Parrafo (b) de esta seccion; o,

(1)  Ser titular de las licencias y las habilitaciones de piloto e instructor de vuelo en el tipo de
avion correspondiente, excepto los certificados meédicos, requeridas para prestar
servicios como piloto al mando, mecanico de a bordo o navegante como sea aplicable;

(2) Haber completado satisfactoriamente las fases de instruccidon apropiada para el avion,
incluyendo entrenamiento periédico, que son requeridas para servir como piloto al mando
0 mecanico de a bordo, en operaciones sujetas a esta regulacion, como sea aplicable;

(3)  Haber completado satisfactoriamente las evaluaciones pertinentes de aptitud académica
y las verificaciones de la competencia requeridas para servir como piloto al mando o
mecanico de a bordo, en operaciones sujetas a esta regulacién , como sea aplicable; y,

(4) Haber completado satisfactoriamente los requisitos de instruccion aplicables de la
Seccion 121.1585.

El cumplimiento de los requisitos de los Parrafos (b) (2), (3), y (4) 6 (¢) (2), (3) y (4) de esta
seccidn, como sea aplicable, debe anotarse en el registro individual de instruccién, mantenido
por el explotador.

Los instructores de vuelo que han cumplido (65) afos de edad o que no poseen el certificado
meédico, pueden cumplir funciones de instructores de vuelo pero no pueden servir como pilotos
en operaciones segun esta regulacion.

Un instructor de simulador de vuelo debe cumplir lo siguiente:

(1)  Volar, por lo menos, dos tramos de vuelo como miembro de la tripulacion requerido para
el tipo de avion, dentro del periodo de doce (12) meses anteriores a la ejecucién de
cualquier deber de instructor de vuelo en simulador de vuelo; o

(2) Haber completado satisfactoriamente un programa de observacion en linea aprobado,
dentro del periodo establecido en ese programa, antes de ejecutar cualquier deber de
instructor de simulador de vuelo.

(3) Los tramos de vuelo, o programas de observacién en linea, requeridos en el Parrafo (f)
de esta seccion, se consideran cumplidos en el mes requerido si se completan en el mes
calendario anterior, 0 en el mes calendario posterior al mes en que se deben realizar.

El explotador garantizara que todos los instructores reciban entrenamiento periédico cada 12
meses, con la finalidad de mantener actualizados sus conocimientos, en correspondencia a las
tareas y responsabilidades asignadas.
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121.1570 Calificaciones: Instructor tripulante de cabina o despachadores de vuelo

(@)

(b)

Para los propositos de esta seccién y de la Seccién 121.1590:

(1)  Uninstructor tripulante de cabina o DV es una persona que esta calificada para impartir
instruccion en tierra a los miembros de la tripulacion de cabina o despachadores de vuelo
en el avion involucrado;

Para servir como instructor de tierra como tripulante de cabina o despachadores de vuelo en
un programa de instruccion establecido de acuerdo a este capitulo, con respecto al tipo de
avion involucrado, cada persona debe:

(1) Haber sido designado como instructor por el explotador, por escrito, y poseer, como
minimo, un (1) afio como tripulante de cabina o DV en el avién involucrado y a servicio
del explotador;

(i) La AAC podra considerar la experiencia anterior en caso del aviéon involucrado
sea nuevo en la flota del explotador.

(2)  Ser titular de la licencia de tripulante de cabina o DV emitida conforme |la RDAC 63y
65y las correspondientes habilitaciones;

(3)  Ser titular de un certificado médico, valido, requerido para prestar servicios de acuerdo a
la licencia requerida;

(4) Haber completado los requisitos de experiencia reciente segun 63.425 y 65.330 como
corresponda;

(5) Haber completado satisfactoriamente las fases de instruccién apropiadas para el avion,
incluyendo el entrenamiento periddico y las evaluaciones pertinentes de aptitud
académica y las verificaciones de la competencia apropiadas, exigidas para servir como
tripulante de cabinao DV, y

(6) Haber completado satisfactoriamente los requisitos de instruccion y verificacion
prescritos en la Seccion 121.1590 de este capitulo, exigidos para servir como instructor
tripulante de cabina o DV,

Cuando el entrenamiento requerido por esta seccién ha sido realizado en el mes calendario
anterior o0 en el mes calendario posterior al mes en que se debe realizar, sera considerado que
ha sido cumplido en el mes requerido;

La experiencia y calificaciones de los instructores autorizados por la AAC, se establecera en el
programa de instruccion del explotador, aprobado por la AAC;

El explotador garantizard que todos los instructores reciban instruccion periédica cada doce
(12) meses, con la finalidad de mantener actualizados sus conocimientos, en correspondencia
a las tareas y responsabilidades asignadas;

La instruccion sefalada en el Parrafo (e) anterior, debera incluir la capacitacion en el
conocimiento y aptitudes relacionadas con el desempefio humano, cursos de actualizacién en
nueva tecnologia y técnicas de formacion para los conocimientos impartidos o verificados.

121.1575 Requisitos de instruccién inicial, de transicion y verificaciones: Inspectores del explotador
(aviones y simuladores de vuelo)

(@)

Para servir como inspector del explotador, cada persona debe:
(1)  Haber completado satisfactoriamente la instruccion inicial o de transicion para inspector
del explotador; vy,

(2) Dentro de los veinticuatro (24) meses calendario anteriores, haber conducido
satisfactoriamente una verificacion de la competencia bajo la observacién de un
inspector de la AAC o de un examinador designado. La observacién de la verificacién
puede cumplirse en parte o por completo en avién, en simulador de vuelo, o en un
dispositivo de instruccién de vuelo aprobado por la AAC.
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(b)

(d)

(e)

La observacion de la verificacion requerida en el Parrafo (a) (2) de esta seccidn se considera
que ha sido cumplida en el mes requerido si se completa en el mes calendario anterior, o en el
mes calendario posterior al mes en que se debe realizar.

La instruccién inicial en tierra para inspectores del explotador debe incluir lo siguiente:

(1)
(2)
(©)

(4)

()
(6)

(7)

Deberes, funciones, y responsabilidades del inspector del explotador;
Las RDAC aplicables y las politicas y procedimientos del explotador.

Métodos, procedimientos, y técnicas apropiadas para conducir las verificaciones
requeridas.

Evaluacioén apropiada del desempefio del tripulante, incluyendo la deteccion de:

(i) Instruccién impropia e insuficiente; y

(i)  Caracteristicas personales del tripulante que podrian afectar adversamente la

seguridad de vuelo.

Accién correctiva apropiada en caso de verificaciones no satisfactorias.

Métodos, procedimientos, y limitaciones aprobadas para ejecutar en el avion los
procedimientos normales, no normales, y de emergencia requeridos, y,

para los inspectores del explotador que conducen instruccion o verificaciones de la
competencia en un simulador de vuelo o en otros dispositivos de instruccion de vuelo,
los siguientes temas especificos al dispositivo segun el tipo de aeronave:

(iy correcta operacién de los controles y sistemas;

(i)  correcta operacion de los paneles de falla y ambientales;

(iii) datos y limitaciones de movimiento en la simulacion; y

(iv) equipo minimo del simulador requerido por este reglamento o por la RDAC 60,

para cada maniobra y procedimiento.

La instruccion de transicion en tierra para inspectores del explotador debe incluir:

(1) métodos, procedimientos, y limitaciones aprobadas para ejecutar los procedimientos
normales, no normales, y de emergencia requeridos, aplicables al avion en que el
inspector del explotador esta en transicion.

(2) para los inspectores del explotador que conducen instruccion o verificaciones de la

competencia en un simulador de vuelo o en otros dispositivos de instruccion de vuelo,

los siguientes temas especificos al dispositivo segun el tipo de aeronave para la que

se realiza la transicion:

(i) correcta operacion de los controles y sistemas;

(i) correcta operacion de los paneles de falla y ambientales;

(iif) datosy limitaciones de movimiento en la simulacion; y

(iv) equipo minimo del simulador requerido por este reglamento o por la RDAC 60,
para cada maniobra y procedimiento.

La instruccidn inicial y de transicion de vuelo para inspectores del explotador pilotos vy
mecanicos de a bordo, debe incluir lo siguiente:

(1)
()
@)

(4)

Medidas de seguridad a ser tomadas en caso de situaciones de emergencia que pueden

desarrollarse durante una verificacion.

Resultados potenciales de medidas de seguridad impropias, inoportunas, o no

ejecutadas durante una verificacion.

Para inspectores del explotador de avion - pilotos:

(i) Instruccion y practica en la conduccion de verificaciones en vuelo, desde los
asientos de piloto izquierdo y derecho, en los procedimientos normales, no
normales, y de emergencia requeridos, para asegurar su competencia en la
conduccion de las verificaciones en vuelo para pilotos, requeridas por esta
regulacion; vy,

(ii) Medidas de seguridad a ser tomadas, desde cualquier asiento de piloto, en las
situaciones de emergencia que pueden desarrollarse durante una verificacion.

Para inspectores del explotador mecanicos de a bordo, instruccion para asegurar su

competencia en la ejecucion de los deberes asignados.
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(f)

Los requisitos del Parrafo (e) de esta seccidon pueden cumplirse por completo o en parte en
avion, en simulador de vuelo, o en un dispositivo de instruccién de vuelo, como sea apropiado.

La instruccion inicial y de transicion de vuelo, para inspector del explotador de simulador de
vuelo, debe incluir lo siguiente:

(1) Instruccion y practica en la conduccion de verificaciones de vuelo, en los procedimientos
normales, no normales, y de emergencia requeridos para asegurar su competencia en la
conduccion de las verificaciones de vuelo requeridas por esta regulacion. La instrucciéon
y la practica deben ser realizadas en simulador de vuelo o en un dispositivo de
instruccion de vuelo.

(2) Instruccion en la operaciéon de simuladores de vuelo o de dispositivos de instruccion de
vuelo, o en ambos, para asegurar su competencia en la conduccién de las verificaciones
de vuelo requeridas por esta regulacion.

La instruccion periddica en tierra para inspectores del explotador que conducen instruccion o

verificaciones de la competencia en un simulador de vuelo o en otros dispositivos de

instruccion de vuelo sera impartida cada doce (12) meses calendario y debera incluir los temas
descritos en el Parrafo (c) (7) de esta seccién

121.1580 Requisitos de instruccion inicial, de transiciéon y verificaciones: Inspector tripulante de cabina
o despachador de vuelo del explotador

(a)

Para servir como inspector tripulante de cabina o DV del explotador, cada persona debe:

(1) Haber completado satisfactoriamente la instruccion inicial o de transicion para
inspectores tripulantes de cabina o DV del explotador;

(2) Dentro de los veinticuatro (24) meses calendario anteriores, haber conducido
satisfactoriamente una verificacion de la competencia bajo la observacion de un
inspector de la AAC, o de un o un inspector del explotador designado . La observacién
debera basarse en la evaluacion del desempefio del inspector tripulante de cabina o DV
del explotador en esa funcién, ya sea en un avién estatico o en un dispositivo de
instruccion aprobado por la AAC en caso de los DV en las verificaciones de
competencia..

La observacion de la verificacion requerida en el Parrafo (a) (2) de esta seccidon se considera
que ha sido cumplida en el mes requerido si se completa en el mes calendario anterior o en el
mes calendario posterior al mes base en que se debe realizar.

La instruccion inicial en tierra para inspectores tripulantes de cabina o DV del explotador debe

incluir lo siguiente:

(1)  Deberes, funciones y responsabilidades de un inspector tripulante de cabina del
explotador;

(2) Meétodos, procedimientos y técnicas apropiadas para administrar examenes vy
verificaciones requeridas;

(3) Lasregulaciones aplicables y las politicas y procedimientos del explotador;

(4) evaluacién apropiada del desempefio del tripulante de cabina, o DV incluyendo la
deteccion de:
(i) Instruccién inapropiada e insuficiente; y,
(i)  Caracteristicas personales del tripulante de cabina o DV que podrian afectar

adversamente la seguridad de vuelo.

(5)  Accion correctiva apropiada en caso de verificaciones no satisfactorias.

(6) Gestion de examenes no satisfactorios y las subsecuentes acciones correctivas.

(7) Instruccién sobre gestién de los recursos de la tripulacion (CRM/DRM) y mercancias
peligrosas;

(8) Dindmica interpersonal: relaciones interpersonales, la critica en la ensefianza y
evaluacion de la apreciacion.

(9)  Descripcion general del avién.

(10) Métodos, procedimientos y limitaciones aprobadas para ejecutar las actividades
requeridas para un tipo de avion o dispositivo de instruccién aprobado por la AAC;

Enmienda: No. 9

104 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021



RDAC 121

Direccién General de Aviacion Civil

(11) Trabajos rutinarios y previsibles;

(12) Ciertos grados de complejidad y responsabilidad;

(13) Autonomia en la supervision y administracion de actividades complejas y de
emergencias.

La instruccion de transicidon en tierra para inspectores tripulante de cabina del explotador debe

incluir:

(1) Métodos, procedimientos y limitaciones aprobadas para ejecutar las actividades en un
avion o en un dispositivo de instruccion aprobado por la AAC;

(2)  Trabajos rutinarios y previsibles;

(3) Ciertos grados de complejidad y responsabilidad;

(4) Autonomia en la supervision y administracion de actividades complejas y de
emergencias aplicables al avién en que el inspector tripulante de cabina del explotador
esta en transicion.

La instruccion de transicion en tierra para instructores despachadores de vuelo debe incluir:

(1)  Las caracteristicas unicas de la aeronave especifica;
(2) Los deberes especificos del DV para esa aeronave;

La instruccién inicial en tierra y de transicion para inspectores tripulantes de cabina o DV del
explotador  debe incluir un examen de conocimientos tedéricos y una verificacion de la
competencia, ante un inspector de la AAC, para determinar la capacidad de la persona en la
ejecucién de sus deberes y responsabilidades como inspector tripulante de cabina o DV del
explotador.

121.1585 Requisitos de instruccion inicial, de transicion y verificaciones: Instructores de vuelo (aviones
y simuladores de vuelo)

(@)

Para servir como instructor de vuelo, cada persona debe:

(1)  Haber completado satisfactoriamente la instruccion inicial o de transicion de instructor de
vuelo; y

(2) Dentro de los veinticuatro (24) meses calendario anteriores, haber impartido instruccién
de manera satisfactoria, bajo la observacion de un inspector de la ACC, de un
examinador designado o de un inspector del explotador. La observacién de la
verificacion puede cumplirse en parte o por completo en avién, en simulador de vuelo, o
en un dispositivo de instruccion de vuelo.

La observacion de la verificacion requerida en el Parrafo (a) (2) de esta seccidn se considera
que ha sido cumplida en el mes requerido si se completa en el mes calendario anterior, o en el
mes calendario posterior al mes en que se debe realizar.

La instruccién inicial en tierra para instructores de vuelo debe incluir lo siguiente:

(1)  Deberes, funciones, y responsabilidades del instructor de vuelo;

(2) Las RDAC aplicables y las politicas y procedimientos del explotador.

(3) Meétodos, procedimientos, y técnicas apropiadas para impartir instruccion de vuelo.

(4) Evaluacion apropiada del desemperio del estudiante, incluyendo la deteccion de:

(i) Instruccién impropia e insuficiente; y
(i)  Caracteristicas personales de un estudiante que podrian afectar adversamente la
seguridad.

(5)  Accidn correctiva cuando el progreso del estudiante en la instruccién es insatisfactorio o
no progresa.

(6) Métodos, procedimientos, y limitaciones aprobadas para realizar los procedimientos
normales, no normales, y de emergencia requeridos en el avion.

(7)  Excepto para los titulares de una licencia de instructor de vuelo:
(i) Principios fundamentales del proceso de ensefanza-aprendizaje;
(i)  Métodos y procedimientos de instruccion; y
(i)  Relacién instructor-estudiante.
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(d)

(e)

(8) para los instructores de vuelo que conducen instruccién en un simulador de vuelo o en
otros dispositivos de instruccion de vuelo, los siguientes temas especificos al dispositivo
segun el tipo de aeronave:

(i) correcta operacion de los controles y sistemas;

(i)  correcta operacion de los paneles de falla y ambientales;

(i) datos y limitaciones de movimiento en la simulacion; y

(iv) equipo minimo del simulador requerido por este reglamento o por la RDAC 60,
para cada maniobra y procedimiento.

La instruccion de transicion en tierra para instructores de vuelo debe incluir:

(1) los métodos, procedimientos, y limitaciones aprobadas para realizar los procedimientos
normales, no normales, y de emergencia requeridos, aplicables al avién respecto al cual
el instructor de vuelo esta en transicion.

(2) para los instructores de vuelo que conducen instruccion en un simulador de vuelo o en
otros dispositivos de instruccion de vuelo, los siguientes temas especificos al dispositivo
segun el tipo de aeronave para la que se realiza la transicion:

(i) correcta operacién de los controles y sistemas;

(ii correcta operacion de los paneles de falla y ambientales;

(iii) datos y limitaciones de movimiento en la simulacion; y

(iv) equipo minimo del simulador requerido por este reglamento o por la RDAC 60,
para cada maniobra y procedimiento.

La instruccion inicial y de transicidn de vuelo para instructores de avion debe incluir lo siguiente:

(1) Medidas de seguridad para situaciones de emergencia que pueden desarrollarse durante
la instruccion.

(2) Resultados potenciales de medidas de seguridad impropias, inoportunas, o no
ejecutadas durante la instruccion.

(3) Parainstructor de vuelo piloto de avién:

(i) Instruccién en vuelo y practica en la conduccion de instruccion de vuelo, desde los
asientos de piloto izquierdo y derecho, en los procedimientos normales, no
normales, y de emergencia requeridos para asegurar su competencia como
instructor; y,

(ii) Medidas de seguridad a ser tomadas desde cualquier asiento de piloto para
situaciones de emergencia que pueden desarrollarse durante la instruccion.

(4) Para instructores de vuelo mecanicos de a bordo de avion:

(i) Instruccién en vuelo para asegurar la competencia en el desempefio de sus

deberes asignados.

Los requisitos del Parrafo (e) de esta seccidon pueden cumplirse por completo o en parte en
avion, en simulador de vuelo, o en un dispositivo de instruccién de vuelo, como sea apropiado.

La instruccion inicial y de transicidon de vuelo para instructor de vuelo de simulador, debe incluir

lo siguiente:

(1) Instruccién y practica en los procedimientos normales, no normales, y de emergencia
requeridos para asegurar su competencia en la conduccion de la instrucciéon de vuelo
requerida en esta regulacién. Esta instruccion y practica debe cumplirse por completo, o
en parte, en simulador de vuelo o en un dispositivo de instruccién de vuelo.

(2)  Instruccion en la operacion de simuladores de vuelo o de dispositivos de instruccion de
vuelo, o en ambos, para asegurar su competencia en la conduccion de la instruccion de
vuelo requerida en esta regulacion.

La instruccion periddica en tierra para instructores de vuelo que conducen instruccion en un
simulador de vuelo o en otros dispositivos de instruccion de vuelo sera impartida cada doce
(12) meses calendario y debera incluir los temas descritos en el Parrafo (c) (8) de esta
seccion.
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121.1590 Requisitos de instruccidn inicial, de transicidn y verificaciones: Instructor tripulante de cabina

oDV

(a) Para servir como instructor tripulante de cabina o DV, cada persona debe:

(1)
()

Haber completado satisfactoriamente la instruccion inicial o de transicioén para instructor
tripulante de cabina;

Dentro de los doce (12) meses calendario anteriores, haber impartido instruccion de
manera satisfactoria bajo la observacion de un inspector de la AAC o de un examinador
designado o de un inspector del explotador. La observacion debera evaluar el
desempefio del instructor en esa funcién, ya sea, en un avion estatico o en un
dispositivo de instruccion aprobado por la AAC; en caso de los DV en las verificaciones
de competencia.

(b)  La observacion de la verificacion requerida en el Parrafo (a) (2) de esta seccién se considera
que ha sido cumplida en el mes requerido si se completa en el mes calendario anterior o en el
mes calendario posterior al mes base en que se debe realizar.

(c) Lainstruccion inicial en tierra para instructores tripulantes de cabina debe incluir lo siguiente:

(1)

(2)
(3)
(4)
®)

(6)
(7)

(8)
©)

Deberes, funciones, responsabilidades y limitaciones del instructor tripulante de cabina o

DV;

Las regulaciones aplicables y las politicas y procedimientos del explotador;

Métodos, procedimientos y técnicas apropiadas para conducir la instruccion;

Principios fundamentales del proceso de aprendizaje;

Evaluacion apropiada del desempefio del tripulante de cabina, o DV incluyendo la

deteccion de:

(i) Instruccién inapropiada e insuficiente; y

(i)  Caracteristicas personales del tripulante de cabina o DV que podrian afectar
adversamente la seguridad de vuelo.

Accion correctiva apropiada en caso de verificaciones no satisfactorias.

Instruccién sobre gestion de los recursos de la tripulacion o DV (CRM/DRM) vy

mercancias peligrosas;

Descripcion general del avion segun el AFM, en el cual este calificado el DV.

Descripcion general del avién para los tripulantes de cabina que incluya:

(i) El uso de los sistemas de comunicacion en situaciones no normales;

(i)  Utilizacion apropiada del sistema eléctrico de los galleys;

(i)  Descripcion y utilizacion apropiada para combatir el fuego;

(iv)  Descripcion de los equipos de emergencia;

(v)  Orientacion y control de los pasajeros con deficiencias y personas con conducta
que puedan perjudicar la seguridad;

(vi)  Aplicacién de primeros auxilios;

(vii) Estaciones de tripulantes de cabina;

(viii) Asientos y operacién de las salidas, puertas y lavabos;

(ix) Luces de emergencias;

(x)  Presurizacion y tipos de despresurizacion;

(xi)  Sistema eléctrico del avidn;

(xii) Operacion de las luces de emergencia;

(xiii) Supervivencia en selva y mar;

(xiv) Descripcion de los botiquines de supervivencia;

(xv) Equipos de evacuaciony flotacién;y

(xvi) Suministro de oxigeno fijo y portatil.

(d) Lainstruccion de transicion en tierra para instructores tripulantes de cabina debe incluir:

(1)

(2)
@)

Métodos, procedimientos, y limitaciones aprobadas para ejecutar las actividades en un
avion o en un dispositivo de instruccion aprobado por la AAC;

Trabajos rutinarios y previsibles;

Ciertos grados de complejidad y responsabilidad;
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(4) Autonomia en la supervision y administracion de actividades complejas y de
emergencias aplicables al avién en que el instructor tripulante de cabina esta en
transicion.

La instruccion de transicion en tierra para instructores despachadores de vuelo debe incluir:

(1) Las caracteristicas Unicas de la aeronave especifica;
(2) Los deberes especificos del DV para esa aeronave;

La instruccion inicial de transicion para instructores tripulantes de cabina o DV debe incluir un
examen de conocimientos tedricos y una verificacion de la competencia, ante un inspector de
la AAC o ante un inspector del explotador, para determinar la capacidad de la persona en la
ejecucion de sus deberes y responsabilidades como instructor tripulante de cabina y como DV.

121.1595 Requisitos de instruccion para miembros de la tripulaciéon y despachadores de vuelo.

(@)

(b)

Cada programa de instruccién debe proporcionar la siguiente instrucciéon en tierra, como sea

apropiada a la asignacion particular del miembro de la tripulacién o DV:

(1) Instruccién de adoctrinamiento basico en tierra para miembros de la tripulacion o DV
recién contratados, incluyendo cuarenta (40) horas programadas de instruccion, a menos
que sean reducidas de acuerdo con el Parrafo 121.1540 (d) o, segun lo especificado en
el Parrafo 121.1520 (g), en al menos los siguientes temas:

(i) Deberes y responsabilidades de los miembros de la tripulacion o DV, como sea
aplicable;

(ii) Disposiciones apropiadas de las regulaciones;

(i)  El contenido del AOC y de las OpSpecs (no requerido para los miembros de la
tripulacién de cabina);

(iv) Las partes apropiadas del manual de operaciones del explotador;

(v El transporte de mercancias peligrosas por via aérea;

(vi)  El sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS);

(vii) Seguridad (AVSEC); y,

(viii) La actuacion y limitaciones humanas (factores humanos), y la coordinacion de la
tripulacion.

(2) La instruccion inicial, de transicion y de promocion en tierra especificada en las
Secciones 121.1610 hasta 121.1625, como sea aplicable.

(3) Para los miembros de la tripulacién, la instruccién de emergencias especificada en las
Secciones 121.1600 y 121.3015.

Cada programa de instruccion debe proporcionar la instrucciéon de vuelo especificada en las

Secciones 121.1630 hasta 121.1640, como sea aplicable.

Cada programa de instruccion debe proporcionar entrenamiento periédico en tierra y de vuelo,
segun lo especificado en la Seccion 121.1645.

Cada programa de instruccion debe proporcionar la instruccion de diferencias especificada en
la Seccion 121.1605, si la AAC encuentra que, debido a las diferencias entre aviones del
mismo tipo operados por el explotador, es necesario impartir instruccion adicional para
asegurar que cada miembro de la tripulacion y DV sea instruido o entrenado adecuadamente
para realizar sus tareas asignadas.

La instruccion de promocion, como esta especificada en las Secciones 121.1610 y 121.1630
para un tipo de avién particular puede ser incluida en el programa de instruccién para miembros
de la tripulacion que han sido calificados y han servido como copilotos 0 mecanicos de a bordo
en ese avion.

Las materias particulares, maniobras, procedimientos, o partes de ellas, especificadas en las
Secciones 121.1610 hasta 121.1635 para la instruccién de transiciéon o de promocion, como
sea aplicable, pueden ser omitidas, o las horas programadas de instruccion en tierra o de vuelo
pueden ser reducidas, tal como se establece en el Parrafo 121.1540 (d).
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(9

(h)

Ademas de la instruccion inicial, de transicién, de promocién, de diferencias y del
entrenamiento periddico, cada programa de instruccidon también debe proporcionar instruccién
en tierra y de vuelo e instruccién y practica necesaria para asegurar que cada miembro de la
tripulacién y DV:
(1)  Permanece adecuadamente entrenado, vigente y competente con respecto a cada avion,
posicion de miembro de la tripulacién o DV, y tipo de operacion en la que esa persona
sirve; y
(2) Esta calificado en equipos nuevos, instalaciones, procedimientos y técnicas, incluyendo
modificaciones de los aviones.
Cada programa de instruccion debe incluir un proceso regular de analisis del desempefio de
cada piloto en forma individual que identifique las deficiencias del desempefio de los pilotos
durante el entrenamiento y las verificaciones de la competencia, asi como también la
ocurrencia de multiples fallas durante las verificaciones de la competencia.
Cada programa de instruccién debe incluir métodos para el entrenamiento de recuperacion y
para el seguimiento de los pilotos que han sido identificados bajo el analisis realizado de
acuerdo con el Parrafo 121.1590 (h).

121.1600 Instruccidon de emergencias para miembros de la tripulacién

(@)

Cada programa de instruccion debe proporcionar el enfrenamiento de emergencias establecido
en esta seccion, para cada tipo, modelo y configuracién de avién, cada miembro de la
tripulacion requerida, y cada clase de operacion conducida, en la medida que sea apropiado
para cada miembro de la tripulacién y explotador.

La instruccion general de emergencias debe proporcionar lo siguiente:

(1) Instruccion sobre las funciones asignadas y procedimientos a ser ejecutados en caso de
emergencia, incluyendo la coordinacién entre los miembros de la tripulacion;

(2) Instruccién individual en la ubicacién, funcién, y operaciéon del equipo de emergencia
incluyendo:
(i) Equipos utilizados en amaraje y evacuacion;

(iv)  Extintores de incendio portatiles, con énfasis en el tipo de extintor a ser utilizado
en las diferentes clases de incendio; y

(v) Salidas de emergencia en el modo de emergencia con los toboganes/balsas
salvavidas instaladas (si es aplicable), con énfasis en la operacién de las salidas
en condiciones adversas;

(3) Instruccion en el manejo de situaciones de emergencia incluyendo:

(i) Descompresion rapida;

(i)  Incendio en vuelo o en tierra, y procedimientos de control de humo con énfasis en
el equipo eléctrico y en los disyuntores relacionados, ubicados en las areas de
cabina incluyendo los galleys , centros de servicio, elevadores, lavabos y sistemas
de sonido e imagen,;

(i)  Amaraje y evacuacion de emergencia, incluyendo la evacuacion de personas y sus
acompafantes, si los hay, quienes pueden necesitar ayuda de otra persona para
moverse rapidamente a una salida en caso de emergencia;

()

(iv)  Secuestros y otras situaciones excepcionales;

(4) Revision y discusion de accidentes e incidentes de aviaciéon anteriores, vinculados a
situaciones de emergencia reales.
(5) Instruccion en supervivencia incluyendo los siguientes temas:

(

(i) El deseo de sobrevivir;

(i)  Habilidades para sobrevivir;

(i)  Ayudas para sobrevivir;

(iv) Escape del avion;

(v)  Equipo de supervivencia;

(vi) Sefales y operaciones de rescate;
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(c)

(vii)
(viii)
(ix)

(x)

Uso operacional del equipo;
Supervivencia en areas desérticas;
Supervivencia en el Artico; y
Amaraje y supervivencia en el agua.

Cada miembro de la tripulaciéon debe cumplir la instruccidon de emergencias descritas en los
Subparrafos (1) y (2) de este parrafo durante los periodos de instruccién establecidos y usando
los componentes del equipo de emergencia instalados para cada tipo de avidn en que va a
servir (el entrenamiento periédico requerido por el Parrafo 121.1720 (c) de esta regulacion
puede ser realizado por medio de presentaciones graficas o0 demostraciones aprobadas):
Ejercicios de emergencia que deben cumplirse una vez durante la instruccion inicial.-
Cada miembro de la tripulacién debe ejecutar:

(1)

(i)

(ii)

(iif)

Por lo menos, un ejercicio aprobado con equipo protector de respiracion (PBE) en
el cual el miembro de la tripulacién combate un incendio real o simulado usando
un tipo de extintor de incendios de mano instalado o un extintor de incendios
aprobado, apropiados para el tipo de incendio real o simulado a ser combatido,
mientras usa el tipo de PBE instalado, o un dispositivo de simulacién PBE
aprobado para combatir incendios a bordo de aviones;

Por lo menos, uno de los ejercicios de extincion de incendios aprobados, en el
cual el miembro de la tripulacion combate un incendio real usando, por lo menos,
un tipo de extintor de incendios de mano instalado o un extintor de incendios
aprobado, apropiados para el tipo de incendio a ser combatidos. Esta practica de
extincién de incendios no es requerida si el miembro de la tripulacion ejecuta el
ejercicio con un PBE del Parrafo (c) (1) (i) de esta seccion cuando combate un
incendio real; y

Un ejercicio de evacuacion de emergencia con cada persona evacuando el aviéon o
el dispositivo de instruccién de cabina aprobado, utilizando al menos, uno de los
tipos de tobogan de evacuacion de emergencia instalados. EI miembro de la
tripulacion puede ya sea observar que las salidas del avidon sean abiertas en modo
de emergencia y que los toboganes/balsas de las salidas asociadas sean
desplegados e inflados, o ejecutar las tareas que resulten en el cumplimiento de
estas acciones.

Ejercicios de emergencia adicionales que deben cumplirse durante la instruccion inicial y
una vez cada veinticuatro (24) meses calendario durante el entrenamiento periddico.-
Cada miembro de la tripulacion debe:

(i)

(ii)

Ejecutar los siguientes ejercicios de emergencia y operar los equipos siguientes:

(A) Cada tipo de salida de emergencia en las configuraciones normal y de
emergencia, incluyendo las acciones y esfuerzos requeridos para el
despliegue de los toboganes de evacuacién de emergencia;

(B) Cadatipo de extintor de incendios de mano instalado;

(C) Cada tipo de sistema de oxigeno de emergencia, incluyendo el equipo
protector de respiracion;

(D) Colocacion, uso, e inflado de medios individuales de flotacion, si es
aplicable; y

(E) Amaraje, si es aplicable, incluyendo pero no limitado a, como sea apropiado:
(1)Preparacion de la cabina de pilotaje y procedimientos;
(2)Coordinacion de los tripulantes;
(3)Informacion a los pasajeros y preparacion de la cabina;
(4)Colocacion e inflado de los chalecos salvavidas;
(5)  Uso de cuerdas de salvamento; y

(6) Abordaje de los pasajeros y tripulaciéon en una balsa salvavidas o

tobogan / balsa.

Observar los siguientes ejercicios:

(A) Remocién desde el avion (o desde el dispositivo de instruccién de cabina) e
inflado de cada tipo de balsa salvavidas, si es aplicable;

(B) Transferencia de cada tipo de tobogan-balsa de una puerta a otra;

(C) Despliegue, inflado, y separacion del avién (o del dispositivo de instruccion
de cabina) de cada tipo de balsa o tobogan/balsa; y

(D) Evacuacién de emergencia incluyendo el uso del tobogan.
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(d) Los miembros de la tripulaciéon que sirven en operaciones sobre 3 000 m (10 000 ft) deben
recibir instruccién en lo siguiente:
(1)  Respiracion.
(2) Hipoxia.
(3)  Duracion del tiempo de conciencia, sin oxigeno suplementario en altura.
(4) Expansion de gases.
(5) Formacién de burbujas en la sangre.
(6) Fendmenos fisicos e incidentes de descompresion.

(e) Paralos propdsitos de esta seccion, son de aplicacion las siguientes definiciones:

(1)  Combatir.- En este contexto, significa luchar contra un incendio real o simulado usando
un tipo apropiado de extintor de incendios, hasta que ese incendio se extinga
apropiadamente.

(2) Dispositivo de simulacién aprobado de PBE.- Significa un dispositivo que ha sido
aprobado por la AAC, para ser usado en cumplimiento con los requisitos de instruccion
establecidos en esta seccion.

(3) Ejecutar.- Significa cumplir satisfactoriamente una practica de emergencia requerida,
usando procedimientos establecidos, que enfatiza la pericia de las personas
involucradas en dicha practica.

(4) Ejercicio PBE.- Significa un ejercicio de emergencia en el que el miembro de la
tripulacion demuestra el uso apropiado del equipo protector de respiracién, mientras
extingue un incendio real o simulado.

(5)  Extintor de incendios aprobado.- Significa un dispositivo que ha sido aprobado por la
AAC, para ser usado en cumplimiento con los requisitos de instruccion establecidos en el
Parrafo (c) de esta seccion.

(6)  Incendio real.- Significa un material combustible encendido, en condiciones controladas,
de magnitud y duracion suficientes para cumplir los objetivos de instruccion planteados
en los Parrafos (c) (1) (i) y (c) (1) (ii) de esta seccion.

(7)  Incendio simulado.- Significa una reproduccion artificial de humo o fuego usada para
crear varios escenarios de combate contra incendios en aviones, como fuego en los
lavabos, hornos de los galleys y asientos de pasajeros.

(8) Observar.- Significa mirar sin participar activamente en el gjercicio.

121.1605 Instruccién de diferencias: Miembros de la tripulacién y despachadores de vuelo

(a) Lainstruccion de diferencias para miembros de la tripulacién y DV debe consistir al menos de
lo siguiente, como sea aplicable a sus funciones y responsabilidades:

(1) Instruccidn en cada tema o parte apropiada requerida para la instruccion inicial en tierra
del avién, a menos que la AAC juzgue que determinados temas no son necesarios;

(2) Instruccion de vuelo en cada maniobra o procedimiento requerido para la instruccion
inicial de vuelo del avién, a menos que la AAC juzgue que determinadas maniobras o
procedimientos particulares no son necesarios;

(3) El numero de horas programadas de instrucciéon en tierra y de vuelo que la AAC
determina que son necesarias para el avion, la operacion, y el miembro de la tripulacion
o DV.

(b) La instruccién de diferencias para todas las variantes de un tipo de avién en particular, pueden
ser incluidas en la instruccion inicial, de transicién, de promocién y en el entrenamiento
perioddico para el avion referido.

121.1610 Pilotos y mecanicos de a bordo: Instruccién inicial, de transicién y de promocioén en tierra

(@) La instruccion inicial, de transicion, y de promocion en tierra para pilotos y mecanicos de a
bordo deben incluir instruccién en, por lo menos lo siguiente, como sea aplicable a sus deberes
asignados:

(1) Temas generales.-
(i) Procedimientos de despacho o de liberacién de vuelo del explotador;
(i)  Principios y métodos para determinar el peso (masa) y el centro de gravedad y las
limitaciones de la pista de aterrizaje para despegue y aterrizaje;
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(iif)

(iv)
(v)

(vi)
(vii)

(viii)
(ix)
@ @
(i)
(i
(iii)
(iv)
v)

(vii)
(viii)
(ix)
(x)
(xi)

(xii)

(xiii)

Meteorologia suficiente para asegurar un conocimiento practico de fenémenos

meteoroldgicos, incluyendo principios de sistemas frontales, engelamiento,

nieblas, tormentas, y situaciones atmosféricas que se presentan a grandes

altitudes;

Sistemas de control de transito aéreo, procedimientos, y fraseologia;

Navegacion y uso de las ayudas a la navegacion, incluyendo procedimientos de

aproximacion instrumental;

procedimientos de comunicacién normal y de emergencia;

Referencias visuales antes de y durante el descenso por debajo de la DA/DH 6

MDA,

Instruccién inicial aprobada en gestion de los recursos en el puesto de pilotaje; y

Otra instruccidén necesaria para asegurar su competencia.

Para cada tipo de avion.-

Descripcion general;

Caracteristicas de performance;

Grupos motores y hélices;

Componentes principales;

Sistemas principales del avion (por ejemplo., controles de vuelo, eléctrico,

hidraulico); otros sistemas, como sea apropiado; principios de operacion normal,

no normal, y de emergencia; procedimientos y limitaciones apropiadas;

Procedimientos para:

(A) Reconocery evitar situaciones meteorologicas adversas;

(B) Escapar de situaciones meteoroldgicas severas, en caso de haberlas
encontrado inadvertidamente, incluyendo cortante del viento a baja altura; y

(C) Operar en o en la proximidad de tormentas (incluyendo las mejores altitudes
de penetracion), aire turbulento (incluyendo turbulencia en aire claro), hielo,
granizo, y otras condiciones meteorolégicas potencialmente peligrosas;

Limitaciones de operacion;

Consumo de combustible y control de crucero;

Planificacion de vuelo;

Cada procedimiento normal, no normal y de emergencia; ¥

Para pilotos, prevenciéon y recuperacion de la pérdida aerodinamica en

configuracion limpia, de despegue y maniobra y de aterrizaje;

Prevencién y recuperacion de la pérdida de control; y

El manual de vuelo aprobado del avion.

(b)  La instruccidn inicial en tierra para miembros de la tripulaciéon de vuelo debe consistir en, por lo
menos, las siguientes horas programadas de instruccidon en los temas requeridos establecidos
en el Parrafo (a) de esta seccion y en el Parrafo 121.1595 (a), a menos que sean reducidas de
acuerdo con el Parrafo 121.1540 (d) de este capitulo:

(1)  Aviones del Grupo I:

(i)
(ii)

Propulsados por motores a pistdn, sesenta y cuatro (64) horas; y
Propulsados por motores turbohélice, ochenta (80) horas.

(2)  Aviones del Grupo Il

(i)

Propulsados por motores turborreactores, ciento veinte (120) horas.

121.1615 Navegantes: Instruccion inicial y de transicion en tierra. [Reservado]

121.1620 Tripulacién de cabina: Instruccién inicial y de transicion en tierra

(a) La instruccion inicial y de transicion en tierra para miembros de la tripulacién de cabina debe
incluir instruccion en por lo menos lo siguiente:
(1)  Temas generales.-

(i)
(ii)

(iif)

Autoridad del piloto al mando;

Orientacién y control de los pasajeros, incluyendo procedimientos a ser seguidos
en caso de personas incapacitadas y personas cuyas conductas podrian poner en
riesgo la seguridad; e

Instruccién inicial aprobada en gestion de los recursos de la tripulacion.

Enmienda: No. 9

112 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021



RDAC 121

Direccién General de Aviacion Civil

(2) Para cada tipo de avién.-

(i) Una descripcion general del avion, enfatizando las caracteristicas fisicas que
pueden tener influencia en el amaraje, evacuacion y procedimientos de
emergencia en el avidn, y en otros deberes relacionados;

(ii) Uso de los sistemas de comunicacién con los pasajeros y con otros miembros de
la tripulacién de vuelo, incluyendo los procedimientos de emergencia en caso de
intento de secuestro u otras situaciones anormales; y

(i)  Uso apropiado del equipo eléctrico de los galleys vy de los controles para la
calefaccion y ventilacion de la cabina.

La instruccién inicial y de transicion en tierra para los miembros de la tripulacion de cabina debe
incluir una verificaciéon de la competencia para determinar la pericia en la ejecucion de los
deberes y responsabilidades asignadas.

La instruccién inicial en tierra para los miembros de la tripulacion de cabina debe consistir en,
por lo menos, las siguientes horas programadas de instruccion en los temas establecidos en el
Parrafo (a) de esta seccion y en el Parrafo 121.1595 (a), a menos que sean reducidas de
acuerdo con el Parrafo 121.1540 (d) de este capitulo.
(1)  Aviones del Grupo [

(i) Propulsados por motores alternativos, ocho (8) horas; v,

(i)  Propulsados por motores turbohélice, ocho (8) horas;
(2)  Aviones del Grupo Il

(i) Propulsados por motores turborreactores, dieciséis (16) horas.

121.1625 Despachadores de vuelo: Instruccion inicial y de transicién en tierra

(@)

La instruccién inicial y de transicion en tierra para DV debe incluir instruccion en, por lo menos
lo siguiente:
(1)  Temas generales.-
(i) El contenido del manual de operaciones;
(ii) Los componentes especificos del método aprobado de control y supervision de las
operaciones de vuelo;
(iii) Uso de los sistemas de comunicacion, incluyendo las caracteristicas de esos
sistemas y los procedimientos normales y de emergencia apropiados;
(iv)  meteorologia, incluyendo:
(A) Los diversos tipos de informacion meteorolégica y prondsticos;
(B) Interpretacién de datos meteoroldgicos (incluyendo pronédstico de
temperatura en ruta y area terminal y de otras condiciones meteoroldgicas);
(C) Sistemas frontales;
(D) Condiciones del viento;
(E) Uso real de mapas de prondstico para varias altitudes;
(F) Efectos de las condiciones meteoroldgicas en la recepcion de sefales por
radio en los aviones empleados;
(G) Fendmenos meteoroldgicos prevalecientes; y,
(H) Fuentes de informacién meteorolégica;
(v)  Sistemade NOTAMSs;
(vi)  Ayudas a la navegacion y publicaciones;
(vii) Responsabilidades compartidas piloto - encargado de operaciones de
vuelo/despachador de vuelo;
(viii) Caracteristicas de los aer6dromos apropiados;
(ix) Control de transito aéreo y procedimientos de aproximacion instrumental; e
(x) Instruccién inicial aprobada en gestion de los recursos en el puesto del encargado
de operaciones de vuelo/despachador de vuelo (DRM).
(2) Para cada avion.-
(i) Una descripcion general de los sistemas del avion, dando énfasis a :
(A) Las caracteristicas de operacion y performance,
(B) Equipos de radio y de navegacion,
(C) Equipos de aproximacién instrumental,
(D) Equipo de emergencia y procedimientos;
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121.1627

(@)

(c)

(d)

(e)

(E) Y otros temas que influyen en los deberes y responsabilidades del
encargado de operaciones de vuelo / despachador de vuelo;

(i)  Procedimientos de operacion en vuelo, incluyendo los procedimientos
especificados en el Parrafo 121.1610 (a) (2) (vi) de este capitulo;

(i)  Calculo del peso (masa) y del centro de gravedad;

(iv)  Instrucciones para la carga del avion;

(v)  Procedimientos y requisitos basicos de performance del avién para el despacho;

(vi)  Planificacion de vuelo, incluyendo seleccion de la trayectoria, analisis
meteorolégicos del vuelo, y requisitos de combustible; y

(vii) Procedimientos de emergencia;

(3) Deben ser enfatizados los procedimientos de emergencia, incluyendo la alerta a los
organismos publicos, de la compafiia, y privadas, para proporcionar el maximo apoyo a
un avion que se encuentra en emergencia.

La instruccion inicial y de transicién en tierra para DV debe incluir una verificaciéon de la
competencia, conducida por un inspector de operaciones de vuelo/despachador de vuelo de la
AAC o por un inspector del explotador calificado, en la que demuestre conocimiento y pericia
en los temas establecidos en el Parrafo (a) de esta seccion.

La instruccién inicial en tierra para DV debe consistir en, por lo menos, las siguientes horas
programadas de instruccion en los temas especificados en el Parrafo 121.1595 (a), a menos
que sean reducidas de acuerdo con el Parrafo 121.1540 (d) de este capitulo:
(1)  Aviones del Grupo I:

(i) Propulsados por motores alternativos, treinta (30) horas; vy,

(i)  propulsados por motores turbohélices, cuarenta (40) horas.
(2)  Aviones del Grupo Il:

(i) Propulsados por motores turborreactores, cuarenta (40) horas.

Pilotos: Instruccion en envolventes extendidas

Cada explotador debe incluir en el programa de instruccion aprobado, la instruccion y el
entrenamiento establecidos en esta seccién para cada tipo de aeronave y para cada piloto. La
instruccion y el entrenamiento en envolventes extendidas, establecidos en esta seccion, debe
ser realizada en un simulador de vuelo completo nivel C o superior, aprobado por la AAC de
acuerdo con la RDAC 121.1545.

La instruccion en envolventes extendidas debe incluir las siguientes maniobras y
procedimientos:
(1)control manual de vuelo lento;
(2) control manual de vuelo con velocidad aerodinamica no confiable;
(3) control manual de vuelo en salidas y llegadas;
(4)recuperacion de maniobras anormales; y
(5)recuperacion de aterrizajes frustrados.
La instruccion en envolventes extendidas debe incluir instruccion guiada en las manos del
instructor, en la recuperacion de la pérdida completa aerodinamica y de la activacion del
empujador de palanca, si esta equipado.

Entrenamiento periddico: dentro de los 12 meses calendario precedentes al servicio como
piloto o copiloto, cada persona debera completar satisfactoriamente el entrenamiento descrito
en los Parrafos (b) (1) a (5) y (c) de esta seccion.

Desviaciones respecto al uso de un simulador nivel C o superior:

(1) El explotador podra enviar a la AAC una solicitud de aprobaciéon de desviacion de los
requisitos establecidos en el Parrafo (a) de esta seccién, para conducir la instruccion y
entrenamiento en envolventes extendidas utilizando un método alternativo que cumpla
los objetivos de aprendizaje de esta seccion.

(2) La solicitud de aprobacion de desviacion del Parrafo (a) debe incluir la siguiente
informacion:
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(i) una evaluacién sobre la disponibilidad de los simuladores, incluyendo las horas
por simulador especifico y ubicacion del simulador, y un analisis de faltantes que
indiquen que la instruccion o el entrenamiento no pueden ser completados en un
simulador de vuelo nivel C o superior; y

(ii) meétodos alternativos para lograr los objetivos de aprendizaje de esta seccion.

(3) El explotador podra solicitar una extensién a una desviacion emitida segun esta seccion.
(4) Las desviaciones o extensiones de desviaciones seran emitidas por un periodo no mayor

a 12 meses.

121.1630 Pilotos: Instruccidn inicial, de transicion y de promocion de vuelo

(@)

(b)

La instruccion inicial, de transicion y de promocién para pilotos debe incluir lo siguiente:

(1) instrucciéon de vuelo y practica en las maniobras y procedimientos establecidos en el
Apéndice E de este capitulo y en el programa de instruccion aprobado de cortante del viento a
baja altura, como sea aplicable; e,

(2) instruccion en envolventes extendidas de acuerdo a lo establecido en la Seccién 121.1627

Las maniobras y procedimientos requeridos en el Parrafo (a) de esta seccion deben ejecutarse
en avion, excepto que:

(1) Las maniobras y procedimientos de cortante del viento a baja altura deben ser
realizados en un simulador de vuelo especificamente aprobado para la ejecucion de
tales maniobras y procedimientos;

(2) la instruccién en envolventes extendidas requerida por la Seccion 121.1627 debe ser
realizada en un simulador de vuelo nivel C o superior a menos que la AAC haya
autorizado una desviacion conforme al Parrafo 121.1627 (e); y

(3) Hasta cierto punto, se pueden ejecutar otras maniobras y procedimientos en un
simulador de vuelo, en un dispositivo de instruccion de vuelo, o en un avion estatico,
segun estén permitidas en el Apéndice E de este capitulo.

Excepto como esta permitido en el Parrafo (d) de esta seccion, la instruccion inicial de vuelo
requerida en el Péarrafo (a) de esta seccion, debe incluir, por lo menos las siguientes horas
programadas de instruccién y practica de vuelo, a menos que sean reducidas, de acuerdo con
el Parrafo 121.1540 (d) de este capitulo:

(1)  Aviones del Grupo I:
(i) Propulsados con motores a piston, piloto al mando, diez (10) horas; copiloto, seis
(6) horas; y
(i)  Propulsados con motores turbohélices, piloto al mando, quince (15) horas;
copiloto, siete (7) horas.
(2)  Aviones del Grupo Il
(i) Propulsados con motores turborreactores, piloto al mando, veinte (20) horas;
copiloto, diez (10) horas.

Si el programa de instruccién aprobado del explotador incluye un curso de capacitacién que
utiliza un simulador de vuelo de acuerdo con los Parrafos 121.1550 (b) y (c) de este capitulo,
cada piloto debe completar satisfactoriamente:

(1)  Con respecto al Parrafo 121.1550 (b) de este capitulo:

(i) Instruccién y practica en simulador de vuelo en, por lo menos, todas las maniobras
y procedimientos establecidos en el Apéndice E de este capitulo para la
instruccion inicial de vuelo, que puedan ser ejecutados en un simulador de vuelo
con o sin un sistema visual; y

(ii) Una verificacién de la competencia en simulador de vuelo, o en avion, al nivel de
competencia de un piloto al mando o copiloto, como sea aplicable, por lo menos,
en las maniobras y procedimientos establecidos en el Apéndice F de esta
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regulaciéon , que puedan ser ejecutados en un simulador de vuelo con o sin un
sistema visual.

(2) Con respecto al Parrafo 121.1550 (c) de este capitulo, instruccion y practica en, por lo
menos, las maniobras y procedimientos de cortante del viento a baja altura, establecidas
en el programa de instrucciéon de vuelo aprobado del explotador, que puedan ser
realizados en un simulador especificamente aprobado para la ejecucion de tales
maniobras y procedimientos.

121.1635 Maecanicos de a bordo: Instruccién inicial y de transicion de vuelo

(@)

La instruccion inicial y de transicion de vuelo para mecanicos de a bordo debe incluir, por lo
menos, lo siguiente:

(1) Instruccion y practica en procedimientos relacionados al cumplimiento de los deberes y
funciones del mecanico de a bordo. Esta instruccion y practica puede cumplirse ya sea
en avion, en simulador de vuelo, o en un dispositivo de instruccién de vuelo.

(2)  Una verificacion de la competencia que incluya:

(i) Inspeccion de prevuelo;

(ii) Ejecucion de las tareas de vuelo asignadas desde el puesto de mecanico de a
bordo durante el rodaje, recorrido de despegue, despegue, ascenso, crucero,
descenso, aproximacion, y aterrizaje;

(iii) Ejecucion de otras funciones, tales como la administracién del combustible,
preparacion de registros de consumo de combustible, y operacién normal y de
emergencia o alterna de todos los sistemas de vuelo del avion, realizados ya sea
en avioén, en simulador de vuelo, o en un dispositivo de instruccion de vuelo.

(iv) Los mecanicos de a bordo que poseen una licencia de piloto comercial con
habilitacién instrumental, de categoria y clase, o los pilotos calificados como
copilotos que retornan a la posicién de mecanicos de a bordo, pueden completar
toda la verificacion de la competencia en un simulador de vuelo aprobado.

Excepto lo autorizado en el Parrafo (c) de esta seccidn, la instruccion inicial de vuelo requerida
en el Parrafo (a) de esta seccién debe incluir, por lo menos, el mismo numero de horas
programadas de instruccién y practica de vuelo especificadas para un copiloto en el Parrafo
121.1630 (c) de este capitulo, a menos que sean reducidas de acuerdo con el Parrafo
121.1540 (d) de este capitulo.

Si el programa de instruccion aprobado del explotador incluye un curso para realizar instruccion

en simulador de vuelo o en otro dispositivo de instruccién de vuelo segun el Parrafo 121.1550

(b) (2) de este capitulo, cada mecanico de a bordo debe completar con éxito en el simulador de

vuelo o en otro dispositivo de instruccion de vuelo:

(1)  Instruccion y practica en, por lo menos, todos los deberes asignados, procedimientos, y
funciones requeridas en el Parrafo (a) de esta seccién; y

(2)  Una verificacion de la competencia al nivel de competencia de mecanico de a bordo en
los deberes, procedimientos y funciones asignadas.

121.1640 Navegante: Instruccion inicial y de transiciéon de vuelo. [Reservado]

121.1645 Entrenamiento periédico

(@)

El entrenamiento periddico debe asegurar que cada miembro de la tripulaciéon o despachador
de vuelo estd adecuadamente entrenado y es realmente competente con respecto al tipo de
avion (incluyendo el entrenamiento de diferencias, si es aplicable) y a la posiciéon del miembro
de la tripulacién involucrada.

El entrenamiento periédico en tierra para miembros de la tripulaciéon y despachadores de vuelo

DV debe incluir, por lo menos, lo siguiente:

(1)  Un examen u otra evaluacién verbal o escrita para determinar el estado de conocimiento
del miembro de la tripulacion o despachador de vuelo con respecto al avion y a la
posicion involucrada;
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(2)

(3)
(4)
(®)

(6)

Entrenamiento como sea necesario en los temas de instruccion inicial en tierra
requeridos por el Parrafo 121.1595 (a) y la Seccion 121.3015 de esta regulaciéon, como
sea apropiado, incluyendo instruccion general de emergencias (no requerida para DV);
Reconocimiento de mercancias peligrosas o transporte de las mismas.

Entrenamiento sobre seguridad de la aviacién.

Para tripulantes de cabina y DV, una verificacion de la competencia de acuerdo a lo
requerido en los Parrafos 121.1620 (b) y 121.1625 (b) de este capitulo, respectivamente;
Y,

Para miembros de la tripulaciéon de vuelo, entrenamiento periédico en CRM o DRM
aprobado, éste entrenamiento o porciones del mismo, pueden cumplirse durante una
sesion de instruccion de vuelo orientada a las lineas aéreas (LOFT) en simulador de
vuelo aprobado. El requisito de entrenamiento peridédico de CRM no se aplica hasta que
la persona haya completado la instruccién inicial de CRM O DRM requerida por las
Secciones 121.1610, 121.1620 y 121.1625 respectivamente. Todas las areas mayores
de la instruccion de CRM inicial deben ser cubiertas en un periodo no mayor de tres (3)
anos.

El entrenamiento periédico en tierra para miembros de la tripulacion y despachadores de vuelo
DV debe consistir en, por lo menos, las siguientes horas programadas, a menos que sean
reducidas de acuerdo con la Seccion 121.1540 (d) de este capitulo:

(1)

(2)
@)

(4)

Pilotos y mecanicos de a bordo.-

(i) Aviones propulsados por motores alternativos, dieciséis (17) horas;
(i)  Aviones propulsados por motores turbohélices, veinte (21) horas; y.
(i)  Aviones propulsados por motores turborreactores, veinticinco (26) horas.
Navegante. [Reservado]

Miembros de la tripulacion de cabina.-

(i) Aviones propulsados por motores alternativos, cuatro (4) horas; (ii)
Aviones propulsados por motores turbohélices, cinco (5) horas; y (iii)
Aviones propulsados por motores turborreactores, doce (12) horas.
Despachadores de vuelo.-

(i) Aviones propulsados por motores alternativos, ocho (8) horas;

(i)  Aviones propulsados por motores turbohélices, diez (10) horas; v,
(i)  Aviones propulsados por motores turborreactores, veinte (20) horas.

El entrenamiento peridédico de vuelo para los miembros de la tripulacion de vuelo debe incluir,
por lo menos, lo siguiente:

(1)

@)

Para pilotos,
(i) entrenamiento en envolventes extendidas segun lo establecido en la Seccién
121.1627 de este capitulo; y

(b ) entrenamiento de vuelo en simulador de vuelo aprobado para las maniobras y
procedimientos establecidos en el programa de instruccion de vuelo aprobado del
explotador, respecto a cortante del viento a baja altitud, entrenamiento de vuelo
en las maniobras y procedimientos establecidos en el Apéndice F de este capitulo
o en el programa de instruccién de vuelo aprobado por la AAC y las verificaciones
de la competencia requeridas por la Seccion 121.1760 de esta regulacion,
excepto que-el nimero de horas de vuelo programadas no estan especificadas

Para mecanicos de a bordo, entrenamiento de vuelo, como se encuentra establecido en

el Parrafo 121.1635 (a) de este capitulo, excepto que:

(i) La verificacion de la competencia, sin la inspeccion de prevuelo, puede conducirse
en simulador de vuelo o en otro dispositivo de instruccion de vuelo;

(i)  La inspeccion de prevuelo puede conducirse en un avion, o usando
presentaciones graficas aprobadas que de manera realista representen la
ubicacién y detalle o detalles de la inspeccién de prevuelo y proporcionen una
representacion de las condiciones no normales;

Navegante. [Reservado].

121.1650 Instruccidn para operar en ambos puestos de pilotaje
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El explotador debe garantizar que:
(@) Un piloto que sea asignado para operar en ambos puestos de pilotaje, apruebe la instruccion
adecuada; vy,

(b)  Lainstruccion se especifique en el programa de instruccion aprobado del explotador.
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CAPITULO-L

121.1705

(@)

121.1710

(@)

CALIFICACIONES DE LOS MIEMBROS DE LA TRIPULACION
Aplicaciéon

Este capitulo:

(1) Establece las calificaciones de los miembros de la tripulacién de todo explotador que
opera segun esta regulacion; y,

(2) Permite que el personal de los centros de entrenamiento de aeronautica civil autorizados
segun la RDAC 142, que satisfacen los requisitos de las Secciones 121.1555, 121.1565,
121.1575 y 121.1585, provean instruccion, entrenamiento, pruebas y verificaciones de
acuerdo con un contrato u otros arreglos a los miembros de la tripulacion que estan
sujetos a este capitulo.

Definiciones

Para los propésitos de este capitulo, son de aplicacion los grupos de aviones y las definiciones

y términos establecidos en las Secciones 121.1510 y 121.1515 de esta regulaciéon y las

siguientes definiciones:

(1) Ciclo de operacion.- es un segmento de vuelo completo que consiste de un despegue,
ascenso, porcién en ruta, descenso, y aterrizaje.

(2) Consolidacion.- Es el proceso por el cual una persona, a través de la practica y la
experiencia practica, aumenta su competencia en los conocimientos y habilidades recién
adquiridas.

(3) Tiempo de vuelo de operacion en linea.- Es el tiempo de vuelo realizado en operaciones
segun esta regulacion.

121.1715 Generalidades

(@)

(b)

Un piloto que ejerce las funciones de copiloto en una operacién que requiere tres o0 mas pilotos,
debera estar totalmente calificado para ejercer las funciones de piloto al mando en esa
operacion, excepto que él no precisa haber completado la experiencia operacional requerida
para pilotos al mando por la seccion 121.1725.

Ningun explotador puede conducir una verificacion de vuelo o cualquier instruccion o
entrenamiento segun este capitulo, excepto las siguientes verificaciones y entrenamientos:

(1)  Verificaciones en linea para pilotos;

(2) [Reservado].

(3) verificaciones de la competencia para pilotos, tripulantes de cabina, instructores y
despachadores de vuelo;

(4) Verificaciones de la competencia para mecanicos de a bordo (excepto los
procedimientos de emergencia), si la persona que esta siendo evaluada se encuentra
calificada y vigente de acuerdo con la Seccién 121.1775;

(5) Instruccion, entrenamiento y verificaciones de la competencia para los miembros de la
tripulacion de cabina.

(6) Excepto para las verificaciones en linea de pilotos y de la competencia de mecanicos de
a bordo, las personas que estan siendo instruidas o entrenadas o evaluadas, no pueden
ser utilizadas como miembros requeridos de la tripulacidn (en servicio).

121.1720 Requisitos de instruccion

(a)

Instruccién inicial.- Para servir como miembro requerido de la tripulacion en un avion, cada
tripulante debe completar satisfactoriamente, de acuerdo con un programa de instruccion
aprobado segun el Capitulo K de esta regulacion, la instruccion inicial en tierra y de vuelo para
ese tipo de avioén y para la funcion particular de miembro de la tripulacion, excepto como se
establece en los parrafos siguientes:

(1)  Los miembros de la tripulacion que han sido calificados y han servido como miembros de
la tripulacion en otro tipo de avién del mismo grupo, pueden servir en la misma funcién
de miembros de la tripulacion, al completar la instruccién de transicién, segun lo
previsto en la Seccién 121.1595 de esta regulacion
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(2) Los miembros de la tripulacion que han sido calificados y han servido como copilotos o
mecanicos de a bordo en un tipo de avion particular, pueden ejercer las funciones de
pilotos al mando o copilotos, respectivamente, al completar la instruccion de promocion
para ese avion, segun lo previsto en la Seccion 121.1595 de esta regulacion

(3) Los miembros de la tripulacion que han sido calificados y han servido como pilotos al
mando, copilotos y mecanicos de a bordo en un tipo de avion en particular, pueden servir
en la misma posicién y en el mismo tipo de avion con otro explotador, al completar la
instruccion sobre los procedimientos especificos del nuevo explotador . Esta instruccién
en tierra y de vuelo que comprendera las mismas materias, procedimientos, maniobras y
verificaciones que la instruccion inicial para nuevo empleado, no necesita ser tan extensa
como dicha instruccion, considerando que los tripulantes han sido calificados en el
mismo tipo de avidén. La instruccion mencionada se incluira en los programas de
instruccion para los miembros de la tripulacién mencionados.

Instruccion de diferencias.- Para servir como miembro de la tripulaciéon requerido en un avion
de un tipo para el que la instruccién de diferencias esta incluida en el programa de instruccion
aprobado del explotador, cada tripulante debe completar satisfactoriamente, con respecto a la
funcion de miembro de la tripulacién y a la variante particular del avién en que sirve, ya sea, la
instruccion inicial o de transicion en tierra y de vuelo, o la instruccién de diferencias, segun lo
previsto en la Seccion 121.1595 de esta regulacion.

Entrenamiento periédico.-
(1)  Ninguna persona puede servir como miembro requerido de la tripulacién en un avién, a
menos que esa persona:

(i) Para miembros de la tripulacién de vuelo, haya completado satisfactoriamente,
dentro de los seis (6) meses calendarios anteriores, el entrenamiento periodico en
tierra y de vuelo y una verificacion de la competencia para ese avién y posiciéon de
miembro de la tripulacion.

(ii) Para miembros de la tripulacién de cabina, haya completado satisfactoriamente
cada doce (12) meses calendario, el entrenamiento peridédico en tierra y una
verificacion de la competencia.

121.1725 Experiencia operacional, ciclos de operacion y consolidacion de conocimientos y habilidades

(@)

Para servir como miembro requerido de la tripulacion en un avién, todo tripulante debe

completar satisfactoriamente, en ese tipo de avidn y posicion, la experiencia operacional, los

ciclos de operacion y el tiempo de vuelo de operacion en linea para la consolidacion de

conocimientos y habilidades segun lo requerido por esta seccion, excepto como sigue:

(1) Los miembros de la tripulacién que no son pilotos al mando, pueden servir como se
establece en esta seccidn, con el propdsito de reunir los requisitos de esta seccion;

(2) Los pilotos que se encuentran cumpliendo los requisitos de piloto al mando pueden servir
como copilotos una vez que hayan sido calificados para operar desde el asiento derecho;

(3) Experiencia operacional, ciclos de operacion, y tiempo de vuelo de operacion en linea
adicional para la consolidacion de conocimientos y habilidades, no son requeridos para
las variantes dentro del mismo tipo de avion;

Al adquirir experiencia operacional, ciclos de operacion, y tiempo de vuelo de operaciéon en
linea para la consolidacion de conocimientos y habilidades, los miembros de la tripulacién
deben cumplir lo siguiente:

(1)  En el caso de un miembro de la tripulaciéon de vuelo, el tripulante debe poseer las
licencias y habilitaciones apropiadas para la posicion de miembro de la tripulacién y para
el avién especifico;

(2) La experiencia operacional, ciclos de operacion, y tiempo de vuelo de operacion en linea
para la consolidacién de conocimientos y habilidades deben adquirirse después de
completar satisfactoriamente la instruccién en tierra y de vuelo apropiada, para el tipo de
avion y funcion particular del miembro de la tripulacion; y

(3) La experiencia debe ser obtenida en vuelo durante operaciones segun esta regulacion.
Sin embargo, en el caso de un avién no utilizado previamente por el explotador en
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(c)

(e)

operaciones de a acuerdo con esta regulacion, la experiencia operacional adquirida en el
avion durante vuelos de demostracién o vuelos ferry puede ser utilizada para cumplir
este requisito.

Los pilotos deben adquirir la experiencia operacional y ciclos de operaciéon de la siguiente
manera:
(1)  El piloto al mando:

(i) Debe realizar las funciones de piloto al mando bajo la vigilancia de un inspector
del explotador (ii) Adicionalmente, si esta completando la instruccién inicial o
de promocién especificada en la Secciéon 121.1630, debe ser observado en la
ejecucion de las funciones establecidas por un inspector de la AAC, durante, por lo
menos, un segmento de vuelo que incluya un despegue y un aterrizaje;

(iii) Durante el tiempo en que un piloto al mando estd adquiriendo la experiencia
operacional establecida en los Parrafos (c) (1) (i) y (i) de esta seccién, un
inspector del explotador , que también esté sirviendo como piloto al mando, debe
ocupar un puesto de piloto;

(iv)  El inspector del explotador que sirve como piloto al mando pueden ocupar el
asiento del observador, si un piloto al mando en transicion ha realizado, por lo
menos, dos despegues y aterrizajes en el tipo de avién utilizado y ha demostrado
satisfactoriamente al inspector del explotador que esta calificado para ejecutar los
deberes de piloto al mando en ese tipo de avion.

(2)  Un copiloto debe ejecutar las funciones de copiloto bajo la vigilancia de un inspector del
explotador apropiadamente calificado.

(8) Las horas de experiencia operacional y los ciclos de operacién para todos los pilotos son
como sigue:

(i) Para instruccion inicial.

(A)  Aviones propulsados por motores alternativos, quince (15) horas,

(B)  Aviones propulsados por motores turbohélice, veinte (20) horas;

(C) Aviones propulsados por motores a turborreactores, veinticinco (25) horas; y

(D) La experiencia operacional debe incluir cuatro (4) ciclos de operacién [por
lo menos dos (2) de ellos como piloto que vuela el avién (PF)];

(ii) Para instruccion de transicion, donde el programa de instruccién aprobado del
explotador no incluye un curso de instruccién en simulador de vuelo:

(A)  Aviones propulsados por motores alternativos, diez (10) horas;

(B)  Aviones propulsados por motores turbohélice, doce (12) horas;

(C) Para pilotos al mando en aviones propulsados por motores turborreactores,
veinticinco (25) horas;

(D) Para copilotos en aviones propulsados por motores turborreactores, quince
(15) horas; y

(E) La experiencia operacional debe incluir cuatro (4) ciclos de operacion [por
lo menos dos (2) de ellos como piloto que vuela el avion (PF)];

(i)  En el caso de instruccion de transicion, donde el programa de instruccion
aprobado del explotador incluye un curso de instruccién en simulador de vuelo
segun el Parrafo 121.1550 (c) de este esta regulacion, cada piloto al mando debe
cumplir los requisitos establecidos en el Parrafo (c) (3) (i) de esta seccién para
instruccion inicial; ; y el copiloto debe cumplir los requisitos establecidos en el
parrafo (c)(3)(ii) de esta seccion.

Un mecanico de a bordo debe ejecutar los deberes de mecanico de a bordo bajo la vigilancia
de un piloto o mecanico de a bordo inspector del explotador, o de un piloto o mecanico de a
bordo instructor de vuelo, durante, por lo menos, el nUmero siguiente de horas:

(1)  Aviones propulsados por motores alternativos, ocho (8) horas;

(2)  Aviones propulsados por motores turbohélice, diez (10) horas; v,

(3)  Aviones propulsados por motores turborreactores, doce (12) horas.

Los miembros de la tripulacion de cabina:
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(f)

1) Deben desempefiar, por al menos cinco (5) horas, sus deberes asignados bajo la
supervision de un inspector tripulante de cabina del explotador que ha sido calificado
segun esta regulacion, quién observara personalmente el desempefio de esos deberes.

(3) No pueden ser asignados como tripulantes requeridos mientras se encuentran recibiendo
experiencia operacional.

(4) Pueden realizar el 50% de las horas requeridas por este parrafo, si han completado
satisfactoriamente el tiempo de instruccion de acuerdo con un programa de instruccion
aprobado, que ha sido conducido en un dispositivo de instruccién de cabina de pasajeros
a escala completa (excepto por su longitud) del tipo de aeronave en la que ellos van a
servir.

Los miembros de la tripulacién de vuelo pueden sustituir cada hora de vuelo requerida por un

despegue y un aterrizaje adicional para cumplir los requisitos de experiencia operacional de

esta seccion, hasta una reduccién maxima del cincuenta por ciento (50%) de las horas de
vuelo, excepto aquellos tripulantes que se encuentran recibiendo instruccion inicial en aviones
propulsados por motores turborreactores y, los copilotos en instruccion de transicion en aviones
propulsados por motores turborreactores. No obstante las reducciones en las horas
programadas permitidas segun el Parrafo 121.1540 (d) del Capitulo K de esta regulacion, las
horas de experiencia operacional para los miembros de la tripulacion de vuelo no estan sujetas
a otras reducciones que no sean las establecidas en este parrafo.

Excepto lo establecido en el Parrafo (h) de esta seccion, los pilotos al mando y copilotos deben
cada uno adquirir, por lo menos, cien (100) horas de tiempo de vuelo de operacion en linea
para la consolidacion de conocimientos y habilidades (incluyendo la experiencia operacional
requerida segun el Parrafo (c) de esta seccion) dentro de ciento veinte (120) dias después de
la finalizacion satisfactoria de:

(1)  Cualquier parte de la porcién de las maniobras y procedimientos de vuelo de, ya sea,
una prueba de pericia practica para obtener una licencia de piloto de transporte de linea
aérea con una habilitacién de tipo, o una prueba de pericia practica para obtener una
habilitacién de tipo adicional; o,

(2)  Una verificacion de la competencia de acuerdo con la Seccion 121.1760.

Las excepciones siguientes se aplican al requisito de consolidacién del Parrafo (g) de esta
seccion:

(1) Si, antes de completar las cien (100) horas de tiempo de vuelo de operacion en linea
requeridas, un piloto sirve como piloto en otro tipo de avién operado por el explotador,
dicho piloto no puede servir como piloto en el avién en el cual ha sido calificado
recientemente, a menos que complete satisfactoriamente el entrenamiento de repaso
establecido en el programa de instruccion aprobado y ese entrenamiento sea impartido
por un instructor calificado o por un inspector del explotador.

(2) Si las cien (100) horas de tiempo de vuelo de operacion en linea requeridas no se
completan dentro de ciento veinte (120) dias, el explotador puede extender el periodo
de ciento veinte (120) dias a no mas de ciento cincuenta (150) dias, si:

(i) El piloto continua reuniendo todos los requisitos aplicables de este capitulo; y

(ii) En, o antes de ciento veinte (120) dias, el piloto completa de manera satisfactoria
el entrenamiento de repaso establecido en el programa de instrucciéon aprobado
del explotador, y ese entrenamiento es impartido por un instructor calificado o por
un inspector del explotador, o un inspector del explotador determina que el piloto
ha mantenido un nivel adecuado de competencia después de observar a ese piloto
en un vuelo supervisado de operacioén en linea.

(3) La AAC, a solicitud del explotador, puede autorizar desviaciones a los requisitos de
Parrafo (g) de esta seccion, mediante una enmienda apropiada a las especificaciones
para las operaciones, cuando se presente cualquiera de las siguientes circunstancias:

(i Un explotador recién certificado no emplee ningun piloto que redna los requisitos
minimos del Parrafo (g) de esta seccién;

(ii) Un explotador existente agrega a su flota un tipo de avion que no ha sido probado
anteriormente en sus operaciones;

(i)  Un explotador existente establece un nuevo domicilio al que asigna a pilotos que
requieren calificarse en los aviones operados desde ese domicilio;
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(iv) No obstante las reducciones en las horas programadas permitidas segun el
Parrafo 121.1540 (d) del Capitulo K de esta regulacidn, las horas de experiencia
operacional para los miembros de la tripulaciéon no estan sujetas a ninguna otra
reduccién que no sean las previstas en el Parrafo (e) y (f) de ésta seccion.
121.1730 Calificacién de pilotos: Certificados requeridos

(@)  Ninguna persona puede actuar como piloto al mando de una aeronave (0 como copiloto de una
aeronave que requiere tres (3) o mas pilotos en operaciones regulares y no regulares
internacionales), a menos que posea:

(1)  Unalicencia PTLA;
(2)  Una habilitacion de tipo apropiada para ese avion; y
(3) Una evaluaciéon médica Clase | vigente.
(b) Ningun explotador puede utilizar una persona como copiloto, a menos que esa persona posea
por lo menos una licencia de piloto comercial con;
(1)  Una habilitacion de tipo apropiada para ese avion;
(2)  Una habilitacion de vuelo por instrumentos; y
(3) Una evaluacion médica Clase | vigente.
121.1735 Requisitos de nivelacion de la tripulacion de vuelo y limitaciones de operacién

(a)  Si el copiloto tiene menos de cien (100) horas de tiempo de vuelo en el tipo de avion que vuela
y el piloto al mando no es un piloto inspector del explotador adecuadamente calificado, el piloto
al mando debe ejecutar todos los despegues y aterrizajes en las siguientes situaciones:

(1)  En aerédromos especiales designados por la AAC o por el explotador; y
(2)  En cualquiera de las siguientes condiciones:
(i) La visibilidad prevaleciente en el ultimo reporte meteorolégico para el aerédromo
esta en o por debajo de 1 200 m;
(i)  El alcance visual en la pista (RVR) para la pista a ser utilizada esta en o por
debajo de 1 200 m;
(i) La pista de aterrizaje a ser utilizada tiene agua, nieve, nieve fangosa o condiciones
similares que pueden afectar adversamente la performance del avion;
(iv) Se informe que la accién de frenado en la pista de aterrizaje a ser usada es menor
que "buena”;
(v) La componente de viento de costado para la pista de aterrizaje a ser utilizada es
de mas de quince (15) nudos;
(vi) Seinforma la presencia de cortantes del viento en la vecindad del aerédromo; y
(vii)  En cualquier otra condicion en que el piloto al mando determine que es prudente
ejercitar su prerrogativa y autoridad.

(b)  Ningun explotador puede conducir operaciones segun esta regulacion, a menos que, para ese
tipo de avion, ya sea, el piloto al mando o copiloto posean por o menos setenta y cinco (75)
horas de tiempo de vuelo de operacién en linea como piloto al mando o copiloto.

(c) La AAC puede, a solicitud del explotador, autorizar desviaciones a los requisitos del Parrafo (b)
de esta seccidon mediante una enmienda apropiada a las especificaciones para las operaciones
en cualquiera de las siguientes circunstancias:

(1)  Un explotador recién certificado no contrata a ningun piloto que reuna los requisitos
minimos del Parrafo (b);
(2) Un explotador existente agrega a su flota un tipo de avién que no ha sido probado
anteriormente en sus operaciones.
(3) Un explotador existente establece una nueva estacién a la que asigna a pilotos que
requieren calificarse en los aviones operados desde esa estacion.
121.1740 Experienciareciente: Pilotos

El explotador no asignara a un piloto al mando o copiloto para que se haga cargo de los mandos de
vuelo de un avion durante el despegue y el aterrizaje, a menos que dicho piloto al mando o copiloto
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cumpla con los requisitos de experiencia reciente de la RDAC 61.130 en el mismo tipo de avién o en
un simulador de vuelo aprobado a tal efecto.

121.1745 Restablecimiento de la experiencia reciente: Pilotos

(@)

(e)

Ademas de cumplir los requisitos de entrenamiento y de verificacidon de esta regulacién, un
piloto al mando o copiloto que en los noventa (90) dias precedentes no ha efectuado, como
minimo, tres (3) despegues y tres (3) aterrizajes en el tipo de avién en el que presta servicios,
debe restablecer la experiencia reciente de la siguiente manera:

(1) Bajo la supervision de un inspector del explotador, ejecutar, como minimo, tres (3)
despegues y tres (3) aterrizajes en el tipo de avién en que sirve o en un simulador
avanzado o en un simulador visual. Cuando un simulador visual es usado, los requisitos
del Parrafo (b) de ésta seccion deben ser cumplidos.

(2) Los despegues y aterrizajes requeridos en el Parrafo (a) (1) de ésta seccién deben incluir
por lo menos:

(i) Un despegue con falla simulada del motor mas critico;

(ii) Un aterrizaje desde el minimo mas bajo de una aproximaciéon ILS que esté
autorizado el explotador; y,

(i)  Un aterrizaje completo.

Un piloto al mando o copiloto quién ejecuta las maniobras prescritas en los Parrafos (a) (1) y

(a) (2) de esta seccion en un simulador visual debe:

(1) Haber acumulado y registrado previamente, 100 horas de tiempo de vuelo en el mismo
tipo de avidn en el cual se encuentra sirviendo;

(2)  Ser observado en los dos primeros aterrizajes efectuados en operaciones de acuerdo
con esta regulacion, por un inspector del explotador, quién actuara como piloto al mando
y ocupara un asiento de piloto. Los aterrizajes deben ser efectuados en las condiciones
meteorolégicas minimas que no sean menores que las establecidas en las
especificaciones operacionales del explotador para operaciones de Categoria |, y deben
ser ejecutados dentro de los 45 dias siguientes al término de la instruccion de vuelo en el
simulador.

Cuando se utilice un simulador aprobado para cumplir cualquiera de los requerimientos del
Parrafo (a) de esta seccidon para restablecer la experiencia reciente, toda otra posicién de
miembro de la tripulacion de vuelo debe ser ocupada por una persona debidamente calificada y
el simulador debe ser operado como si se estuviera en un ambiente de vuelo normal, sin utilizar
las caracteristicas de reposicién del simulador.

El inspector del explotador que supervisa los despegues y aterrizajes de un piloto que
restablece la experiencia reciente, debe certificar que la persona observada es competente y
esta calificada para ejecutar sus tareas en vuelo y puede exigir cualquier maniobra adicional
que determine necesaria para hacer su declaracion de certificacion.

El simulador de vuelo que el explotador utilice para restablecer la experiencia reciente de sus
tripulaciones, debe ser aprobado por la AAC.

121.1750 Experienciareciente: Piloto de relevo en crucero

(a)

(b)

El explotador no debe asignar a un piloto para que actie como piloto de relevo en crucero a

menos que, en los noventa (90) dias precedentes, el piloto:

(1)  Se haya desempefiado como piloto al mando, copiloto o piloto de relevo en crucero en el
mismo tipo de avién; o,

(2) Haya completado un curso de actualizaciéon en pericia de vuelo, comprendidos los
procedimientos normales, no normales y de emergencia especificos para vuelo de
crucero, en el mismo tipo de avion o en un simulador de vuelo aprobado a tal efecto.

Cuando el piloto de relevo en crucero vuele en diferentes variantes del mismo tipo de avién o
en diferentes tipos de avién con caracteristicas similares en términos de procedimientos de
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operacion, sistemas y operacion, la AAC, decidira en qué condiciones podran combinarse los
requisitos del Parrafo (a) de esta seccidn para cada variante o para cada tipo de avion.

121.1755 Verificaciones en linea

(@)

Ninguna persona puede servir como piloto al mando de un avidn, a menos que, dentro de los
doce (12) meses calendarios anteriores, esa persona haya aprobado una verificacion en linea
en la que desempefie satisfactoriamente las obligaciones y responsabilidades de piloto al
mando en uno de los tipos de avidn en que vuela.

Una verificacién en linea de un piloto al mando en operaciones regulares domésticas e

internacionales debe:

(1)  Ser conducida por un inspector del explotador, calificado y vigente tanto en la ruta como
en el avion.

(2) Consistir, por lo menos, de un vuelo sobre una ruta tipica de las rutas autorizadas al
explotador.

Una verificacion en linea de un piloto al mando en operaciones no regulares debe:

(1)  Ser conducida por un inspector del explotador, calificado y vigente en el avion.

(2)  Consistir, por lo menos, de un vuelo sobre una ruta nacional o extranjera o sobre una
ruta de asesoramiento sobre la cual el piloto puede ser asignado.

121.1760 Verificaciones de la competencia de los pilotos

(@)

(d)

Ninguna persona puede servir como piloto al mando o copiloto en cada tipo o variante de un
tipo de avién, a menos que, hayan aprobado satisfactoriamente las verificaciones requeridas en
esta seccion, en las que demuestren su competencia respecto a la técnica de pilotaje y a la
capacidad de ejecutar procedimientos de emergencia y de operar de acuerdo con las reglas
por instrumentos. Dichas verificaciones se efectuaran dos (2) veces al afo. Dos (2)
verificaciones similares, efectuadas dentro de un plazo de cuatro (4) meses consecutivos, no
satisfaran por si solas este requisito.

Las verificaciones de la competencia requeridas en el Parrafo (a) de esta seccién, deben
satisfacer los siguientes requisitos:

(1) Incluir por lo menos los procedimientos y maniobras indicadas en el Apéndice F de esta
regulacién, a menos que esté especificamente indicado de otra manera en dicho
apéndice.

(2)  Ser conducidas por un inspector del explotador.

(83)  Un simulador de vuelo aprobado u otro dispositivo de instruccion de vuelo apropiado
podran ser utilizados para efectuar las verificaciones de la competencia como esta
indicado en el Apéndice F de esta regulacién.

Un inspector del explotador que conduce una verificaciéon de la competencia podra, a su

criterio, obviar cualquiera de las maniobras o procedimientos para los cuales una desviacion

especifica esta establecida en el Apéndice F de esta regulacion si:

(1)  La AAC no ha requerido especificamente la ejecucion de esa maniobra o procedimiento
en particular;

(2) El piloto que esta siendo evaluado, al momento de la verificacion, se encuentra
contratado por el explotador como piloto, y

(3) El piloto que esta siendo evaluado se encuentra vigente y calificado en operaciones de
acuerdo a esta regulacion para el tipo de avion y posiciéon de tripulante de vuelo en
particular y ha completado satisfactoriamente un programa de entrenamiento aprobado
para el tipo de avién particular, dentro de los seis meses calendario precedentes.

Si el piloto que esta siendo evaluado falla en cualquiera de las maniobras requeridas, el
inspector que efectua la verificacion de la competencia podra impartir instruccién correctiva a
dicho piloto durante el transcurso de la verificacion de la competencia. Ademas de la repeticion
de las maniobras fallidas, el inspector que conduce la verificacién de la competencia podra
requerir al piloto que esta siendo evaluado repetir cualquier otra maniobra que considere
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necesaria para determinar la competencia del tripulante. Si el piloto que esta siendo evaluado
no es capaz de demostrar un desempeno satisfactorio ante el evaluador, el explotador no
podra utilizarlo ni este podra actuar en operaciones segun esta regulacién, hasta tanto haya
completado satisfactoriamente la verificacion de la competencia.

121.1765 Calificacion del piloto al mando: Rutas y aerédromos

(@)

(b)

El explotador no utilizara ningun piloto como piloto al mando de un avién en una ruta o tramo
de ruta en la que no esté calificado, a menos que dicho piloto:
(1)  Demuestre al explotador un conocimiento adecuado de:
(i) La ruta en la que ha de volar, y de los aerédromos que ha de utilizar, incluyendo
conocimiento de:

(A) Elterrenoy las altitudes minimas de seguridad,;

(B) Las condiciones meteoroldgicas estacionales;

(C) Los procedimientos, instalaciones y servicios de meteorologia, de
comunicaciones y de transito aéreo;

(D) Los procedimientos de busqueda y salvamento;

(E) Las instalaciones de navegacion y los procedimientos, comprendidos los de
navegacion a larga distancia, atinentes a la ruta en que se haya de realizar
el vuelo;

(F) Los diagramas de los aerédromos;

(G) Los NOTAMSs;

(H) Los procedimientos aplicables a las trayectorias de vuelo sobre zonas
densamente pobladas y zonas de gran densidad de transito;

() Los obstaculos, topografia e iluminacion;

(J) Las ayudas para la aproximacion; y

(K) Los procedimientos de llegada, salida, espera y aproximacion por
instrumentos, asi como los minimos de utilizacion aplicables.

El explotador proveera un sistema a aceptable para la AAC, para distribuir la informacion
requerida por el Parrafo (a) de esta seccion al piloto al mando y al personal de operaciones de
vuelo apropiado. Este sistema también debe proveer medios aceptables para demostrar
cumplimiento con la Seccién 121.1770 de este capitulo.

121.1770 Calificaciones del piloto al mando: Aerédromos y areas especiales

(@)

La AAC puede determinar que ciertos aerédromos (debido a items tales como: terreno
circundante, obstrucciones y procedimientos complejos de aproximacién y salida) son
aerédromos que requieren la calificacion de aerddromos especiales y que ciertas areas o rutas
0 ambas, requieren un tipo especial de calificaciéon de navegacion.

El explotador no utilizard ningun piloto como piloto al mando de un avién hacia y desde un
aerédromo determinado que requiere calificacion de aerédromo especial, a menos que, dentro
de los doce (12) meses calendario precedente:

(1) El piloto al mando o copiloto hayan realizado una aproximacion real a ese aerédromo
(incluyendo un despegue y un aterrizaje), acompafiado de un piloto calificado en el
aerodromo, mientras sirve como miembro de la tripulacion de vuelo o como observador
en la cabina de pilotaje; o

(2) El piloto al mando ha sido calificado por medio de una presentacion grafica aceptable
para la AAC.

El Parrafo (b) de esta seccion no aplica si una aproximacion es realizada a ese aerédromo
(incluyendo un despegue o un aterrizaje), cuando el techo de nubes es de por lo menos 300 m
(1000 ft) sobre el valor mas bajo de la altura minima en ruta (MEA) o de altitud minima de
franqueamiento de obstaculos (MOCA) o de la altitud de aproximacion inicial prescrita para el
procedimiento de aproximacién instrumental de dicho aerédromo vy, la visibilidad en ese
aerédromo es de al menos 4 800 m.

Enmienda: No. 9

126 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021



RDAC 121

Direccién General de Aviacion Civil

(d)

(e)

El explotador debe llevar un registro, suficiente para satisfacer los requisitos de calificacién del
piloto y de la forma en que ésta se ha conseguido. Este registro debera estar disponible para
inspeccién de la AAC.

El explotador no debe seguir utilizando a un piloto como piloto al mando en una ruta o dentro

de un area especificada por el explotador y aprobada por el Estado del explotador, a menos

que en los doce (12) meses precedentes el piloto haya hecho por lo menos un vuelo como

piloto miembro de la tripulacién de vuelo, como piloto inspector del explotador, o como

observador en la cabina de pilotaje:

(1)  Dentro de un area especificada; vy,

(2)  Sicorresponde, sobre cualquier ruta en la que los procedimientos asociados con esa ruta
0 con cualquier aerédromo destinado a utilizarse para el despegue o el aterrizaje
requieran la aplicacién de habilidades o conocimientos especiales.

En caso de que hayan transcurrido mas de doce (12) meses sin que el piloto haya hecho ese

vuelo por una ruta muy proxima y sobre terreno similar, dentro de esa area, ruta o aerédromo

especificados, ni haya practicado tales procedimientos en un dispositivo de instrucciéon que sea

adecuado para ese fin, antes de actuar de nuevo como piloto al mando, el piloto debe ser

calificado nuevamente, de acuerdo con el Parrafo (b) (1) de esta seccion y el Parrafo 121.1765

(a) de este capitulo.

El explotador no utilizara ningun piloto como piloto al mando entre terminales sobre una ruta o

area que requiera algun tipo especial de calificacion de navegacion, a menos que dentro de los

12 meses calendario precedentes, ese piloto haya demostrado estar calificado en los sistemas

de navegacion de una manera aceptable para la AAC, por uno de los siguientes métodos:

(1)  Volando sobre una ruta o area como piloto al mando, utilizando el tipo especial de
sistema de navegacion aplicable.

(2)  Volando sobre una ruta o area como piloto al mando bajo la supervision de un inspector
del explotador, utilizando el tipo especial de sistema de navegacion.

(83) Completando los requisitos del programa de instruccién del sistema de navegacion
aplicable.

121.1775 Calificaciones de mecanicos de a bordo

(@)

Para prestar servicios como mecanico de a bordo en uno de los aviones del explotador, dentro

de los seis (6) meses calendario precedente, cada persona debe:

(1)  Haber acumulado por lo menos cincuenta (50) horas de tiempo de vuelo como mecanico
de a bordo en el mismo tipo de avién; o,

(2) Haber sido objeto de una verificacion de la competencia, de acuerdo al requisito
establecido en el Parrafo 121.1635 (a) (2) de esta regulacion.

121.1780 Calificaciones de navegantes [Reservado]

121.1785 Calificacion del piloto para operar en ambos puestos de pilotaje

(@)

(b)

(d)

Un piloto que es asignado a operar desde ambos puestos de pilotaje, debera ser objeto de
instruccion y de las verificaciones adicionales durante la realizacion de las verificaciones de la
competencia establecidas en la Seccion 121.1760.

El explotador incluira en su programa de instruccion, la capacitacion y las verificaciones de la
competencia relacionadas con la operacion del avién desde ambos puestos de pilotaje.

Los pilotos al mando entre cuyas obligaciones también figuren ejercer funciones en el puesto
de la derecha y actuar como copiloto, o los pilotos que deban instruir o evaluar desde el puesto
de la derecha, completaran satisfactoriamente la instruccion y las verificaciones adicionales de
la competencia conforme lo especificado en el programa de instruccion del explotador.

El programa de instruccion incluira como minimo lo siguiente:
(1)  Falla del motor durante el despegue;
(2)  Aproximacion seguida de motor y al aire con un motor inoperativo; y,
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(e)

(3)  Aterrizaje con un motor inoperativo.

Cuando se ejerzan funciones en el puesto de la derecha, las verificaciones requeridas para
actuar en el puesto de la izquierda deberan ser validas y estar vigentes.

Un piloto que releve al piloto al mando debera demostrar en la verificacion de la competencia
requerida en la Seccion 121.1760, destreza y practica en los procedimientos que normalmente
no serian de su responsabilidad.

Un piloto que no sea piloto al mando y ocupe el puesto de la izquierda debe demostrar en la
verificacion de la competencia requerida en la Seccién 121.1760, destreza y practica en los
procedimientos que de otra manera serian responsabilidad del piloto al mando cuando actia
como piloto que no vuela (PNF).

121.1790 Operacion en mas de un tipo o variante de un tipo de aviéon

(@)

(b)

El explotador no utilizara a un miembro de la tripulacién de vuelo para que opere en mas de un
tipo o variante de avién, a no ser que sea competente para ello.

Cuando se pretenda efectuar operaciones en mas de un tipo o variante de avion, el explotador
debe garantizar que las diferencias y/o semejanzas de los aviones de que se trate, justifican
tales operaciones, teniendo en cuenta:

(1)  Elnivel de tecnologia;

(2) Los procedimientos operacionales;

(3) Las caracteristicas de operacion.

El explotador debe garantizar que un miembro de la tripulacién de vuelo, que opere en mas de
un tipo o variante de avion, cumpla todos los requisitos establecidos en este capitulo para cada
tipo o variante, a no ser que la AAC haya aprobado el uso de créditos relacionados con los
requisitos de verificacion y experiencia reciente.

El explotador debe especificar en el manual de operaciones los procedimientos apropiados y/o

restricciones operacionales, aprobadas por la AAC, para cualquier operaciéon en mas de un tipo

o variante de avion, haciendo referencia a lo siguiente:

(1)  El nivel minimo de experiencia de los miembros de la tripulacion de vuelo;

(2) El nivel minimo de experiencia en un tipo o variante de avién, antes de iniciar la
operacion de otro tipo o variante de avion;

(3) El proceso mediante el cual un miembro de la tripulacién de vuelo calificado en un tipo o
variante de avion es calificado en otro tipo o variante de avién; vy,

(4) Todos los requisitos aplicables de experiencia reciente para cada tipo o variante de
avion.

121.1795 Relevo en vuelo de los miembros de la tripulacion de vuelo

(@)

(b)

El explotador establecera en el manual de operaciones los procedimientos aplicables sobre el
relevo en vuelo de sus tripulaciones.

Cuando se limite las atribuciones para actuar como piloto solamente en la fase de crucero de
vuelo, en la habilitacién del tripulante se anotara dicha limitacion.

Un miembro de la tripulacién de vuelo puede ser relevado en vuelo de sus funciones en los
mandos solamente por otro miembro de la tripulacién de vuelo debidamente calificado.

El piloto al mando podra delegar la realizacion del vuelo a:

(1)  Otro piloto al mando calificado, o bien

(2) Solo para las operaciones por encima de FL 200, a un piloto de relevo en crucero que
tenga las calificaciones que se especifican en el Parrafo (e).
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(e)

Los requisitos minimos para que un piloto de relevo en crucero pueda relevar a un piloto al
mando son:
(1)  Licencia PTLA valida;
(2) Instruccion inicial o de transicion y las verificaciones correspondientes como piloto al
mando o copiloto (incluyendo Instruccion de habilitacion de tipo para el PIC);
(3) Entrenamiento y verificaciones periddicas; y,
(4) Calificacion en ruta.

Un piloto de relevo en crucero que esté calificado para relevar al piloto al mando sélo para las
operaciones por encima de FL 200, no necesita cumplir los siguientes requisitos
correspondientes al piloto al mando:

(1)  El entrenamiento periodico semestral requerido por la Seccion 121.1720 (c) (i);

(2) La experiencia operacional requerida por la Seccién 121.1725;

(3) Los despegues y aterrizajes requeridos por la Seccién 121.1740;

(4) La verificacion en linea requerida por la Seccién 121.1755;y

(5) La verificacidon de la competencia semestral requerida por la Seccién 121.1760.

Un piloto que ejerce las funciones de copiloto podra ser relevado por:
(1)  Otro copiloto debidamente calificado.

Un mecanico de a bordo puede ser relevado en vuelo por un miembro de la tripulacién que sea
titular de una licencia de mecénico de a bordo.
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CAPITULO-M

CALIFICACIONES Y LIMITACIONES DE TIEMPO DE SERVICIO DE
DESPACHADORES DE VUELO

121.1805 Aplicaciéon

Este capitulo establece las calificaciones y limitaciones de tiempo de servicio de los DV para
explotadores que realizan operaciones regulares domésticos e internacionales.

121.1810 Calificaciones de despachadores de vuelo

(@)

(e)

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

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

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

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

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

(1)  El entrenamiento periddico correspondiente;

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

(3)  Una verificaciéon de la competencia conducida por un inspector de la AAC o un inspector
del explotador calificado, que incluya la verificacién del conocimiento del DV sobre:

(i) El contenido del manual de operaciones,

(i) El equipo de radio de los aviones empleados;

(i) El equipo de navegacion de los aviones utilizados; y

(iv) Para las operaciones de las que el encargado es responsable y las areas en que
esta autorizado a ejercer la supervision de vuelo:

A) Las condiciones meteoroldgicas estacionales y las fuentes de informacion
meteoroldgica;

B) Los efectos de las condiciones meteoroldgicas en la recepcion de sefiales por
radio en los aviones empleados;

C) Las peculiaridades y limitaciones de cada uno de los sistemas de navegacién
empleados en la operacién; y

D) Las instrucciones para la carga del avion;

E) Demostrar conocimientos y habilidades relacionados con la actuacion humana
pertinente a las funciones de despacho; y

F) Demostrar al explotador capacidad para desempenfar las funciones sefialadas
en 121.2215 (d)

Ningun explotador que realice operaciones regulares domésticas e internacionales puede
utilizar a un DV segun esta regulacion, a menos que haya determinado que dicho DV esta
familiarizado con todos los procedimientos operacionales esenciales para el segmento de
operacion sobre el cual ejercitara jurisdiccion de despacho.

Para los propésitos de esta seccion, son de aplicacién los grupos de aviones y los términos y
definiciones de las Secciones 121.1510y 121.1515.
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121.1815 Limitaciones de tiempo de servicio de despachadores de vuelo: Operaciones regulares
domésticas e internacionales

(@)

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

(1)  Cada avion despachado ha completado su vuelo;

(2)  Elavion ha salido de su jurisdiccion; y

(3) Searelevado por otro DV calificado.

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

control del explotador requieran de otra accién:

(1) Ningun explotador que conduce operaciones regulares domésticas o internacionales
puede programar a un DV por mas de diez (10) horas consecutivas de servicio en veinte
y cuatro (24) horas consecutivas.

(2)  Siun DV es programado por mas de diez (10) horas de servicio pero no mas de doce
(12) horas de servicio en veinte y cuatro (24) horas consecutivas, el explotador le
proveera un periodo de descanso de al menos 12 (doce ) horas al finalizar el servicio; y,

(3) Cada DV debe ser relevado de todo servicio al menos un dia calendario durante un
periodo de siete (7) dias calendario.
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CAPITULO-N GESTION DE LA FATIGA

Requisitos generales

121.1901 Aplicacion

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

reglamento.

121.1902 Cumplimiento de los requisitos

(@) El explotador con fines de gestidn de sus riesgos de seguridad operacional relacionados con la fatiga,
establecera:

(1)

()
@)

Limitaciones del tiempo de vuelo, periodos de servicio y periodos de descanso; de acuerdo con el
presente reglamento; o

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

Un FRMS para parte de sus operaciones y requisitos prescriptivos para el resto de sus operaciones.

(b) Cuando el explotador adopte requisitos prescriptivos de gestion de la fatiga para parte o para la totalidad de
sus operaciones, la AAC puede aprobar, en circunstancias excepcionales, variantes de estos requisitos
basandose en una evaluacion de los riesgos proporcionada por el explotador. Las variantes aprobadas
proporcionaran un nivel de seguridad operacional igual, 0 mejor, que el nivel que se alcanza con los requisitos
prescriptivos de gestion de la fatiga.

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

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

AAC:

(1) Requerira que el explotador establezca valores maximos para el tiempo de vuelo, periodos de servicio,

()
@)

y valores minimos para los periodos de descanso. Estos valores se basaran en principios y
conocimientos cientificos, con sujecibn a procesos de garantia de la seguridad operacional,
aceptables para la AAC;

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

Aprobara un aumento de los valores maximos o una reduccion de los valores minimos sélo después
de evaluar la justificacién del explotador para efectuar dichos cambios, basandose en la experiencia
adquirida en materia de FRMS y en los datos relativos a fatiga.

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

(1)
()

@)
(4)

Incorporar principios y conocimientos cientificos en el FRMS;

Identificar constantemente los peligros de seguridad operacional relacionados con la fatiga y los
riesgos resultantes;

Asegurar la pronta aplicacion de medidas correctivas necesarias para atenuar eficazmente los riesgos
asociados a los peligros;

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

(5) Facilitar el mejoramiento continuo de la actuacién global del FRMS.
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(f) El explotador mantendra registros de tiempo de vuelo, periodos de servicio y periodos de descanso para
todos los miembros de sus tripulaciones de vuelo y de cabina, durante el periodo especificado por la AAC.

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

Limitaciones de Tiempo de Vuelo, Tiempo de Servicio y periodos de descanso para Tripulantes

1211905 Operaciones Domésticas Regulares y No-Regulares: Aplicabilidad.

Esta seccion prescribe las limitaciones de tiempo de vuelo, tiempo de servicio y los periodos de
descanso para operaciones aéreas domésticas.

(a)

Ningun explotador puede programar a sus tripulaciones y ningun tripulante puede aceptar
ser asignado en un programa de vuelo en transportacion aérea o en otro tipo de vuelo si
dicho tiempo de vuelo total de la tripulacion excede:

(1) 8 horas de vuelo en 24 horas consecutivas;

(2) 35 horas de vuelo en 7 dias consecutivos;

(3) 90 horas de vuelo en un mes calendario; y,

(4) 990 horas en 12 meses consecutivos.

Tiempo de servicio maximo permitido:
(1) 12 horas de servicio en 24 horas consecutivas; y,
(2) 60 horas de servicio en 7 dias consecutivos;

Periodos de descanso:

(1) Cuando un tripulante haya volado 8 horas o menos, con escalas o sin ellas, en un
periodo de un dia calendario, debera descansar el doble de las horas voladas y no
menos de 10 horas contadas a partir del término de las horas del vuelo realizado;

(2) Dentro del periodo de 7 dias consecutivos, el tripulante debera ser relevado de todo
servicio por un periodo minimo de un dia (01) calendario;y,

(3) Dentro de un periodo de 12 meses consecutivos, el tripulante debera disponer de, y la
empresa otorgarle los dias de descanso (vacaciones) conforme a lo establecido en la
legislacion laboral vigente.

121.1910 Operaciones Internacionales regulares y no regulares.: Aplicabilidad

Esta seccion prescribe las limitaciones de tiempo de vuelo, tiempo de servicio y los periodos de
descanso para operaciones Internacionales.

(a)

Ningun explotador puede programar a sus tripulaciones y ningun tripulante puede aceptar
ser asignado en un programa de vuelo en transportacidon aérea o en otro tipo de vuelo si
dicho tiempo de vuelo total de la tripulacion excede:

(1) 8 horas de vuelo en 24 horas consecutivas;

(2) 35 horas de vuelo en 7 dias consecutivos;

(3) 100 horas de vuelo en un mes calendario; v,

(4) 1000 horas en 12 meses consecutivos;

Tiempo de servicio maximo permitido:
(1) 12 horas de servicio en 24 horas consecutivas; y,
(2) 60 horas de servicio en 7 dias consecutivos;

Periodos de descanso:

(1) Cuando un ftripulante haya volado 8 horas o menos, con escalas o sin ellas, en un
periodo de 24 horas consecutivas, debera descansar el doble de las horas voladas y
no menos de 10 horas contadas a partir del término de las horas del vuelo realizado;

(2) Dentro del periodo de 7 dias consecutivos, el tripulante debera ser relevado de todo
servicio por un periodo minimo un dia calendario.
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(3) Dentro de un periodo de 12 meses consecutivos , el tripulante debera disponer de, y
la empresa otorgarle los dias de descanso (vacaciones) conforme a lo establecido en
la legislacion laboral vigente.

121.1915 Limitaciones de Tiempo de Vuelo, Tiempo de Servicio y Periodos de descanso: para las
Tripulaciones con dos Pilotos y un Piloto Adicional: Operaciones Internacionales

En la tripulacién compuesta por dos pilotos y un piloto adicional, uno de ellos debe necesariamente
estar habilitado como comandante para el tipo de aeronave en el que han de prestar servicio, el
segundo vy tercer piloto estaran habilitados como copiloto o primer oficial en el tipo de aeronave en
que ha de prestar servicio. Para la operacion por encima de FL 200 el piloto al mando, podra delegar
la realizacion del vuelo a un copiloto con calificacion como piloto de relevo en crucero, de acuerdo a
lo establecido en la RDAC 121.1795.

(a)

(c)

Ningun explotador aéreo internacional puede programar tripulaciones de vuelo con un piloto
adicional y ningun ftripulante puede aceptar ser asignado en un programa de vuelo en
transportacion aérea o en otro tipo de vuelo si dicho tiempo de vuelo total de la tripulacién
excede:

(1) 12 horas de vuelo en 24 horas consecutivas;

(2) 20 horas de vuelo en 48 horas consecutivas; y,

(3) 24 horas de vuelo en 72 horas consecutivas;

Tiempo de servicio maximo permitido:
(1) 16 horas de servicio en 24 horas consecutivas;
(2) 60 horas de servicio en 7 dias consecutivos; y,

Al cumplir cualquiera de los numerales en cuanto a horas de vuelo especificadas en el literal
(a) anterior, el tripulante debera disponer de, y la empresa otorgarle un dia calendario de
descanso.

121.1920 Limitaciones de tiempo de vuelo, tiempo de servicio y periodos de descanso: para las
tripulaciones con tres o mas pilotos y un tripulante adicional: Operaciones Internacionales

En la tripulacién compuesta por tres o mas pilotos y un tripulante adicional, dos de ellos deben
necesariamente estar habilitados como Comandantes o un Comandante y Piloto de Relevo en Crucero
para el tipo de aeronave en que han de prestar servicio, el tercer piloto o mas estaran habilitados como
copilotos o primeros oficiales en el tipo de aeronave en que ha de prestar servicio.

(a) Ningun explotador aéreo internacional puede programar tripulaciones de vuelo compuesto por tres
pilotos 0 mas pilotos y ningun tripulante puede aceptar ser asignado en un programa de vuelo de
una empresa aérea o en otro tipo de vuelo si dicho tiempo de vuelo total de la tripulacién excede:

(1)
(2)
®)

16 horas de vuelo en 24 horas consecutivas;
24 horas de vuelo en 48 horas consecutivas; y,
28 horas de vuelo en 72 horas consecutivas;

(b) Tiempo de servicio maximo permitido:

(1)
(2)
(3)
(4)

19 horas de servicio en 24 horas consecutivas;
40 horas de servicio en 48 horas consecutivas;
60 horas de servicio en 72 horas consecutivas; vy,
70 horas de servicio en 7 dias consecutivos

Al cumplir cualquiera de los numerales en cuanto a horas de vuelo especificadas en literal (a) de la
presente seccion, el tripulante al regresar a su base debera tener, y la empresa otorgarle, el doble de
tiempo de descanso del tiempo total de vuelo o serie de vuelos realizados.

LIMITACIONES DE TIEMPOS DE VUELO, TIEMPOS DE SERVICIO Y PERIODOS DE DESCANSO PARA
TRIPULANTES DE CABINA DE MANDO
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OPERACION EXCLUSIVA DE CARGA DOMESTICA E INTERNACIONAL.

121.1921E Limitaciones de tiempo de vuelo. - Ningun explotador puede programar a sus tripulaciones y
ningun tripulante puede aceptar ser asignado si dicho tiempo de vuelo total de la tripulacion excede las horas
maximas senaladas en la tabla que consta a continuacion:

a) Maximas horas de vuelo pilotos

PILOTOS | HORAS DE VUELO

9 en 24 horas consecutivas

2 35 en 7 dias consecutivos

100 en un mes calendario

1000 en 12 meses consecutivos

13 en 24 horas consecutivas
3 100 en un mes calendario
1000 en 12 meses consecutivos

17 en 24 horas consecutivas
4 100 en un mes calendario
1000 en 12 meses consecutivos

b) Maximas horas de servicio pilotos

PILOTOS | HORAS DE SERVICIO

12:30 en 24 horas consecutivas
2 60 en 7 dias consecutivos

3 18 en 24 horas consecutivas
60 en 7 dias consecutivos

20 en 24 horas consecutivas
4 70 en 7 dias consecutivos
240 en un mes calendario
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En toda asignacién de vuelo que se programe iniciando entre las 15:00 y las 03: 00 del dia siguiente, el tiempo de
servicio de los tripulantes se reducira en una (1) hora.

c) Periodos de descanso.-

1.- Todos los tripulantes al término de una asignacion de vuelo, deben disfrutar de un periodo de descanso, que
comienza a contar desde la terminacion del periodo de servicio cumplido y cuya duracién sera:

En la base de residencia.

- Para vuelos con duracién de cuatro (4) horas o menos, diez (10) horas de descanso.

- Para vuelos con duracién de nueve horas (9) o menos, doce (12) horas de descanso.

- Para vuelos con duracion mayor de (8) horas, el doble de las horas voladas sin exceder de (24) horas de
descanso.

Fuera de la base de residencia.

- Para vuelos con duracién de cuatro (4) horas o menos, diez (10) horas de descanso.
- Para vuelos con duracién de nueve horas (9) o menos, doce (12) horas de descanso.
- Para vuelos con duracién mayor de (9) horas, dieciocho (18) horas de descanso.

2.- Dentro del periodo de 7 dias consecutivos, el tripulante debera ser relevado de todo servicio por un periodo
minimo de un dia calendario.

3.- Al cumplir el ano calendario de actividades de vuelo o las horas anuales establecidas en el presente
capitulo, el tripulante debera disponer de, y la empresa otorgarle los dias de descanso (vacaciones)
conforme a lo establecido en la legislacion laboral vigente.

d) Las compafiias aéreas ademas de cumplir con lo establecido anteriormente, deberan observar lo indicado en
las secciones 121.1925 *“Limitaciones de tiempo de vuelo: Transporte de tripulantes (DEADHEAD)
Operaciones Domésticas e Internacionales” y 121.1930 “Disposiciones generales sobre las limitaciones de
tiempo de vuelo, tiempo de servicio y periodos de descanso”.

121.1925 Limitaciones de tiempo de vuelo: Transporte de tripulantes (DEADHEAD) - Operaciones
Domésticas e Internacionales.

El tiempo empleado en el transporte de un tripulante (DEADHEAD) hacia y desde la asignacién de
funciones no sera considerado como parte de un periodo de descanso.

121.1930 Disposiciones generales sobre las limitaciones de tiempo de vuelo, tiempo de servicio y
periodos de descanso.

(a) El Explotador y el Comandante de la aeronave seran responsables de que el personal de
tripulantes asignado a un vuelo especifico no excedan los limites permitidos de tiempo de vuelo y
tiempo de servicio, y que pueda disfrutar de los periodos de descanso prescritos;

(b) Tanto el Explotador como los tripulantes deben estar en condiciones de demostrar a la ACC,
cuando lo requiera, que los tiempos de vuelo, tiempos de servicio y periodos de descanso de los
tripulantes se encuentra dentro de los limites fijados en el presente capitulo;

(c) El Explotador debera remitir a la AAC los totales de tiempo de vuelo de los miembros de la

tripulacion que tiene a su servicio. Dicha informacién debera ser programada por cada mes
calendario y entregada dentro de los diez (10) primeros dias del mes siguiente;

(d) El Explotador estd obligado a comunicar a sus tripulantes, con la debida anticipacion en forma
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El tiempo de vuelo y el tiempo de servicio que un tripulante emplea en la instruccién de vuelo o en
practicas de vuelo formara parte del tiempo de vuelo y de servicio establecidos en el presente
capitulo;

Cuando se hubiera programado un vuelo, doméstico o internacional, y durante el desarrollo del
mismo (desde el despegue en el punto inicial hasta el aterrizaje en el destino final), por
circunstancias imprevistas se extendera el tiempo de vuelo y tiempo de servicio, y si por estas
razones algun tripulante excediera dichos limites, tomando en consideracion la conformacion de
tripulaciones establecidas en esta RDAC, dicho vuelo podra continuar hasta su destino final
siempre que al terminar el vuelo el exceso de tiempo de vuelo no sea superior a una (1) hora y el
exceso de tiempo de servicio no sea superior a dos (2) horas, y ademas en opinion del
Comandante, el vuelo pueda completarse en condiciones de absoluta seguridad. En caso de
haberse completado el vuelo dentro de estas limitaciones, aquel tripulante que haya excedido sus
maximos tiempos permisibles de vuelo y de servicio, no podra ser asignado para un nuevo
servicio antes de disfrutar de por lo menos dieciséis (16) horas consecutivas de descanso;

No podran asignarse obligaciones al tripulante si éste no ha cumplido con sus periodos de
descanso;

Los tripulantes no deberan prestar servicios a mas de un Explotador ni efectuar vuelos
deportivos o de otro tipo.

Luego de prestar servicios en una base temporal, el tripulante debera por lo menos
descansar la mitad de los dias utilizados en dichos servicios y, en todo caso, no excedera
de un maximo de 10 dias consecutivos de descanso en la base principal.

[Reservado]

Las limitaciones establecidas para tiempo de vuelo y tiempo de servicio podran ser excedidas,

ademas del caso particular contemplado en el literal f) anterior en las siguientes

circunstancias:

(1)  Operaciones de auxilio, abastecimientos, evacuacion, etc., y en casos de emergencia
producidas por desastres graves, tales como terremotos, inundaciones, etc.;

(2) Enlos casos de busqueda y salvamento; vy,

(3)  Vuelos efectuados en interés de la seguridad o Defensa Nacional, o de un servicio publico.

En caso de que un explotador aéreo que conduce operaciones domésticas e internacionales y
programe a sus tripulaciones indistintamente, debera observar las limitaciones de tiempo de
vuelo, tiempos de servicio y periodos de descanso  establecidos en la seccién 121.1905
(Operaciones Domésticas);
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CAPITULO -0 OPERACIONES DE VUELO
121.2205 Aplicacion

Este capitulo establece los requisitos para las operaciones de vuelo que se aplican a todo explotador

que opera segun esta regulacion.

121. 2210 Instrucciones para las operaciones de vuelo

(a)  El explotador se encargara que todo el personal de operaciones esté debidamente instruido en
sus respectivas obligaciones y responsabilidades y de la relacién que existe entre éstas y las
operaciones de vuelo en conjunto.

121.2215 Responsabilidad del control operacional: Operaciones regulares domésticas e internacionales

(a) Cada explotador que realiza operaciones regulares domésticas e internacionales, es
responsable del control operacional (planificacién, despacho o liberacion, seguimiento y
localizacion de vuelo), el mismo que debe ser efectuado en el estado del explotador.

(b)  Laresponsabilidad del control operacional se delegara unicamente en el piloto al mando y en el
despachador de vuelo (DV) si el método aprobado de control y supervision de las operaciones
de vuelo del explotador requiere de DV.

(c) El piloto al mando y el DV son de manera conjunta responsables del planeamiento previo al
vuelo, demora y del despacho del vuelo en cumplimiento con esta regulaciéon y con los
procedimientos contenidos en su manual de operaciones.

(d) EIDV sera responsable por:

(1) Ayudar al piloto al mando en la preparacion del vuelo y proporcionar la informacion
pertinente;

(2) Ayudar al piloto al mando en la preparacién del plan operacional de vuelo y del plan de
vuelo ATS, firmar, cuando corresponda, y presentar el plan de vuelo ATS a la dependencia
ATS apropiada;

(3) Suministrar al piloto al mando, durante el vuelo, por los medios adecuados, la informacion
necesaria para realizar el vuelo con seguridad.

(4) El monitoreo del progreso de cada vuelo;

(5) La cancelacion o redespacho del vuelo si, en su opinién o en la opinién del piloto al
mando, el vuelo no puede operar o continuar la operacion con seguridad, segun lo
planificado o autorizado.

(6) Notificar a la dependencia ATS pertinente cuando la posicién del avion no puede
determinarse mediante una capacidad de seguimiento de aeronaves y los intentos de
establecer comunicacién no tienen éxito.

(e) El piloto al mando:

(1)  Durante el tiempo de vuelo, esta al mando del avién y de la tripulacion.

(2) Tiene el control y la autoridad total en la operacion del avion, sin limitaciones, sobre los
otros miembros de la tripulacién y de sus obligaciones durante el vuelo, tenga o no una
licencia valida que le permita ejercer la funcidon de otros tripulantes.

(f) Ningun piloto puede operar un avion de una manera negligente o temeraria de modo que
ponga en peligro la vida o bienes propios o ajenos.

121.2220 Responsabilidades del control operacional: Operaciones no regulares

(@)

Cada explotador que realiza operaciones no regulares:

(1)  Esresponsable del control operacional; y,

(2) Listara en su manual de operaciones a cada persona autorizada por él a ejercer dicho
control.
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(b)

(e)

(f)

El piloto al mando y el director de operaciones son en forma conjunta responsables por la
iniciacién, continuacion, desviacion y terminacién de un vuelo de acuerdo con esta regulaciéon y
con los procedimientos contenidos en su manual de operaciones.

El director de operaciones es responsable por cancelar, desviar o demorar un vuelo, si en su
opinién o en la opinion del piloto al mando, el vuelo no puede operar o continuar operando con
seguridad como se planificé o se autorizé.

El director de operaciones es responsable de asegurar que cada vuelo sea monitoreado por lo

menos en lo siguiente:

(1) Salida del vuelo desde el lugar de origen y llegada a su lugar de destino, incluyendo
paradas intermedias y cualquier desviacion;

(2) Demoras por mantenimiento o defectos mecanicos encontrados en los aerédromos de
origen, destino y de paradas intermedias; y

(3)  Cualquier condicién conocida que puede afectar adversamente la seguridad de vuelo.

El piloto al mando:

(1)  Durante el tiempo de vuelo, esta al mando del avién y de la tripulacion;

(2) Tiene el control y la autoridad total en la operacion del avidn, sin limitaciones, sobre los
otros miembros de la tripulacion y de sus obligaciones durante el vuelo, tenga o no una
licencia valida que le permita ejercer la funcién de otros tripulantes;

(3) Es responsable de la planificacion previa al vuelo y de la operacién del vuelo en
cumplimiento con esta regulacién y con los procedimientos contenidos en su manual de
operaciones.

Ningun piloto puede operar un avidon de una manera negligente o temeraria de modo que
ponga en peligro la vida o bienes propios o ajenos.

121.2225 Reservado

121.2230 Informaciones operacionales

(@)

El explotador notificard a su personal apropiado de operaciones de cada cambio en el equipo y

en los procedimientos de operacion, incluyendo cada cambio conocido en el uso de:

(1) Las ayudas a la navegacion;

(2)  Aerdédromos;

(3) Procedimientos de control de transito aéreo;

(4) Reglamentaciones;

(5) Reglas de control de transito de los aerédromos locales;

(6) Peligros conocidos en el vuelo, incluyendo hielo y otras condiciones meteorolégicas
peligrosas potenciales; e

(7) Irregularidades en las instalaciones y servicios de navegacion y de tierra.

121.2233 Preparacion y difusién de informacién AIRAC y AIC

(@)

(b)

El explotador se asegurard que existan procedimientos para la preparacion y difusion de

informacion a través del sistema de reglamentacién y control de informacién aeronautica
(AIRAC) a la tripulacion de vuelo y al personal de operaciones.

El explotador se asegurara que existan procedimientos para la preparacion y difusién de la

informacion contenida en la circular de informacién aeronautica (AIC) a la tripulacién de vuelo y
al personal de operaciones

121.2235 Informacion sobre el equipo de emergencia y supervivencia llevado a bordo
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(@)

(b)

Los explotadores dispondran en todo momento, para comunicacion inmediata a los centros
coordinadores de salvamento, de listas que contengan informacion sobre el equipo de
emergencia y supervivencia llevado a bordo por cualquiera de los aviones que se dediquen a la
navegacion aérea internacional.

La informacion comprendera, segun corresponda:

(1)  El numero, color y tipo de las balsas salvavidas y de las sefiales pirotécnicas;
(2) Detalles sobre material médico de emergencia;

(3) Provision de agua; y

(4) Tipoy frecuencia del equipo portatil de radio de emergencia.

121.2240 Listas de verificacion

(@)

()

Las listas de verificacion seran utilizadas por las tripulaciones de vuelo, antes, durante y
después de todas las fases de las operaciones y en casos de emergencia, a fin de asegurar
que se cumplan los procedimientos operacionales contenidos en el AOM y en el AFM, o en
otros documentos relacionados con el certificado de aeronavegabilidad, y en cualquier caso en
el manual de operaciones.

En el disefio y utilizacion de las listas de verificacion se observaran los principios relativos a
factores humanos.

Las listas de verificacion aprobadas, deben estar disponibles en la cabina de pilotaje de cada
avion para uso de la tripulacion de vuelo.

121.2245 Programacion de los vuelos: Operaciones regulares domésticas e internacionales

En la programacion de los vuelos, los explotadores que realizan operaciones regulares domésticas e
internacionales, deben establecer suficiente tiempo para los servicios de escala de sus aviones en las
paradas intermedias, considerando los vientos prevalecientes en ruta y la velocidad de crucero del
tipo de avion utilizado. La velocidad de crucero no sera mayor que la velocidad prevista para la
potencia de los motores.

121.2250 Obligaciones del piloto al mando

(@)

(b)

Respecto a cada vuelo, el explotador designara un piloto que ejerza las funciones de piloto al
mando.

El piloto al mando sera responsabile:

(1) De la seguridad de todos los miembros de la tripulacién, pasajeros y carga que se
encuentren a bordo del avion desde el momento en que se cierran las puertas hasta
cuando abandone el avion al final del vuelo;

(2) De la operacion y seguridad del avion desde el momento en que el avién esté listo para
moverse con el propdsito de despegar, hasta el momento en que se detiene por
completo al finalizar el vuelo y que se apagan los motores utilizados como unidad de
propulsién principal;

(3) Que se cumplan todos los procedimientos operacionales y que se ha seguido
minuciosamente el sistema de listas de verificacion;

(4) Que se haya efectuado la inspeccion de prevuelo; y

(5) Del mantenimiento del libro de a bordo o de la declaracién general;

El piloto al mando tendra la obligacion de notificar:
(1) A la autoridad correspondiente mas proxima, por el medio mas rapido de que disponga,

cualquier accidente en relacion con el avion, en el cual alguna persona resulte muerta o
con lesiones graves o se causen dafios de importancia al avion o a la propiedad.
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(e)

(2) Al explotador, al terminar el vuelo, todos los defectos que note o que sospeche que
existan en el avion.

El piloto al mando tendra autoridad para:

(1) Dar todas las disposiciones que considere necesarias para garantizar la seguridad del
avion vy de las personas o bienes transportados en él; v,

(2) Hacer desembarcar a cualquier persona o parte de la carga que, en su opinion, pueda
representar un riesgo potencial para la seguridad del avion o de sus ocupantes.

El piloto al mando garantizara que:

(1) No se transporte en el avidon a ninguna persona que parezca estar bajo los efectos del
alcohol o de estupefacientes en un grado en que sea probable que ponga en peligro la
seguridad del avion o de sus ocupantes;

(2) ningun registrador de vuelo se inutilice 0 apague durante el vuelo;

(3) no se borren intencionalmente las grabaciones de un registrador de vuelo en caso de
eventos sujetos a notificacion obligatoria distintos de accidentes o incidentes graves;

(4) en caso de accidentes o incidentes graves, o si la preservacion de las grabaciones de

un registrador de vuelo es requerida por la autoridad investigadora:

(i) no se borren intencionalmente las grabaciones de un registrador de vuelo;

(ii) los registradores de vuelo sean desactivados inmediatamente luego de
completar el vuelo; y

(iii) se tomen las medidas de precaucion necesarias para preservar las grabaciones
de un registrador de vuelo antes de abandonar el compartimiento de cabina.; y

El piloto al mando:

(1) Tendra derecho a negarse a transportar pasajeros que no hayan sido admitidos en un
pais, deportados o personas bajo custodia, si su transporte representa algun riesgo para
la seguridad del avion o de sus ocupantes;

(2) Se asegurara de que se haya informado a todos los pasajeros acerca de la localizacion
de las salidas de emergencia y de la ubicaciéon y uso de los equipos de seguridad y
emergencia pertinentes; y

(3) Decidira si acepta o rechaza un avion con elementos que no funcionen, aunque ello esté
permitido por la CDL o MEL.

121.2255 Obligaciones de los miembros de la tripulacion de vuelo

(@)

(c)

Los miembros de la tripulacién de vuelo no realizaran ninguna actividad durante una fase critica
de vuelo, excepto aquellas obligaciones requeridas para la operacion segura del avion.
Ejemplos de tareas que no son requeridas para la operacion segura del avion son:

(1) Llamadas de la compafiia no relacionadas con la seguridad, tales como ordenar la
distribuciéon de comidas y la confirmacion de las conexiones de los pasajeros, etc.;

(2)  Anuncios realizados a los pasajeros promocionando al explotador y sefialando areas de
interés para su observacion;y

(3) Completamiento de registros y formularios que no son requeridos para la operacion
segura de la aeronave.

El piloto al mando no permitirda ninguna actividad durante una fase critica de vuelo, la cual
podria distraer a cualquier miembro de la tripulacion de vuelo del desempeno de sus funciones.
Actividades tales como comer, conversar, realizar comunicaciones no esenciales entre la
cabina de pilotaje y la cabina de pasajeros y leer publicaciones no relacionadas con la
conduccion apropiada del vuelo no son requeridas para la operacion segura del avion.

Para los propésitos de esta seccion, las fases criticas de vuelo incluyen todas las operaciones
de tierra que involucran el rodaje, despegue y aterrizaje y todas las otras operaciones de vuelo
conducidas bajo 10 000 ft, excepto el vuelo en crucero.
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(d)

Durante todo el tiempo de vuelo, los miembros de la tripulacién de vuelo no utilizaran, y el piloto
al mando no permitira el uso, de equipos personales de comunicaciéon inalambrica o
computadoras personales mientras se encuentran en sus puestos de servicio, salvo que con
objetivo de comunicarse con el explotador, para una emergencia relativa a seguridad de la
operacion u otra actividad directamente relativa a la operacion del avion, y que esté de acuerdo
a los procedimientos establecidos por el explotador en su manual de operaciones.

121.2260 Miembros de la tripulacion en los puestos de servicio

(@)

(d)

Durante las fases de despegue y aterrizaje, todos los miembros de la tripulacién de vuelo que
estén en servicio en la cabina de pilotaje permaneceran en sus puestos con sus arneses de
seguridad abrochados.

Todos los miembros de la tripulacidn mantendran abrochados sus cinturones de seguridad
mientras estén en sus puestos.

En ruta, todos los miembros de la tripulacion de vuelo que estén en servicio en la cabina de
pilotaje permaneceran en sus puestos con sus cinturones de seguridad abrochados, a menos
que:

(1)  Su ausencia sea necesaria para el desempefio de funciones relacionadas con la
operacion del avion;

(2) Por necesidades fisiolégicas, o,

(3) Esté previsto su relevo.

Durante las fases de despegue y aterrizaje, cualquier otro miembro de la tripulaciéon de vuelo
que no ocupe un asiento de piloto, mantendra abrochado su arnés de seguridad, salvo que los
tirantes le impida desempefar sus obligaciones, en cuyo caso los tirantes pueden aflojarse,
aunque el cinturén de seguridad debe quedar ajustado.

121.2265 Manipulacién de los controles

(@)

El piloto al mando no permitira que ninguna persona manipule los controles de vuelo del avion,

salvo que esa persona sea:

(1)  Un piloto calificado del explotador que opera el avién.

(2) Un representante autorizado de la AAC, quien tiene permiso del piloto al mando, esta
calificado en la aeronave y se encuentra realizando operaciones de verificacion en vuelo;
o,

(3)  Un piloto de otro explotador que tiene permiso del piloto al mando, esta calificado en el
avion y esta autorizado por el explotador que opera el avion.

121.2270 Admisién a la cabina de pilotaje

(@)

(b)

Ninguna persona sera admitida en la cabina de pilotaje, salvo que esa persona sea:

(1)  Untripulante;

(2) Un inspector de la AAC en funciones oficiales, sin embargo, este parrafo no limita la
autoridad de emergencia del piloto al mando para excluir a cualquier persona de la
cabina de pilotaje, en interés de la seguridad;

(3)  Un funcionario de gobierno, un director o un empleado del explotador o un empleado de
la industria aeronautica que tenga permiso del piloto al mando y que sus obligaciones
sean tales que la admision en la cabina de pilotaje es necesaria o ventajosa para la
seguridad de las operaciones;

(4) Cualquier persona que tenga permiso del piloto al mando y que esté especificamente
autorizado por el explotador y por la AAC;

Para los propésitos del Parrafo (a) (3) de esta seccion, los funcionarios de gobierno que tengan
responsabilidades con los asuntos relacionados a la seguridad de vuelo y los empleados del
explotador, cuya eficiencia puede ser mejorada por la familiarizacién de las condiciones de
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121.2275

121.2280

121.2285

vuelo, pueden ser admitidos en la cabina. Sin embargo el explotador no debe autorizar la
admision de sus empleados de trafico, de ventas o de otros departamentos que no estan
directamente relacionados con las actividades de vuelo, a menos que sean elegibles segun el
Parrafo (a) (4) de esta seccion.

(c) Ninguna persona sera admitida en la cabina de pilotaje, a menos que exista un asiento
disponible para su uso en el compartimento de pasajeros, excepto cuando esa persona sea:

(1) Un inspector que esta realizando verificaciones u observando las operaciones de vuelo;

(2) Un controlador de transito aéreo que esta autorizado por la AAC a observar los
procedimientos ATC;

(3) Un tripulante o DV empleado por el explotador cuyas obligaciones requieren de un
certificado;

(4)  Un tripulante o DV de otro explotador, debidamente calificado que esta autorizado por el
explotador a realizar vuelos especificos sobre una ruta;

(5) Un empleado del explotador cuyas obligaciones estan debidamente relacionadas con la
conduccion o planeamiento de vuelo o con el monitoreo en vuelo del equipo del avion o
de los procedimientos de operacion, si su presencia en la cabina de pilotaje es necesaria
para el desempefo de sus obligaciones y que ha sido autorizado, por escrito, por un
supervisor responsable, listado en el manual de operaciones con tales atribuciones; y

(6) Un representante técnico del fabricante del avion o de sus componentes, cuyas
obligaciones estan directamente relacionadas con el monitoreo en vuelo del equipo del
avion o de los procedimientos de operacion, si su presencia en la cabina de pilotaje es
necesaria para el desempeno de sus obligaciones y que ha sido autorizado, por escrito,
por la AAC y por un supervisor responsable, listado en el manual de operaciones con
tales atribuciones.

Credenciales de los inspectores de seguridad de la aviacién civil: Admisién en la cabina de
pilotaje

Siempre que, en el desempefio de sus labores de inspeccién, un inspector de la AAC presenta su
credencial al piloto al mando de una aeronave operada por el explotador, al inspector se le proveera
acceso libre e ininterrumpido a la cabina de pilotaje.

Equipo de vuelo

(a) El explotador se asegurara de que los pilotos al mando dispongan a bordo del avién en cada
vuelo de:
(1) Cartas aeronduticas originales adecuadas y vigentes que contengan informacion
concerniente a:
(i) La ruta que ha de seguir el vuelo proyectado, asi como cualquier otra ruta por la
que, posiblemente, pudiera desviarse el vuelo.
(i)  Las ayudas de navegacion;
(i)  Las salidas;
(iv) Las llegadas;y,
(v)  Los procedimientos de aproximacion instrumental.
(2) Toda la informacién esencial relativa a los servicios de busqueda y salvamento del area
sobre la cual vayan a volar.

(b)  Cada miembro de la tripulacion debe, en cada vuelo, tener disponible para su uso, una linterna
que se encuentre en buen estado.

(c) Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo sea considerado apto para ejercer las
atribuciones que le confiere una licencia, a reserva de utilizar lentes correctores adecuados,
dispondra de un par de lentes correctores de repuesto cuando ejerza dichas atribuciones.

Restriccion o suspension de las operaciones: Operaciones regulares domésticas e
internacionales
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121.2290

121.2295

121.2300

Cuando un explotador que realiza operaciones regulares domésticas e internacionales conoce de
condiciones, incluidas las condiciones del aerédromo y de la pista, que representan un peligro para la
seguridad de las operaciones, restringira o suspendera las operaciones hasta que dichas condicionen
hayan sido corregidas o dejen de existir.

Restriccion o suspensidn de las operaciones: Operaciones no regulares

Cuando un explotador o piloto al mando que realiza operaciones no regulares conoce de condiciones,
incluidas las condiciones del aerédromo y de la pista, que representan un peligro para la seguridad de
las operaciones, el explotador o el piloto al mando, segun sea el caso, restringira o suspendera las
operaciones hasta que dichas condicionen hayan sido corregidas o dejen de existir.

Cumplimiento con rutas y limitaciones aprobadas: Operaciones regulares domésticas e
internacionales

(a)  Ningun piloto puede operar un avion en operaciones regulares domésticas e internacionales:
(1) Sobre cualquier ruta o segmento de ruta, salvo que estén aprobadas en el manual de
operaciones; 0
(2)  Sin cumplir con las limitaciones establecidas en las OpSpecs.

Emergencias: Operaciones regulares domésticas e internacionales

(a) En una situaciéon de emergencia que ponga en peligro la seguridad de las personas o del avion
y que requiera una accion y decision inmediata, el piloto al mando puede tomar cualquier
accion que considere necesaria bajo tales circunstancias. En este caso, el piloto al mando
puede, hasta el punto que considere necesario en el interés de la seguridad operacional,
desviarse de:

(1)  Los procedimientos y métodos de operacién prescritos;
(2) Los minimos meteorolégicos; y,
(3) Los requisitos de esta regulacion

(b) En una situacién de emergencia que se presente durante el vuelo, la cual pone en peligro la
seguridad de las personas o del avion y que requiere de una accion y decisiéon inmediata por
parte de un DV que tiene conocimiento de la misma, el DV informara de la emergencia al piloto
al mando del avion, verificara la decision adoptada por el piloto al mando y registrara la misma.
Al respectoel DV:

(1) Iniciara los procedimientos descritos en el manual de operaciones evitando al mismo
tiempo tomar medidas incompatibles con los procedimientos ATC;

(2) Incluira, cuando sea necesario, la notificacién, sin demora, a las autoridades de la AAC
sobre el tipo de situacion y la solicitud de asistencia, si se requiere;

(3) Comunicaréa al piloto al mando la informacion relativa a la seguridad operacional que
pueda necesitarse para la realizacién segura del vuelo, incluyendo aquella relacionada
con las enmiendas del plan de vuelo que se requieran en el curso del vuelo; vy,

(4) en el caso que no pueda comunicarse con el piloto al mando, debe declarar la
emergencia y hacer todo lo que fuera posible y necesario de acuerdo con los
procedimientos descritos en el manual de operaciones y segun las circunstancias.

(c) En cualquier caso que un piloto al mando o un DV ejerciten la autoridad de emergencia,
mantendran a la facilidad apropiada del ATC y a los centros de despacho totalmente
informados del progreso del vuelo. La persona que declara la emergencia enviara a la AAC un
reporte escrito de cualquier desviacion a través del gerente de operaciones del explotador, en
los siguientes plazos:

(1) El DV enviara su reporte dentro de los diez (10) dias después de la fecha en que se
produjo la emergencia; y

(2)  El piloto al mando enviara su reporte dentro de los diez (10) dias después de regresar a
su base de origen.

(d) Si lo exige el Estado donde ocurra el incidente, el piloto al mando del avién presentard, tan
pronto como sea posible, un informe sobre tal incidente a la autoridad correspondiente de dicho
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Estado. En este caso, el piloto al mando presentara también copia del informe al Estado del
explotador. Tales informes se presentaran dentro de un plazo de 10 dias.

121.2305 Emergencias: Operaciones no regulares

(@)

En una situacién de emergencia que ponga en peligro la seguridad de las personas o del avion
y que requiera una accién y decision inmediata, el piloto al mando puede tomar cualquier
accién que considere necesaria bajo tales circunstancias. En este caso, el piloto al mando
puede, hasta el punto que considere necesario en el interés de la seguridad, desviarse de:

(1)  Los procedimientos y métodos de operacion prescritos;

(2) Los minimos meteorolégicos;y,

(3) Los requisitos de esta regulacion.

En una situacidon de emergencia que se presente durante el vuelo, la cual ponga en peligro la
seguridad de las personas o del avion y que requiera de una accion y decision inmediata por
parte del personal de seguimiento de vuelo y que sea conocida por ellos, dicho personal
informara de la emergencia al piloto al mando del avién, verificara la decisiéon adoptada por el
piloto al mando y registrara la misma. En una situacion de emergencia, el personal de
seguimiento de vuelo:

(1) Iniciara los procedimientos descritos en el manual de operaciones evitando al mismo
tiempo tomar medidas incompatibles con los procedimientos ATC;

(2) Cuando sea necesario, notificara, sin demora, a las autoridades competentes sobre el
tipo de situacion y la solicitud de asistencia, si se requiere;

(3) Comunicara al piloto al mando la informacion relativa a la seguridad operacional que
pueda necesitarse para la realizacion segura del vuelo, comprendida incluyendo aquella
relacionada con las enmiendas del plan de vuelo que se requieran en el curso del vuelo;
Ys

(4) En el caso que no puedan comunicarse con el piloto al mando, deben declarar la
emergencia y hacer todo lo que fuera posible y necesario, de acuerdo con los
procedimientos descritos en el manual de operaciones y las circunstancias.

En cualquier caso que un piloto al mando o el personal de seguimiento de vuelo ejerciten la
autoridad de emergencia, mantendran a la facilidad apropiada del ATC y al explotador
totalmente informados del progreso del vuelo. La persona que declara la emergencia enviara a
la AAC, un reporte escrito de cualquier desviacidon a través del gerente de operaciones del
explotador, en los siguientes plazos:

(1)  Dentro de los diez (10) dias después que el vuelo ha sido completado; o

(2) En caso de operaciones fuera del pais de origen, una vez que el vuelo ha retornado a la

base de operaciones.

Si lo exige el Estado donde ocurra el incidente, el piloto al mando del avién presentard, tan
pronto como sea posible, un informe sobre tal incidente a la autoridad correspondiente de dicho
Estado. En este caso, el piloto al mando presentara también copia del informe al Estado del
explotador. Tales informes se presentaran dentro de un plazo de 10 dias.

121.2310 Notificacion de condiciones meteorolégicas potencialmente peligrosas y de irregularidades en
las instalaciones de comunicaciones y de navegacion

(@)

Cada vez que un piloto al mando encuentra en vuelo, condiciones meteoroldgicas
potencialmente peligrosas o irregularidades en las instalaciones de comunicaciones y de
navegacioén, cuyo conocimiento considere esencial para la seguridad de otros vuelos, notificara
a la estacion de tierra apropiada, tan pronto como sea posible.

El piloto al mando comunicara lo mas pronto posible a la estacion aeronautica
correspondiente, las condiciones peligrosas de vuelo que se encuentren y que no sean las
relacionadas con condiciones meteorolégicas. Los informes asi emitidos daran los detalles que
sean pertinentes para la seguridad de otras aeronaves.
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(c) La estacion de tierra que reciba la informacion, informara de tales condiciones e irregularidades
a la agencia directamente responsable por la operacidn de las instalaciones y servicios.

121.2315 Observaciones e informes meteorolégicos

(a) El explotador se asegurara que, siempre que sea especificamente asignado por la autoridad
ATS, se efectien observaciones meteorolégicas ordinarias a intervalos dispuestos por el ATS.

(b) Las aeronaves que no estén equipadas con enlace de datos aire-tierra estaran exentas de
efectuar las observaciones requeridas por el inciso (a).

(c) El explotador se asegurara que la tripulacién de vuelo de sus aeronaves haran observaciones
meteoroldgicas especiales cuando se encuentren o se observen cualquiera de las siguientes
condiciones:

(i)  Turbulencia moderada o fuerte;

(i) Engelamiento moderado o fuerte;

(i)  Onda orografica fuerte

(iv) Tormentas sin granizo, que se encuentran oscurecidas, inmersas, generalizadas o en
lineas de turbonada;

(v)  Tormentas con granizo, que se encuentran oscurecidas, inmersas, generalizadas o en
lineas de turbonada;

(vi) Tempestades de polvo o de arena fuertes;

(vii)  Una nube de cenizas volcanicas;

(viii) Actividad volcanica precursora de erupcion o una erupcion volcanica.

Nota 1. — En este contexto actividad volcanica precursora de erupcion significa que tal actividad es desacostumbrada o ha
aumentado lo cual podria presagiar una erupcion volcanica.

(d) Cuando se encuentren otras condiciones meteorolégicas no incluidas en el inciso (c) que el
piloto al mando estime pueden afectar a la seguridad operacional o perjudicar seriamente la
eficacia de las operaciones de otras aeronaves, el piloto al mando advertira a la dependencia
de servicios de transito aéreo correspondiente tan pronto como sea posible.

Nota 2. — El engelamiento, la turbulencia y, en gran medida, la cizalladura del viento son elementos que por el momento no
pueden observarse satisfactoriamente desde tierra y respecto a los cuales, en la mayoria de los casos, las
observaciones de aeronave constituyen la unica evidencia disponible.

(e) Las observaciones de aeronave se notificaran por enlace de datos aire-tierra. En los casos en
que no se cuente con enlace de datos aire-tierra, o el mismo no sea adecuado, se notificaran
las observaciones especiales y otras observaciones extraordinarias de aeronave durante el
vuelo por comunicaciones orales.

(f) Las observaciones de aeronave se notificaran durante el vuelo, en el momento en que se haga
la observacion o tan pronto como sea posible después.

(g) Se notificaran las observaciones de aeronave como aeronotificaciones.

(h) Las observaciones especiales de aeronave acerca de actividad volcanica precursora de
erupcion, erupcioén volcanica o nube de cenizas volcanicas se registraran en el formulario de
aeronotificacion especial de actividad volcanica. Se incluira un ejemplar de dicho formulario con
la documentacion de vuelo suministrada a los vuelos que operan en rutas que, en opinion de la
autoridad meteoroldgica interesada, podrian estar afectadas por nubes de cenizas volcanicas.

(i) El piloto al mando a partir del 4 de noviembre de 2021, informara a través de la aeronotificacion
(AIREP) de eficacia de frenado en la pista cuando la eficacia de frenado experimentada no sea
tan buena como la notificada

121.2317 Reporte de irregularidades mecanicas
(a) El piloto al mando se asegurara que todas las irregularidades mecanicas que ocurran durante
un vuelo sean ingresadas en el registro técnico del avion (bitdcora de mantenimiento) al final de

cada vuelo.

(b)  Antes de iniciar cada vuelo el piloto al mando se asegurard de la condicion de cada
irregularidad ingresada al final del vuelo anterior.
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121.2320 Motor inoperativo: Aterrizaje e informe

(@) Cuando un motor de un avién falla o cuando la rotacién de un motor es detenida para prevenir
un posible dafio, el piloto al mando debe aterrizar el avién en el aerédromo apropiado mas
cercano, con tiempo suficiente y en el que se pueda realizar un aterrizaje seguro.

(b)  Enlos casos en que no mas de un motor de un avion que tiene tres 0 mas motores falla o se ha
detenido su rotacion, el piloto al mando puede proceder a un aerédromo que él ha
seleccionado si, después de considerar lo siguiente, decide que procediendo a ese aerédromo
es tan seguro como aterrizar en el aerédromo apropiado mas cercano:

(1) La naturaleza del mal funcionamiento y las posibles dificultades mecanicas que pueden
ocurrir si el vuelo es continuado;

(2) Laaltitud, el peso (masa) y el combustible utilizable a la hora que el motor fue detenido;

(3) Las condiciones meteorolégicas en ruta y en los posibles puntos de aterrizaje;

(4) La congestion del transito aéreo;

(5) Laclase de terreno; Yy,

(6)  Su familiarizacion con el aerédromo que va a ser utilizado.

(c) El piloto al mando debe reportar cada detencion de la rotacion de motor en vuelo a la
instalacién de comunicacion apropiada en tierra, tan pronto como sea practicable y, mantendra
a esa instalacién totalmente informada del progreso del vuelo.

(d) Si el piloto al mando aterriza el aviéon en otro aerédromo que no sea el aerédromo apropiado
mas cercano, enviara un informe escrito, en duplicado, al director o gerente de operaciones,
sefalando las razones que determinaron la seleccion de ese aerédromo. Una vez que el piloto
al mando haya retornado a su base de origen, el director o gerente de operaciones, tan pronto
como sea posible y por lo general dentro de los diez (10) dias, enviara a la AAC, una copia del
informe con sus respectivos comentarios.

121.2325 Procedimientos de aproximacion por instrumentos y minimos meteorolégicos para aterrizaje

IFR

Ningun piloto puede realizar una aproximacion por instrumentos en un aerddromo, salvo que la

aproximacion sea realizada de acuerdo con los procedimientos de aproximacion por instrumentos y

con los minimos meteoroldgicos para aterrizaje IFR, aprobados por la AAC del Estado en que esté

situado el aerédromo y autorizados en el manual de operaciones del explotador.

Nota 1.- En los PANS-OPS, Volumen |, figura informacién para los pilotos sobre los parametros de los procedimientos de vuelo

y sobre los procedimientos operacionales. Los criterios para la construccién de procedimientos de vuelo visual y por
instrumentos figuran en los PANS-OPS, Volumen Il. Los criterios sobre el franqueamiento de obstaculos y los
procedimientos empleados en ciertos Estados pueden diferir de los que se encuentran en los PANS-OPS y, por
motivos de seguridad operacional, es importante conocer estas diferencias

121.2327 Procedimientos operacionales de los aviones para la performance del aterrizaje (A partir de

noviembre de 2021)

Una aproximacion para el aterrizaje no debe continuarse por debajo de 300 m (1 000 ft) sobre la

elevacioén del aerédromo, a menos que el piloto al mando este” seguro de que, de acuerdo con la

informacion disponible sobre el estado de la pista, la informacion relativa a la performance del avién
indica que puede realizarse un aterrizaje seguro.
121.2330 Intercambio de aviones: Operaciones regulares domésticas e internacionales

(a) Antes de operar bajo un acuerdo de intercambio de aviones, cada explotador que realiza
operaciones regulares domésticas e internacionales debe demostrar que:
(1) Los procedimientos para la operacién de intercambio se atienen a esta regulacién y a las
practicas de operacion seguras;
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(b)

(2) Los miembros de la tripulaciéon y los DV requeridos cumplen con los requisitos de
instruccion para los aviones y equipos a ser operados y estan familiarizados con los
procedimientos de comunicaciones y de despacho a ser utilizados;

(3) El personal de mantenimiento cumple los requisitos de instruccion para los aviones y
equipos y se encuentran familiarizados con los procedimientos de mantenimiento a ser
utilizados;

(4) Los miembros de la tripulacion de vuelo y los DV cumplen con las calificaciones
apropiadas de ruta y aerédromo; y

(5) Los aviones a ser operados son esencialmente similares a los aviones del explotador con
el que se ha efectuado el intercambio con respecto a la disposicion de los instrumentos
de vuelo y con la disposicion y movimiento de los controles que son criticos para la
seguridad de vuelo, salvo que la AAC determine que el explotador dispone de programas
de instruccién adecuados que aseguren que las diferencias potencialmente peligrosas
pueden ser superadas con seguridad mediante la familiarizacion de la tripulacion de
vuelo.

Cada explotador que realiza operaciones regulares domésticas e internacionales deben incluir
en sus manuales y OpSpecs los procedimientos y disposiciones pertinentes del acuerdo de
intercambio de aviones.

121.2335 Capacidad de evacuacion del avion

(@)

(b)

Ninguna persona puede mover en la superficie, despegar o aterrizar un avién que transporta
pasajeros, salvo que cada dispositivo de ayuda para la evacuacion de emergencia de
despliegue automatico, instalado de acuerdo con los Parrafos 121.960 (a) y (b), esté listo para
Su uso.

El explotador se asegurara que cada vez que los pasajeros se encuentren a bordo del avion,
antes de que este sea movido en la superficie, al menos una salida a nivel del piso debe estar
disponible para la salida de los pasajeros por medios normales o de emergencia.

121.2340 Instrucciones a los pasajeros

(@)

(b)

El explotador se asegurara de que en una emergencia durante el vuelo, se instruya a los
pasajeros acerca de las medidas de emergencia apropiadas a las circunstancias.

El explotador se asegurara de que durante el despegue y el aterrizaje y siempre que, por
razones de turbulencia o cualquier otra emergencia que ocurra durante el vuelo, se considere
necesario, todos los pasajeros a bordo del avion estén sujetos en sus asientos por medio de
los cinturones de seguridad o de tirantes de sujecion.

El explotador se asegurara que todos los pasajeros sean aleccionados por los miembros de la
tripulacion de cabina apropiados, de la siguiente manera:
(1)  Antes de cada despegue, en lo siguiente:

(i) Prohibicién de fumar. El aleccionamiento incluiréa una declaracion de que es
prohibido fumar a bordo de una aeronave operada segun este reglamento y que la
AAC requiere que los pasajeros cumplan con las instrucciones:

(A) Contenidas en los letreros y avisos luminosos del avién;

(B) Expuestas en las areas designadas de no fumar debido a cuestiones de
seguridad;

(C) Impartidas por la tripulacion de cabina respecto a los items anteriores;

(D) Que prohiben que los pasajeros destruyan, intenten impedir o impidan el
funcionamiento de los detectores de humo; y

(E)  Que prohiben fumar en los lavabos

(i)  Lalocalizacion y modo de abrir las salidas de emergencia;

(iii) El uso de los cinturones de seguridad, incluyendo las instrucciones de como
abrochar y desabrochar los cinturones de seguridad. Cada pasajero sera
aleccionado cuando, donde y bajo qué condiciones debe ser asegurado el cinturén
de seguridad. El aleccionamiento incluira una declaracién de que las regulaciones
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(e)

(9

del Estado requieren que los pasajeros cumplan con los letreros y avisos
luminosos y con las instrucciones sobre el uso del cinturdn de seguridad.
(iv)  La localizaciéon y el uso de cualquier medio de flotacion de emergencia requerido;
(v) Cuando y como ha de utilizarse el equipo de oxigeno, en situacién normal y de
emergencia, si se exige provision de oxigeno;
(vi) En operaciones en las cuales no se requiere un tripulante de cabina, el explotador
impartira la siguiente informacién adicional:
(A) La colocacion de los respaldos de los asientos en la posicion vertical antes
del despegue y aterrizaje;
(B) La ubicacion del equipo de supervivencia;
(C) La ubicacion y operacion de los extintores de incendio.

(2) Después de cada despegue e inmediatamente antes o después de que se apaguen las
senales de cinturones de seguridad abrochados, se debera hacer un anuncio para que
los pasajeros mantengan sus cinturones de seguridad abrochados, mientras se
encuentren sentados, aun cuando la sefal de cinturones de seguridad abrochados se
encuentren apagadas.

(3) Excepto lo previsto en el Parrafo (a) (4) de esta seccion, antes de cada despegue, un
tripulante de cabina asignado al vuelo conducira un aleccionamiento individual a cada
persona que puede necesitar la asistencia de otra persona para moverse con rapidez a
una salida en el evento de una emergencia. Durante el aleccionamiento el miembro de la
tripulacion de cabina debera:

(i) Informar a la persona y a su asistente, de haberlo, sobre las rutas hacia cada
salida apropiada y sobre la ocasion mas apropiada para comenzar a moverse
hacia una salida en el evento de una emergencia; y

(ii) Preguntar a la persona y su asistente, si lo hubiera, cual seria la mejor manera de
ayudarla para evitar dolores y dano adicional.

(4) Los requisitos del Parrafo (a) (3) de esta seccién no aplican a las personas que han
recibido instrucciones en las etapas anteriores de mismo vuelo, en el mismo avién,
siempre que los tripulantes en servicio hayan sido informados de la manera mas
adecuada de ayudar a esa persona sin causar dolor y dafio adicional.

El explotador llevara en cada avion que transporta pasajeros, en ubicaciones adecuadas para
el uso del cada pasajero, tarjetas de instrucciones de emergencia que refuercen el
aleccionamiento impartido por la tripulacion. Cada tarjeta debe contener informacion pertinente
s6lo del tipo y modelo de avion utilizado para el vuelo, incluyendo:

(1) Los diagramas y los métodos de operacién de las salidas de emergencias; v,

(2) Oftras instrucciones necesarias para el uso del equipo de emergencia.

El explotador describira en su manual de operaciones los procedimientos a ser seguidos
durante el aleccionamiento requerido por el Parrafo (a) de esta seccion.

Para los propdsitos de esta seccion, la AAC puede autorizar al explotador el uso de medios
audiovisuales durante el aleccionamiento a los pasajeros, en la medida que se cumpla todas
las demas obligaciones de los miembros de la tripulacion de cabina.

Las instrucciones referidas en esta seccion, deben impartirse en el idioma del Estado del
explotador, pudiendo ser repetidas en otro idioma. Sin embargo, en operaciones regulares y no
regulares internacionales el explotador debe repetir todas las instrucciones en el idioma inglés.

121.2345 Instrucciones a los pasajeros: Operaciones prolongadas sobre agua

(@)

(b)

Ademas de las instrucciones verbales requeridas por el Parrafo 121.2340 (a), el explotador que
opera un avion sobre grandes extensiones de agua debe garantizar que todos los pasajeros
sean instruidos verbalmente por un miembro de la tripulacién apropiado, acerca de la ubicacion
y operacion de los chalecos salvavidas, balsas y otros medios de flotacién, incluyendo una
demostracion de cémo colocarse e inflar los chalecos salvavidas.

El explotador debe describir en su manual de operaciones el procedimiento a seguir para el
aleccionamiento requerido en el Parrafo (a) de esta seccion.
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(d)

Si el avién procede directamente sobre agua después del despegue, el aleccionamiento
requerido en el Parrafo (a) de esta seccion, debe ser impartido antes del despegue.

Si el avién no procede directamente sobre agua después del despegue, ninguna parte del
aleccionamiento requerido por el Parrafo (a) de esta seccion tiene que ser impartido antes del
despegue, sin embargo el aleccionamiento completo sera realizado antes de alcanzar la parte
del vuelo sobre agua.

121.2350 Oxigeno de uso médico para los pasajeros

(@)

(b)

El explotador puede permitir a un pasajero llevar consigo y operar un equipo para el
almacenamiento, generacion o suministro de oxigeno, siempre que se cumplan las siguientes
condiciones:

(1)  Que el equipo sea:

(i) Suministrado por el explotador;

(ii) De un tipo aprobado para uso en aviones conforme lo indicado en las marcas y
etiquetas del fabricante;

(i)  Mantenido por el explotador de acuerdo con un programa de mantenimiento
aprobado;

(iv) Libre de contaminantes inflamables en todas las superficies externas;

(v)  Capaz de proveer al usuario un flujo de oxigeno de, por lo menos, cuatro litros por
minuto;

(vi) Construido de modo que todas las valvulas, conexiones e indicadores sean
protegidos contra dafos; y

(vii) asegurado apropiadamente.

(2) Si el oxigeno es almacenado en estado liquido, el equipo debe haber estado bajo el
programa de mantenimiento aprobado del explotador desde que fue comprado nuevo o
desde que el contenedor fue purgado por Ultima vez o desde la ultima inspeccion o
limpieza del contenedor.

(3) Cuando el oxigeno es almacenado en forma de gas comprimido:

(i) El equipo debe haber estado bajo el programa de mantenimiento aprobado del
explotador desde que fue comprado nuevo o desde la ultima prueba hidrostatica
del cilindro; y

(ii) La presién de cualquier cilindro de oxigeno no exceda la presiébn maxima
permitida.

(4) La persona que utiliza el equipo debe poseer una declaracién escrita y firmada por un
médico, que evidencie la necesidad médica para su uso. Tal declaracién debe
especificar la cantidad de oxigeno méximo requerido por hora y la maxima proporciéon de
flujo necesario, en funcion de la presién correspondiente a la altitud de la cabina de
pasajeros del avion, en condiciones normales de operacién. Este parrafo no aplica al
transporte de oxigeno en un avion, si los Unicos pasajeros transportados son personas
que pueden tener una necesidad médica de oxigeno durante al vuelo, no mas de un
familiar u otra persona interesada en cada uno de esos pasajeros y los auxiliares
médicos que correspondan.

(5)  Sifuera requerido una declaracién médica segun lo previsto en el Parrafo (a) (4) de esta
seccion, la cantidad de oxigeno transportada debe ser igual a la cantidad maxima que se
necesita en cada hora, segun lo establecido por el médico, multiplicada por el numero de
horas utilizadas para calcular la cantidad de combustible del avién requerida por esta
regulacion.

(6) El piloto al mando sea comunicado cuando el equipo se encuentre a bordo del avién y
cuando se pretende utilizarlo.

(7) El equipo esté almacenado y asegurado y cada persona que utilice el equipo esté
sentada de modo que no restrinja el acceso y la utilizacién de cualquier salida normal o
de emergencia o de los pasillos de la cabina de pasajeros.

El explotador no permitird que ninguna persona fume dentro de un radio de tres (3) metros (10
pies) del equipo de oxigeno transportado, en cumplimiento del Parrafo (a) de esta seccion.
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(d)

El explotador no permitirda que ninguna persona conecte o desconecte un equipo dispensador
de oxigeno, hacia o desde un cilindro de oxigeno gaseoso mientras cualquier pasajero se
encuentre a bordo del avion

Los requisitos de esta seccién no aplican al transporte de oxigeno suplementario y de primeros
auxilios y del equipo relacionado requerido por las RDAC.

121.2355 Bebidas alcohdlicas

(@)

(b)

Ninguna persona puede tomar bebidas alcohdlicas a bordo de un avion, a no ser que sean las
servidas por el propio explotador.

El explotador:

(1)  No debe servir bebidas alcohdlicas a bordo de un avién a ninguna persona que:
(i) Parece estar intoxicada; o
(ii) Esta escoltando a otra persona o esta siendo escoltada;

(2) No permitira el embarque en un avién de ninguna persona que parece estar intoxicada; y

(3) Notificara a la AAC dentro de los cinco (5) dias posteriores de un incidente, cuando
cualquier persona se haya negado a cumplir los requisitos establecidos en esta seccion y
provoque disturbios en tierra o a bordo del avién cuando parece estar intoxicada.

121.2360 Retencion de objetos pesados en los compartimentos de pasajeros y tripulacion

El explotador debe proveer y utilizar medios para prevenir que cada seccion del galley y cada carro de
servicio, cuando no estén en uso, asi como, cada item de equipaje de la tripulacién, que son
transportados en los compartimentos de pasajeros o ftripulacion, se transformen en elementos
peligrosos cuando se deslicen debido a los factores de carga correspondientes a las condiciones de
un aterrizaje de emergencia, segun los cuales el avidn fue certificado de tipo.

121. 2365 Almacenamiento de comidas, bebidas y equipo de servicio al pasajero durante el movimiento
del avién en la superficie, despegue y aterrizaje

(@)

(b)

121.2370

(@)

El explotador no puede mover en la superficie, despegar o aterrizar un avion salvo que:

(1) Todo alimento, bebida o vajilla provista por él, haya sido retirada de cualquier asiento de
pasajeros y almacenada.

(2) Cada bandeja de alimentos y bebidas y cada mesa plegable de los asientos de
pasajeros estén aseguradas y en su posicion de almacenadas.

(83) Cada carro de servicio esté asegurado y en su posicion de almacenado.

(4) Cada pantalla extensible de cine esté almacenada.

Cada pasajero debe cumplir con las instrucciones impartidas por los miembros de la tripulacion

respecto a esta seccion.

Concentracion de ozono en la cabina

Para los propdsitos de esta seccidn, las siguientes definiciones aplican:

(1)  Equivalente a nivel del mar.- se refiere a las condiciones de 25°C y 760 MM de mercurio
de presion.

(2) segmento de vuelo.- significa tiempo de vuelo sin parada, programado entre dos
aerédromos.

Excepto lo previsto en los Parrafos (d) y (e) de esta seccidn, el explotador no operara una
aeronave de categoria de transporte por encima de los niveles de vuelo siguientes, salvo que
pueda demostrar a la AAC de manera satisfactoria que la concentracién de ozono dentro de la
cabina no excedera:

(1)  Para vuelos por encima del nivel de vuelo 320, 0.25 partes por millébn, en volumen,
equivalente al nivel del mar, en cualquier momento por encima de ese nivel de vuelo; y

(2) Para vuelos por encima del nivel de vuelo 270, para cada segmento de vuelo que exceda
cuatro (4) horas de duracion e incluya el vuelo por encima de ese nivel, una media de 0.1
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(d)

(e)

partes por millén, en volumen, equivalente al nivel del mar (para este propdsito, la
cantidad de ozono bajo el nivel de vuelo 180 es considerado cero);

El explotador debe demostrar cumplimiento con esta seccion mediante analisis o pruebas
basadas, ya sea, en los procedimientos operacionales y en las limitaciones de performance del
avion o en las operaciones del explotador. Los analisis o pruebas deben demostrar una de las
siguientes situaciones:

(1) Las estadisticas de ocurrencia de ozono atmosférico indican que, con una certeza
estadistica de al menos 84%, en las altitudes y ubicaciones en que el avion operara, las
concentraciones de ozono en la cabina no excederan los limites prescritos por el Parrafo
(b) de esta seccion.

(2) El sistema de ventilacién de la aeronave, incluyendo cualquier equipo de control de
ozono, mantendra las concentraciones de ozono en la cabina en o por debajo de los
limites descritos por el Parrafo (b) de esta seccion.

Un explotador puede obtener una autorizacion para desviarse de los requisitos del Parrafo (b)

de esta seccion, mediante una enmienda a sus OpSpecs, si:

(1) Demuestra que debido a circunstancias fuera de su control o a cargas econdmicas
excesivas no puede cumplir en un periodo de tiempo especificado; y

(2) Ha sometido un plan aceptable a la AAC para el cumplimiento de los requisitos de todo
cuanto sea practicable.

El explotador no necesita cumplir con los requisitos del Parrafo (b) de esta seccion para un
avion, cuando las Unicas personas transportadas sean tripulantes de vuelo y personas listadas
en la Seccion 121.2390 de esta regulacion.

121.2375 Altitudes minimas para uso del piloto automatico

(@)

Definiciones. Para los propésitos de esta seccion las siguientes definiciones aplican:

(1) Las altitudes para el despegue/ascenso inicial y aproximacion frustrada estan definidas
sobre la elevacién del aeropuerto.

(2) Las altitudes para las operaciones en ruta estan definidas sobre la elevacion del terreno.

(3) Las altitudes para la aproximacion estan definidas sobre la elevacién de la zona de toma
de contacto (TDZE) a menos que se especifique que estad definida en referencia a la
DA(H) o MDA.

Despegue y ascenso inicial. Ninguna persona utilizara un piloto automatico para despegue y
ascenso inicial, debajo de 500 pies o una altitud que no es menor del doble de la pérdida de
altitud especificada en el AFM, la que sea mayor, excepto como sigue:

(1) a la altitud minima de acoplamiento especificada en el AFM; o

(2) a una altitud especificada por la AAC, la que sea mayor.

En ruta. Ninguna persona utilizara un piloto automatico en ruta, incluyendo ascensos y
descensos, debajo de:

(1) una altitud que no es menor del doble de la pérdida de altitud especificada en el AFM para
un mal funcionamiento del piloto automatico en condiciones de crucero; o

(2) una altitud especificada por la AAC, la que sea mayor.

Aproximacion. Ninguna persona utilizara un piloto automatico a una altitud menor que 50 pies
por debajo de la DA(H) o MDA del procedimiento instrumental que se esta volando, excepto
como sigue:
(1) Para pilotos automaticos con pérdidas de altitud especificadas en el AFM para
operaciones de aproximacion:
(i) a una altitud no menor que el doble de la pérdida de altitud especificada en el AFM
(si es mayor a 50 pies) por debajo de la MDA o DA(H);
(i) a una altitud no menor que 50 pies por encima de la pérdida de altitud
especificada en el AFM, cuando se cumplen las siguientes condiciones:
(A) las condiciones meteorolégicas reportadas son inferiores a las condiciones
meteorolégicas VFR prescritas en las RDAC,;
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(B) las referencias visuales para el procedimiento de aproximacion instrumental
prescritas en las RDAC han sido establecidas; y

(C) el piloto automatico se encuentra acoplado y recibiendo ambas referencias de
trayectoria lateral y vertical;

(i)  a una altitud no menor que la pérdida de altitud especificada en el AFM o 50 pies
por encima de la TDZE, la que sea mayor, cuando se cumplen las siguientes
condiciones:

(A) las condiciones meteoroldgicas reportadas son iguales o
superiores a las condiciones meteorologicas VFR prescritas en
las RDAC;y

(B) el piloto automatico se encuentra acoplado y recibiendo ambas
referencias de trayectoria lateral y vertical; o

(iv) a una altitud mayor especificada por la AAC.

(2) Para pilotos automaticos con limitaciones de altitudespecificadas en el AFM en
aproximacion, la mayor de:

(i) la altitud minima de utilizacién especificada para el modo de aproximacién
seleccionado y acoplado;
(i) 50 pies; o

(iii)  una altitud especificada por la AAC.

(3) Para pilotos automaticos con pérdidas de altitud cero (o de valores despreciables)
especificadas en el AFM,en caso de un mal funcionamiento del modo de
aproximacion, la mayor de:

(i) 50 pies; o
(i)  una altitud especificada por la AAC.
(4) Si se realiza una aproximacion frustrada utilizando un piloto automatico de acuerdo al
Parrafo (e) de esta seccion.

Aproximacion frustrada. Ninguna persona utilizara un piloto automatico durante una
aproximacion frustrada debajo de las altitudes especificadas en el Parrafo (b) de es
esta seccion. La altitud minima de utilizacion del piloto automatico no aplica a las
aproximaciones frustradas que se inician con el piloto automatico acoplado. La
realizacion de una aproximacion frustrada con el piloto automatico acoplado, no debe
afectar adversamente la separacion segura con los obstaculos.

Aterrizaje.A pesar de lo descrito en el Parrafo (d) de esta seccion, las altitudes minimas de
utilizacién del piloto automatico no se aplican a las operaciones con piloto automatico que
utilizan un sistema de aterrizaje automatico aprobado.

121.2380 Prohibicion de interferir a los tripulantes

Ninguna persona puede agredir, amenazar, intimidar o interferir a un miembro de la tripulacién
durante el desempefio de sus funciones a bordo de un avién operado segun esta regulacién.

121.2385 Asiento del observador: Inspecciones en ruta

(@)

Salvo lo previsto en el Parrafo (c) de esta seccion, el explotador tendra disponible un asiento
en la cabina de pilotaje de cada avion utilizado en el transporte aéreo comercial, para el uso de
un inspector de la AAC que conduce una inspeccion en ruta. La ubicacién y el equipamiento del
asiento, con respecto a su adecuacién para conducir las inspecciones en ruta, seran
determinado por la AAC.

En los aviones que tienen mas de un asiento de observador, ademas de los asientos
requeridos para la tripulacion exigidos en el certificado de tipo, el asiento delantero de
observador o el asiento de observador seleccionado por la AAC debe estar disponible cuando
se cumpla el Péarrafo (a) de esta seccion.
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(c) Para los aviones que no posean asiento de observador en la cabina de pilotaje, el explotador
debe proveer un asiento de pasajeros delantero con auricular o altoparlante para el uso del
inspector de la AAC mientras conduce las inspecciones en ruta.

121.2390 Transporte de personas que no cumplen con los requisitos de transporte de pasajeros de esta
regulacion.

(@) Cuando son autorizadas por el explotador, las siguientes personas, pueden ser transportadas a
bordo de un avidn sin cumplir con los requisitos de transporte de pasajeros contenidos en esta
regulacion:

(1)  Un tripulante;

(2)  Un empleado del explotador;

(83) Un inspector de la AAC, o un representante autorizado de la misma, quien esta
realizando funciones oficiales.

(4) una persona necesaria para:

(i) La seguridad del vuelo;

(i)  El manejo seguro de animales;

(i)  El manejo seguro de mercancias peligrosas;

(iv) La seguridad de cargas valiosas o confidenciales;

(v) La preservacion de carga fragil o perecedera;

(vi) La operacion de equipo especial para la carga y descarga;
(vii) La operacion de equipo especial para cargar o descargar; y,
(viii) La cargay descarga de material de gran tamano.

(5)  Una persona descrita en el Parrafo (a) (4) de esta seccién, cuando esté viajando hacia y
desde su base de operaciones.

(6)  Una persona que presta servicios como guardia de honor, acompafando un cargamento
realizado por su Estado;

(7) Un mensajero militar, supervisor militar de ruta, un coordinador de contrato militar de
carga, o un miembro de la tripulacion de vuelo de otro explotador con contrato de carga
militar, si el transporte ha sido especificamente autorizado por las fuerzas armadas
apropiadas.

(8) Un dependiente de un empleado del explotador cuando esté viajando con el empleado
por negocios de la compafia hacia o desde estaciones que no son servidas por vuelos
regulares de pasajeros.

(b)  El explotador no operara un avién que transporte una persona listada en el Parrafo (a) de esta

seccion salvo que:

(1) Cada persona tenga libre acceso desde su asiento hacia la cabina de pilotaje o a una
salida normal o de emergencia;

(2) El piloto al mando tenga un medio para notificar a cada persona cuando esta prohibido
fumar y cuando los cinturones de seguridad deben de ser abrochados; y

(3) La aeronave tenga un asiento con un cinturén de seguridad aprobado para cada
persona; El asiento debe estar ubicado de modo tal que el ocupante no esté en ninguna
posicion que interfiera a los miembros de la tripulacién de vuelo cuando estén
desempefiando sus obligaciones;

(c) Antes de cada despegue, el explotador que opera un avién que transporta personas cubiertas
por el Parrafo (a) de esta seccién se asegurara que todas esas personas hayan sido
verbalmente aleccionadas por los miembros apropiados de la tripulacién sobre:

(1)  La prohibicion de fumar;

(2) Eluso de los cinturones de seguridad;

(3) La ubicacion y operacion de las salidas de emergencia;

(4) Eluso de oxigeno y del equipo de oxigeno de emergencia; y

(5) para operaciones prolongadas sobre agua:

(i) La ubicacion de las balsas salvavidas; y
(i)  La ubicacion y operacion de los chalecos salvavidas incluyendo una demostracion
del método de ponerse e inflar un chaleco salvavidas.
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(e)

El explotador que opera aviones que transportan personas cubiertas por el Parrafo (a) de esta
seccioén incorporara en el manual de operaciones los procedimientos para el transporte seguro
de tales personas; y

El piloto al mando podra autorizar a una persona cubierta por el Parrafo (a) de esta seccién, ser
admitida a la cabina de pilotaje del avion.

121.2395 Asientos ubicados en las salidas del avion

(@)

Para cumplir con los requisitos del Parrafo (d) de esta seccion, el explotador determinara, hasta
donde sea necesario, la idoneidad de cada persona que es permitida a ocupar un asiento
ubicado en las salidas del avion.

(1)  Definiciones.- Para los propésitos de esta seccion las siguientes definiciones aplican:

(i) Asiento de salida significa:

(A) Cada asiento que tenga acceso directo a una salida; y

(B) Cada asiento ubicado en una fila de asientos a través de los cuales los
pasajeros tendrian que pasar para ganar acceso a una salida, desde el
primer asiento mas cercano a la salida al primer asiento del pasillo.

(ii) Asiento de pasajero que tiene “acceso directo” significa, un asiento desde el cual
un pasajero puede proceder directamente a la salida sin pasar por el pasillo o por
alrededor de alguna obstruccion.

(2) El explotador designara en el manual de operaciones, las personas que haran, de una
manera no discriminatoria y consistente con los requisitos de esta seccién, la asignacion
de asientos en las salidas del avion.

(3) El explotador designara, para cada configuracion de asientos de pasajeros de los
aviones de su flota y, de conformidad con las definiciones de este parrafo, cuales son los
asientos de salida de cada uno de sus aviones. Tales designaciones deberan ser
remitidas para aprobacion como parte de los procedimientos que deben ser aprobados
segun los Parrafos (n) y (p) de esta seccion.

El explotador no debe asignar a una persona en un asiento junto a una salida, si determina que
es probable que dicha persona seria incapaz de desempefar una o mas de las funciones
aplicables listadas en el Parrafo (d) de esta seccién debido a que:

(1)  La persona no posee suficiente movilidad, fuerza, o destreza en ambos brazos, manos y
en ambas piernas para:

(i) Alcanzar hacia arriba, hacia los lados y hacia abajo la ubicacién de la salida de
emergencia y de los mecanismos de operacion de una salida/tobogan;
(i)  Sujetar y empuijar, halar, girar o de otra forma, manipular dichos mecanismos;

(i)  Empujar, halar o de otra forma, abrir las salidas de emergencia;

(iv)  Levantar, mantener y depositar en los asientos cercanos, o maniobrar sobre los
respaldos de la fila de asientos préxima, objetos del tamafio y peso (masa) de las
puertas de las salidas de emergencia ubicadas en las ventanas;

(v) Remover obstrucciones similares en tamafo y peso (masa) a las puertas de las
salidas de emergencia sobre el ala;

(vi)  Alcanzar rdpidamente las salidas de emergencia;

(vii) Mantener el balance del cuerpo mientras remueve obstrucciones;

(viii) Salir rapidamente;

(ix) Estabilizar un tobogan de escape después del desplegarlo;

(x)  Asistir a otros pasajeros a salir por el tobogan de escape;

(2) La persona es menor de 15 afios de edad o no posee la capacidad para realizar uno o
mas de las funciones aplicables listadas en el Parrafo (d) de esta seccion, sin la
asistencia de un acompafiante adulto, padres u otro pariente.

(3) La persona carece de la habilidad de leer y comprender las instrucciones requeridas por
esta seccion, relacionadas con la evacuacién de emergencia y provistas por el
explotador de manera impresa o gréfica, o la habilidad para entender las instrucciones
verbales impartidas por los miembros de la tripulacion;

(4) La persona no tiene suficiente capacidad visual para realizar una o0 mas de las funciones
aplicables del Parrafo (d) de esta secciodn sin la asistencia de ayudas visuales superiores
a lentes de contacto o anteojos;
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(5) La persona carece de suficiente capacidad auditiva para escuchar y entender las
instrucciones impartidas por los miembros de la tripulacion de cabina, sin la asistencia de
otros dispositivos superiores a las ayudas auditivas;

(6) La persona carece de la habilidad adecuada para impartir informacion verbal a otros
pasajeros; o

(7) La persona tiene:

(i) Una condicién o responsabilidades, tales como cuidar a nifilos pequefios, lo cual
podria impedir que dicha persona realice una o mas de las funciones aplicables
listadas en el Parrafo (d) de esta seccion; o

(ii) Una condicién que podria causar que la persona sufra danos si realiza una o mas
de las funciones aplicables listadas en el Parrafo (d) de esta seccion.

Cada pasajero cumplira las instrucciones impartidas por un tripulante u otro empleado
autorizado del explotador, que implementan las restricciones de asignacion de asientos en
salidas, establecidas segun esta seccion.

El explotador incluird en las tarjetas de instrucciones de emergencia para pasajeros,

localizadas en cada asiento junto a una salida y presentadas en el idioma en el cual los

tripulantes imparten las instrucciones, informacién que, en caso de emergencia en la que un

tripulante no esta disponible para asistir a un pasajero que ocupa un asiento junto a una salida,

pueda ser utilizada por dicho pasajero si se le requiere ejecutar las siguientes funciones:

(1)  Localizar la salida de emergencia;

(2) Reconocer el mecanismo para abrir la salida de emergencia;

(83) Comprender las instrucciones para operar la salida de emergencia;

(4) Operar la salida de emergencia;

(5) Evaluar si aumentaran los peligros a los cuales pueden ser expuestos los pasajeros, si
se abre una salida de emergencia;

(6)  Seguir las instrucciones verbales y sefiales de mano dadas por un tripulante de cabina;

(7)  Apoyar o asegurar la puerta de la salida de emergencia de modo que no impida el uso
de la salida;

(8) Evaluar la condicion de un tobogan de escape, activar el tobogan, y estabilizar el

tobogan luego de su despliegue para asistir a otros pasajeros a deslizarse por el

tobogan;

)  Salir rapidamente a través de una salida de emergencia; vy,

(10) Evaluar, seleccionar y seguir un trayecto seguro para alejarse de la salida de
emergencia.

El explotador incluira en las tarjetas de instrucciones de emergencia para pasajeros, ubicadas

en cada asiento junto a una salida:

(1) En el lenguaje primario en el que la tripulacién ha impartido las instrucciones de
emergencia, los criterios de seleccién establecidos en el Péarrafo (b) de esta seccion, y la
solicitud para que un pasajero se identifique, a fin de que sea reasignado a otro asiento

cuando:
(i) No puede cumplir los criterios de seleccion establecidos en el Parrafo (b) de esta
seccion;

(ii) Tiene una condicibn no discernible que le impedira realizar las funciones
aplicables listadas en el Parrafo (d) de esta seccion;

(i)  puede sufrir dafios fisicos como resultado de ejecutar una o mas de dichas
funciones; o

(iv)  No desea realizar dichas funciones.

(2) En el lenguaje utilizado por el explotador en las tarjetas de instrucciones de emergencia
para pasajeros, la solicitud de que un pasajero se identifique para que sea reasignado de
asiento cuando no tiene la habilidad para leer, hablar, o comprender el idioma o formato
gréafico en el cual el explotador ha provisto las instrucciones requeridas por esta seccion,
relacionadas a la evacuacion de emergencia, o a la habilidad de comprender el lenguaje
especifico en el cual la tripulacién dara las instrucciones en una emergencia;

(3) Que puede sufrir dafio corporal como resultado de realizar una o mas de dichas
funciones; o
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(4) Que el pasajero no desea realizar dichas funciones. El explotador no exigirda a un
pasajero que manifieste los motivos por los que solicita ser reasignado a otro asiento.

El explotador tendra disponible para informacion del publico, en todas las puertas de entrada
de los pasajeros y en los mostradores de venta de boletos de cada aerédromo donde realiza
operaciones de pasajeros, los procedimientos escritos establecidos para realizar las
determinaciones con respecto a la asignacion de asientos en las salidas del avion.

El explotador no permitira el rodaje o rodaje hacia atras con potencia inversa, hasta que por lo
menos un ftripulante requerido haya verificado que ningun asiento junto a una salida se
encuentra ocupado por una persona que el tripulante ha determinado que no sera apto para
realizar las funciones aplicables listadas en el Parrafo (d) de esta seccion.

El explotador incluira en los aleccionamientos a los pasajeros, referencias sobre:

(1) las tarjetas de instrucciones de emergencia, requeridas por los Parrafos (d) y (e);
(2) los criterios de seleccion establecidos en el Parrafo (b); v,

(3) las funciones que deben realizarse, segun el Parrafo (d) de esta seccion.

El explotador incluira en los aleccionamientos a los pasajeros, la solicitud para que un pasajero

que desee cambiar de asiento se identifique, cuando:

(1)  No puede cumplir los criterios de seleccion establecidos en el Parrafo (b) de esta
seccion;

(2) Tiene una condiciéon no discernible que le impedira realizar las funciones aplicables
listadas en el Parrafo (d) de esta seccion;

(3) Puede sufrir dafio corporal como resultado de realizar una o mas de las funciones
listadas en el Parrafo (d) de esta seccion; o

(4) No desea realizar las funciones listadas en el Parrafo (d) de esta seccion. El explotador
no exigira a un pasajero que manifieste los motivos por los que solicita ser reasignado a
otro asiento.

En el evento que un explotador determine, de acuerdo con esta seccion, que es probable que
un pasajero asignado a un asiento junto a una salida, no seria capaz de realizar las funciones
listadas en el Parrafo (d) de esta seccion o un pasajero solicita un asiento que no esté junto a
una salida, el explotador reubicara rapidamente al pasajero en un asiento que no esté contiguo
a una salida.

En el evento que la aeronave se encuentre completamente llena y sea necesario reubicar a un
pasajero que esta sentado en un asiento junto a una salida, el explotador reubicara a un
pasajero que esta dispuesto y es capaz de asumir las funciones que se le podrian requerir, al
asiento que esta contiguo a la salida.

El explotador puede negar el transporte a cualquier pasajero bajo esta seccioén, sélo por las

siguientes razones:

(1)  El pasajero se rehusa a cumplir las instrucciones impartidas por un tripulante de cabina u
otro empleado autorizado por el explotador, relacionadas con la implementacion de las
restricciones para ocupar asientos junto a salidas, establecidas de acuerdo a esta
seccion; o,

(2)  El dnico asiento disponible que fisicamente acomodara a un pasajero discapacitado es
un asiento junto a una salida.

Para cumplir con esta seccion, el explotador debera:
(1)  Establecer procedimientos que consideren:

(i Los criterios listados en el Parrafo (b) de esta seccioén;

(i)  Las funciones listadas en el Parrafo (d) de esta seccién;

(iii) Los requerimientos de informacién en aerédromos, tarjetas de instrucciones de
emergencia para pasajeros, verificacion de los tripulantes de cabina respecto a la
asignacién apropiada de asientos junto a salidas, instrucciones a los pasajeros,
asignaciones de asientos, y negativa para el transporte segun lo establecido en
esta seccion;
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(n)

(0)

(iv)  Como resolver disputas sobre la implementacion de esta seccién, incluyendo la
identificacion del empleado del explotador en el aerédromo a quien se deben
dirigir las quejas para su solucion; vy,

(2) Presentar sus procedimientos para revision y aprobacion de la AAC.

El explotador asignara los asientos antes del abordaje, de acuerdo con los criterios listados en
el Parrafo (b) y las funciones listadas en el Parrafo (d) de esta seccion, hasta donde sea
factible.

Los procedimientos requeridos por el Parrafo (n) de esta seccidn no entraran en vigor hasta
que la aprobacion final sea otorgada por la AAC. La aprobacién estara basada
fundamentalmente en los aspectos de seguridad de los procedimientos del explotador.

121.2400 Autoridad para rehusar el transporte de pasajeros

(@)

El explotador no puede negarse a transportar un pasajero basandose en el hecho de que dicho
pasajero pueda necesitar la ayuda de otra persona para moverse rapidamente hacia una salida
en el evento de una emergencia y que su transporte puede ser contrario a la seguridad de
vuelo, salvo que:
(1) El explotador haya establecido procedimientos (incluyendo requisitos de notificacion
razonables) para el transporte de pasajeros que puedan necesitar ayuda de otra persona
para moverse rapidamente a una salida en caso de emergencia; y
(2) Exista al menos una de las siguientes condiciones:
(i) Que el pasajero no cumpla con los requisitos de la notificacion, establecidos en los
procedimientos del explotador; y
(ii) El pasajero no pueda ser transportado de acuerdo con los procedimientos del
explotador.

El explotador proporcionara a la AAC una copia de cada procedimiento que establezca, de
acuerdo con el Parrafo (a) (2) de esta seccion.

Siempre que la AAC juzgue que es necesario, en el interés de la seguridad o en el interés

publico, revisar los procedimientos descritos en el Parrafo (a)(2) de esta seccién, se seguira

los siguientes procedimientos:

(1)  El explotador, después de recibir la notificacion de la AAC, revisara sus procedimientos.

(2) Una solicitud de reconsideracion puede ser presentada por el explotador a la AAC,
dentro de los 30 dias después que recibe la notificacion.

(3) La presentacion de la solicitud de reconsideracion, mantendra la notificacion pendiente,
hasta que exista una decision de la AAC.

(4) No obstante lo sefialado en el parrafo anterior, si la AAC juzga que existe una
emergencia que requiere accién inmediata en el interés de la seguridad del transporte
aéreo, puede, después de exponer sus razones, requerir un cambio efectivo sin demora.

121.2405 Uso de oxigeno suplementario

Todos los miembros de la tripulacion de vuelo ocupados en servicios esenciales para la operacién del
avion en vuelo, utilizaran continuamente el oxigeno respirable:

(@)

(b)

en operaciones normales, siempre que la altitud de presién de la cabina exceda 3 000 m (10
000 ft) por un periodo de mas de 30 minutos y cuando la altitud de presion de la cabina exceda
4 000 m (13 000 ft);

en caso de pérdida de presién, durante todo periodo de tiempo en que la altitud de presion en el
compartimiento de pilotos exceda 3 000 m (10 000 ft).
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121.2410

121.2415

121.2420

Equipaje de mano

(a) El explotador no permitira que ningun pasajero lleve equipaje de mano a bordo de un avion,
salvo que, de conformidad con el programa de equipaje de mano aprobado como parte de su
manual de operaciones:

(1) Cada equipaje haya sido revisado para controlar su tamario y cantidad llevada a bordo; vy,
(2) No excede el equipaje permitido.

(b)  El explotador no permitira que todas las puertas de ingreso de pasajeros del avion se cierren
en preparacion para el rodaje o remolque, salvo que, un tripulante requerido haya verificado
que todo articulo de equipaje ha sido almacenado de acuerdo con esta seccion.

(c) El explotador no permitirda que ningun avién despegue o aterrice a menos que todo articulo de

equipaje se encuentre almacenado:

(1)  En un compartimento apropiado para equipaje o carga, en el cual:

(i) Se especifique su maxima capacidad de peso (masa); y

(ii) Provea los elementos de sujecion apropiados para asegurar toda la carga almacenada
en su interior, de modo tal que no impida el posible uso de cualquier equipo de
emergencia; o

(2) Debajo del asiento del pasajero.

(d) Equipajes que no sean prendas de vestir sueltas, no podran ser guardados en los
compartimentos ubicados sobre los asientos de los pasajeros, salvo que éstos estén equipados
con elementos aprobados para la sujecion de los mismos o de puertas.

(e) Cada pasajero debe cumplir con las instrucciones impartidas por los tripulantes en cuanto a la
observancia de los Parrafos (a), (b), (c), (d), y (g) de esta seccion.

(f) Cada asiento de pasajero bajo el cual es permitido almacenar equipaje, dispondra de medios
para evitar que el equipaje almacenado debajo del mismo se deslice hacia adelante. Ademas,
todo asiento al lado del pasillo dispondra de medios para prevenir que los articulos de equipaje
almacenados debajo de éste, se deslicen hacia los pasillos bajo las fuerzas que se producen
durante un aterrizaje de emergencia severo, de acuerdo con las condiciones con que el avién
fue certificado de tipo.

(9) Ademas de los métodos de almacenaje establecidos en el Parrafo (c) de esta seccion, los

bastones flexibles de personas no videntes, pueden ser almacenados:

(1) Debajo de cualquier serie de asientos de pasajeros conectados en la misma fila, si el
baston no sobresale al pasillo y se encuentra al ras del piso;

(2) Entre el fuselaje y un asiento de ventana que no sea salida de emergencia, si el baston
esta al ras del piso;

(3) Debajo de dos asientos junto a ventanas que no sean salidas de emergencia, si el
bastén esta al ras del piso; o,

(4) De acuerdo con cualquier otro método aprobado por la AAC.

Utilizacion de aerédromos certificados o aprobados

Salvo que estén especificamente autorizado por la AAC, ningun explotador y ningun piloto por él
empleado, que operan un avidon en operaciones regulares bajo este reglamento, pueden utilizar un
aerédromo de destino, incluyendo los aerédromos de alternativa, a menos que sea un aerédromo
certificado o aprobado por la AAC para operaciones comerciales.

Prohibicion para transportar armas a bordo

(a) Ninguna persona, mientras esté a bordo de una aeronave, debe transportar cualquier tipo de
arma, ya sea oculta o a la vista.

(b) El explotador debe tomar las medidas necesarias para que se le informe de la intencién de
transportar por aire cualquier arma de uso personal.
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121.2425

121.2430

121.2435

(c) Cuando un explotador acepte transportar armas que se les ha retirado a los pasajeros, el
explotador designara un lugar previsto en el avidn para colocar dichas armas, a fin de que sean
inaccesibles a cualquier persona durante el tiempo de vuelo.

Simulacién en vuelo de situaciones no normales y de emergencia

El explotador se asegurara que, cuando se transporte pasajeros o carga a bordo, no se simulen
situaciones no normales o de emergencia que requieran de la totalidad o de una parte de los
procedimientos no normales o de emergencia, ni se simulen condiciones IMC por medios artificiales.

Altura de cruce del umbral para operaciones de aproximacioén por instrumentos 3D

El explotador establecera procedimientos de operacion destinados a garantizar que un avion
empleado para efectuar operaciones de aproximaciones por instrumentos 3D, cruce el umbral con el
debido margen de seguridad, cuando esté en la configuracion y actitud de aterrizaje.

Operacion de aviones en tierra

(@) Unavién no efectuara rodaje en el area de movimiento de un aerédromo, salvo que la persona

que lo opere:

(1)  Ha sido debidamente autorizada por el explotador o un agente designado;

(2) Es absolutamente competente para maniobrar ese avion en rodaje;

(3) Esta calificada para usar el radioteléfono; y

(4) Harecibido instruccién de una persona competente con respecto a la disposicion general
del aerédromo, rutas, letreros, luces de sefializacion, sefiales e instrucciones del control
de transito aéreo (ATC), fraseologia y procedimientos, y esté en condiciones de cumplir
las normas operacionales requeridas para el movimiento seguro de los aviones en la
superficie del aerédromo.
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CAPITULO-P REGLAS PARA DESPACHO Y LIBERACION DE VUELO

121.2505

121. 2510

121.2515

121.2520

121.2525

Aplicaciéon

(a) Este capitulo prescribe las reglas de:
(1)  Despacho de vuelo para operaciones regulares domésticas e internacionales; y
(2) Liberacion de vuelo para operaciones no regulares.

Autoridad de despacho de vuelo: Operaciones regulares domésticas e internacionales

(a) Ninguna persona puede:

(1) Iniciar un vuelo salvo que un despachador de vuelo DV especificamente autorice ese
vuelo; y,

(2)  Autorizar la continuacion de un vuelo a partir de un aerédromo intermedio sin un nuevo
Despacho, salvo que:
(i) El periodo de operacién esté comprendido dentro del periodo de validez de las

previsiones meteoroldgicas utilizadas en el despacho original; y

(i)  No haya cambio de tripulacion de vuelo.

Autoridad de liberacién de vuelo: Operaciones no regulares

(@)  Ninguna persona puede:

(1) Iniciar un vuelo bajo un sistema de seguimiento de vuelo sin una autorizacion especifica
de la persona designada por el explotador para ejercer el control operacional sobre ese
vuelo;

(2) Iniciar un vuelo, salvo que el piloto al mando o la persona designada por el explotador
para ejercer el control operacional del vuelo haya realizado la liberacién del mismo,
estableciendo las condiciones bajo las cuales el vuelo sera realizado. El piloto al mando
debe firmar la liberacién del vuelo unicamente cuando él y la persona autorizada por el
explotador para ejercer el control operacional estén de acuerdo que el vuelo puede ser
conducido con seguridad; y,

(3) Continuar un vuelo a partir de un aerédromo intermedio, sin una nueva liberacién de
vuelo, si el avion ha permanecido en tierra por mas de seis (6) horas.

Conocimiento de las condiciones meteorolégicas

(a) Para operaciones regulares domésticas e internacionales.- Ningun despachador de vuelo DV
puede despachar un vuelo salvo que esté completamente familiarizado con las condiciones
meteoroldgicas reportadas o pronosticadas sobre la ruta a ser volada.

(b) Para operaciones no regulares.- Ningun piloto al mando puede iniciar un vuelo salvo que esté
completamente familiarizado con las condiciones meteorolégicas reportadas o pronosticadas
sobre la ruta a ser volada

Informacion del despachador de vuelo al piloto al mando: Operaciones regulares domésticas e
internacionales
(a) El despachador de vuelo DV proveera al piloto al mando:

(1)  Toda informacion vigente disponible, incluyendo informacion sobre las condiciones de
los aerdodromos e irregularidades en las instalaciones y servicios de navegacion o de
comunicaciones, que puedan afectar la seguridad del vuelo o la proteccién publica.

(2) Antes del inicio del vuelo, todos los informes y prondsticos disponibles respecto a los
fendbmenos meteorolégicos que puedan afectar la seguridad de vuelo, incluyendo
fendmenos atmosféricos adversos, tales como, turbulencia de aire claro, tormentas y
cortantes del viento a baja altitud, para cada ruta a ser volada y para cada aerédromo a
ser utilizado.

(3) Durante el vuelo, cualquier informacién meteorolégica adicional disponible (incluyendo
fendmenos meteoroldgicos adversos, tales como, turbulencia de aire claro, tormentas y
cortantes del viento a baja altitud) e informacién sobre irregularidades de las facilidades y
servicios que pueden afectar la seguridad del vuelo.
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121.2530

121.2535

121.2540

121.2545

121.2550

121.2553

Instalaciones y servicios: Operaciones no regulares

(@) Todo piloto al mando obtendra:

(1) Antes de iniciar un vuelo, toda informacién vigente disponible, incluyendo informacion
meteorolégica e informacién sobre las condiciones de los aerédromos e irregularidades
en las instalaciones y servicios de navegacion o de comunicaciones, que puedan afectar
la seguridad del vuelo o la proteccion publica.

(2) Durante el vuelo, cualquier informacién adicional disponible respecto a las condiciones
meteorolégicas e irregularidades de las instalaciones y servicios que puedan afectar la
seguridad de vuelo.

Equipo del aviéon

El explotador no despachara o liberara un avion a menos que esté aeronavegable y equipado segun
lo prescrito en la Seccién 121.810 de este capitulo.

Instalaciones y servicios de comunicaciones y de navegacion: Operaciones regulares
domeésticas e internacionales

(a) Salvo lo previsto en el Parrafo (b) de esta seccién, ninguna persona puede despachar un avién
para una ruta aprobada o un segmento de ruta, a menos que las instalaciones y servicios de
navegacion requeridos por las Secciones 121.230 y 121.240 para la aprobacion de esa ruta o
segmento de ruta se encuentren en condiciones satisfactorias de operacion.

(b) Si, por razones técnicas u otras razones mas alla del control del explotador, algunas de las
instalaciones o servicios requeridos en las Secciones 121.230 y 121.240 de este capitulo no
estuvieran disponibles en una ruta o segmento de ruta fuera de un Estado, el explotador puede
despachar un avién en esa ruta o segmento de ruta si el piloto al mando y el despachador de
vuelo DV determinan que, se encuentran disponibles instalaciones y servicios de
comunicaciones y de navegacion similares a los requeridos y en condiciones satisfactorias de
operacion.

Instalaciones y servicios de comunicaciones y de navegacion: Operaciones no regulares

Ninguna persona puede liberar un avién en cualquier ruta o segmento de ruta, salvo que las
instalaciones y servicios de comunicaciones y de navegacion requeridos por la Seccién 121.335 se
encuentren en condiciones satisfactorias de operacion.

Preparacion de los vuelos

(@)  No se iniciara ningun vuelo hasta que no se hayan completado los formularios de preparacién
del vuelo en los que se certifique que el piloto al mando ha comprobado que:

(1) El avién reune condiciones de aeronavegabilidad; y los certificados apropiados (es decir
aeronavegabilidad, matricula) estan a bordo del mismo;

(2) Los instrumentos y equipo prescritos en esta regulacién para el tipo de operacion que
vaya a efectuarse, estén instalados y son suficientes para realizar el vuelo;

(3) Se ha obtenido la conformidad (visto bueno) de mantenimiento del avion;

(4) El peso (masa) del avion y el emplazamiento del centro de gravedad son tales que
puede realizarse el vuelo con seguridad, teniendo en cuenta las condiciones de vuelo
previstas;

(5) La carga transportada esté debidamente distribuida y sujeta;

(6) Se ha llevado a cabo una inspeccion que indique que pueden cumplirse las limitaciones
de utilizacion de la performance del avién, respecto al vuelo en cuestion; y

(7)  Se ha cumplido los requisitos relativos al planeamiento operacional del vuelo.

Sistema de gestién de combustible en vuelo

Enmienda: No. 9 163 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021



RDAC 121

Direccién General de Aviacion Civil

(@)

El explotador establecera criterios y procedimientos, aprobados por la AAC del explotador, para
garantizar que se efectuen verificaciones del combustible y gestion del combustible en vuelo.

El piloto al mando se asegurara continuamente de que la cantidad de combustible utilizable
remanente a bordo no sea inferior a la cantidad de combustible que se requiere para proceder
a un aerédromo en el que puede realizarse un aterrizaje seguro con el combustible de reserva
final previsto restante al aterrizar.

Nota 1.— La proteccion del combustible de reserva final tiene por objeto garantizar un aterrizaje seguro en cualquier

aerodromo cuando sucesos imprevistos pueden no permitir la realizacion total segura de una operacion con arreglo
a la planificacion original. En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (Doc. 9976) figura
orientacién sobre la planificacion de vuelos incluyendo las circunstancias que pueden exigir nuevos analisis, ajustes
o nueva planificacion de la operacion prevista antes del despegue o en ruta.

(1) El piloto al mando pedird al ATC informacion sobre demoras cuando circunstancias
imprevistas puedan resultar en un aterrizaje en el aerédromo de destino con menos del
combustible de reserva final mas el combustible necesario para proceder a un aerédromo
de alternativa o el combustible necesario para volar a un aerédromo aislado.

(2) EI piloto al mando notificara al ATC una situacién de combustible minimo declarando
combustible minimo cuando, teniendo la obligacién de aterrizar en un aerédromo
especifico, calcula que cualquier cambio en la autorizacién existente para ese aerédromo
puede resultar en un aterrizaje con menos del combustible de reserva final previsto.

Nota 2.- La declaracién de COMBUSTIBLE MINIMO informa al ATC que todas las opciones de aerédromos previstos se han

reducido a un aerédromo de aterrizaje previsto especifico y que cualquier cambio respecto de la autorizacion
existente puede resultar en un aterrizaje con menos del combustible de reserva final previsto. Esta situacién no es
una situacién de emergencia sino que una indicacion de que podria producirse una situacién de emergencia si hay
mas demora.

(3) EI piloto al mando declarara una situacion de emergencia de combustible mediante la
radiodifusiéon de MAYDAY MAYDAY MAYDAY COMBUSTIBLE, cuando la cantidad de
combustible utilizable que, segun lo calculado, estaria disponible al aterrizar en el
aerédromo mas cercano donde puede efectuarse un aterrizaje seguro es inferior a la
cantidad de combustible de reserva final previsto.

Nota 3.- Combustible de reserva final previsto se refiere al valor calculado en 121.2645 (c)(5) (i) 6 (ii) y es la cantidad minima

de combustible que se requiere al aterrizar en cualquier aerédromo.

Nota 4.- El término "MAYDAY COMBUSTIBLE" describe la indole de las condiciones de emergencia segtn lo prescrito en el

Anexo 10, Volumen Il, 5.3.2.1.b)3.

Nota 5.- En el Manual de planificacién de vuelo y gestion del combustible (Doc. 9976) se proporciona orientacién sobre los

procedimientos para la gestion del combustible en vuelo.

121.2555 Plan operacional de vuelo

(e)

Para cada vuelo proyectado, el piloto al mando preparara un plan operacional de vuelo.

El despachador de vuelo DV tiene la funcién de ayudar al piloto al mando en la preparacién del
plan operacional de vuelo.

El plan operacional de vuelo lo aprobara y firmara el piloto al mando, y, cuando sea aplicable el
despachador de vuelo DV.

Una copia del plan operacional de vuelo se entregara al explotador o a un agente designado o,
si ninguno de estos procedimientos fuera posible, al jefe del aerédromo o se dejara constancia
en un lugar conveniente en el punto de partida.

El explotador incluira en el manual de operaciones el contenido y uso del plan operacional de
vuelo.
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121.2560 Despacho y liberacion de vuelo segin VFR

Ninguna persona puede despachar o liberar un avién para una operacion VFR, a no ser que los

ultimos informes meteoroldgicos, o una combinaciéon de los mismos y de los prondsticos, indiquen

que las condiciones meteorolégicas a lo largo de la ruta, o en aquella parte de la ruta por la cual vaya

a volarse con las reglas VFR, seran tales en el momento oportuno, que permitan dar cumplimiento a

dichas reglas.

121.2565 Reservado
121.2570 Despacho o liberacion de vuelo en operaciones prolongadas sobre el agua.

(@) Todo explotador, debe conducir las operaciones sobre grandes extensiones de agua segun
IFR, salvo que demuestre, de modo aceptable para la AAC, que el vuelo IFR no es necesario
para la seguridad.

(b) El despachador de vuelo DV o, la persona designada por el explotador para ejercer el control
operacional sobre el vuelo en caso de operaciones no regulares, mantendra informada a la
tripulacion de vuelo por cualquier medio que tuviera disponible, acerca de los cambios
meteorolégicos significativos en ruta y en los aerédromos de alternativa y de destino

(c) Cada autorizacion para conducir operaciones sobre grandes extensiones de agua segun VFR
sera especificada en el manual de operaciones del explotador.

121.2575 Aerodromo de alternativa de posdespegue

(a) Se seleccionara un aerédromo de alternativa posdespegue y se especificara en el despacho o
liberacién de vuelo si las condiciones meteoroldgicas del aerédromo de salida estan por debajo
de los minimos de aterrizaje de aerédromo establecidos por el explotador para esa operacioén, o
si no fuera posible regresar al aerédromo de salida por otras razones.

(b) El aerédromo de alternativa posdespegue estara situado a los tiempos de vuelo siguientes del

aerédromo de salida:

(1)  Aviones con dos motores.- Una hora de tiempo de vuelo a la velocidad de crucero con
un motor inactivo, determinada a partir del manual de operaciéon de la aeronave,
calculada en condiciones ISA y de aire en calma utilizando la masa de despegue real; o

(2) Aviones con tres o mas motores.- Dos horas de tiempo de vuelo a la velocidad de
crucero con todos los motores en marcha, determinadas a partir del manual de operacién
de la aeronave, calculada en condiciones ISA y de aire en calma utilizando la masa de
despegue real; o

(3) Para los aviones que se utilizan en operaciones con tiempo de desviacion extendido
(EDTO), cuando no esta disponible ningin aerédromo de alternativa que cumpla los
criterios de distancia de (b)(1) 6 (b)(2), el primer aerédromo de alternativa disponible
situado dentro de la distancia equivalente al tiempo de desviacion maximo especificado
del explotador considerando la masa de despegue real.

(c) Para que un aerédromo sea seleccionado como de alternativa posdespegue, la informacion

disponible indicara que, en el periodo previsto de utilizacién, las condiciones corresponderan o
estaran por encima de los minimos de utilizacién de aerédromo establecidos por el explotador
para la operacion de que se trate.

121.2580 Aerédromo de alternativa en ruta

(a) Ninguna persona puede despachar o liberar un avién para un vuelo de mas de 60 minutos de
aviones con motores de turbina hasta un aerédromo de alternativa en ruta, salvo que
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(e)

suficientes aerédromos de alternativa en ruta sean seleccionados y estén listados en el
despacho o liberacion de vuelo y en el plan de vuelo ATS, de tal manera que se cumpla los
requisitos de 1545(a)(1).

Ninguna persona puede despachar o liberar un avién para un vuelo EDTO, salvo que
suficientes aerédromos de alternativa EDTO sean seleccionados y estén listados en el
despacho o liberacion de vuelo, vy en el plan de vuelo ATS, de tal manera que el avion
permanezca dentro del maximo tiempo de desviacion EDTO autorizado. Al seleccionar los
aerédromos de alternativa EDTO, el explotador debe considerar todos los aerédromos
adecuados dentro del tiempo de desviacion EDTO para el vuelo que cumple los requisitos de
este capitulo.

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

Ninguna persona puede listar un aerédromo como un aerédromo de alternativa EDTO en un
despacho o liberacion de vuelo salvo que, cuando el aerédromo pueda ser utilizado (desde el
tiempo de utilizacion mas anticipado hasta el ultimo tiempo de utilizacion posible):

(1)  Los informes o prondésticos meteorolégicos apropiados, o una combinacion de ellos,
indican que las condiciones meteoroldgicas estardan en o sobre los minimos de
aerédromo de alternativa EDTO, especificados en el manual de operaciones del
explotador; y

(2) Los informes de condicién del aerédromo Indican que un aterrizaje seguro puede ser
realizado.

Ninguna persona puede listar un aerédromo como un aerédromo de alternativa EDTO en el
despacho o liberacion de vuelo, salvo que el aerédromo cumpla con los requisitos de
proteccion al publico establecidos en las Secciones 121.225 (a) (3) (i) (B) y 121.325 (c)(1)(ii).

121.2581 Requisitos para los vuelos de mas de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un
aerédromo de alternativa en ruta, comprendidas las operaciones con tiempo de desviacion
extendido (EDTO).

(@)

Requisitos para los vuelos de mas de 60 minutos, desde un punto en una ruta hasta un
aerédromo de alternativa en ruta, se asegurara de que:
(1)  Los explotadores que realicen vuelos de mas de 60 minutos, desde un punto en una ruta

hasta un aerédromo de alternativa en ruta, se aseguraran de que:
(i) Para todos los aviones:
(A) Seidentifiquen los aerédromos de alternativa en ruta; v,
(B) Se proporcione a la tripulacién de vuelo la informacién més reciente sobre
los aer6dromos de alternativa en ruta identificados, incluyendo la situacion
operacional y las condiciones meteoroldgicas; vy,

(C) se haya establecido un sistema que permita la comunicacion en ambos
sentidos, u otro medio de comunicacién aprobado por la AAC, entre el avidon
y la oficina apropiada de despacho o el responsable del control operacional
del explotador;

(ii) Para los aviones con dos motores de turbina, en la informacion mas reciente
proporcionada a la tripulacion de vuelo se indique que las condiciones en los
aerédromos de alternativa en ruta identificados corresponderan o seran superiores
a los minimos de utilizacién de aerédromo establecidos por el explotador para el
vuelo a la hora prevista de su utilizacion.
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(b)

(2)

Ademas de los requisitos del parrafo (a)(1) de esta seccidn, todos los explotadores se
aseguraran de que se tome en cuenta lo que se indica a continuacién y se proporcione el
nivel general de seguridad operacional previsto en las disposiciones de esta RDAC:

(i) Control de operaciones y procedimientos de despacho de los vuelos;

(i)  Procedimientos operacionales; y,

(i)  Programas de instruccion.

Requisitos para operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO)

(1)

(4)

Salvo que la AAC haya expedido una aprobacion especifica para EDTO, ningun avién
con dos o mas motores de turbina realizara operaciones, en una ruta en la que el tiempo
de desviacién 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, hasta un aerédromo de alternativa en ruta, exceda:

(i) 60 minutos para aviones con dos motores a turbina; y

(ii) 180 minutos para aviones con tres 0 mas motores a turbina

Nota 1- Cuando el tiempo de desviacién es superior al umbral de tiempo, se considera que la operacién es una
operacion con tiempo de desviacion extendido (EDTO).

En la aprobacién especifica se indicara el umbral de tiempo aplicable establecido para
cada avion y combinacion de motores en particular.

Al expedir una aprobacioén especifica para realizar operaciones con tiempo de desviacion
extendido maximo, la AAC especificara el tiempo maximo de desviacién otorgado al
explotador para cada aviéon y combinacion de motores en particular. Al especificar el
tiempo de desviacion maximo apropiado para un explotador de un tipo de aviéon en
particular que realiza operaciones con tiempo de desviacion extendido, la AAC se
asegurara de que:

(i) Para operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO) hasta 180 minutos
inclusive, ninguna persona listara un aerédromo como aerédromo de alternativa
EDTO en el despacho o liberacion de vuelo, si el tiempo necesario para volar a ese
aerédromo (a la velocidad aprobada de crucero con un motor inoperativo en
condiciones ISA y de aire en calma) excede el tiempo aprobado para el sistema
significativo EDTO mas limitante (incluyendo el tiempo del sistema de supresion de
incendios de carga o equipaje mas limitante) menos 15 minutos.

(i) Para operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO) superiores a 180
minutos, ninguna persona listarda un aer6dromo como aerédromo de alternativa
EDTO en el despacho o liberacion de vuelo, si el tiempo necesario para volar a ese
aerédromo:

(A) a la velocidad de crucero con todos los motores operativos, corregida por
viento y temperatura, excede el tiempo mas limitante del sistema de
supresidn de incendios de carga o equipaje menos 15 minutos; o

(B) a la velocidad de crucero con un motor inoperativo corregida por viento y
temperatura (solamente para aviones de dos motores), excede el tiempo
para el sistema significativo EDTO mas limitante (otro ademas del tiempo
mas limitante del sistema de supresion de incendios de carga o equipaje)
menos 15 minutos.

No obstante lo dispuesto en 121.2581 (b) (3) (i) e (i), la AAC, basandose en los
resultados de una evaluacion de riesgos de seguridad operacional especifica realizada
por el explotador mediante la cual se demuestre cdmo se mantendra un nivel de
seguridad operacional equivalente, podra aprobar los vuelos que superan los limites de
tiempo del sistema con mayor limitacion de tiempo. La evaluacion de riesgos de
seguridad operacional especifica incluira, como minimo, lo siguiente:

(i) Capacidades del explotador;
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®)

(7)

(ii) Fiabilidad global del avidn;

(iii) Fiabilidad de cada sistema con limite de tiempo;
(iv) Informacion pertinente del fabricante del avion; y
(v) Medidas de mitigacion especificas.

Para los aviones que se utilizan en EDTO, el combustible adicional que se
requiere en 121.2645 (c) (6) (ii) incluira el combustible necesario para cumplir con la
situacion de combustible critico para EDTO segun C de la siguiente manera:

(i) que la aeronave lleve el mayor de los siguientes valores de combustible.

(A) suficiente para volar al aeropuerto de alternativa EDTO asumiendo una pérdida
rapida de presurizacion en el punto mas critico de la ruta, seguida de un
descenso a una altitud de seguridad y en cumplimiento con los requerimientos
de oxigeno de las Secciones 121.925 y 121.930;

(B) suficiente para volar al aeropuerto de alternativa EDTO asumiendo una pérdida
rapida de presurizaciéon y una falla de motor simultaneas (aviones de dos
motores a la velocidad aprobada de crucero con un motor inoperativo), seguidas
de un descenso a una altitud de seguridad y en cumplimiento con los
requerimientos de oxigeno de las Secciones 121.925y 121.930;

(C) suficiente para volar al aeropuerto de alternativa EDTO asumiendo una falla de
motor seguida de un descenso a una altitud de crucero con un motor inoperativo
(solamente para aviones de dos motores y a la velocidad aprobada de crucero
con un motor inoperativo).

(i) los errores del viento pronosticado, aumentando el combustible calculado para (b)
(5) (i), como resultado de:

(A) el correspondiente a un aumento de un 5% en la velocidad de los vientos
pronosticados (aumento en el viento de frente o decremento en el viento de
cola); o

(B) un 5% si el explotador no utiliza vientos pronosticados;

(iii) los efectos por hielo, aumentando el combustible calculado para (b) (5) (i),
(teniendo en cuenta las correcciones estipuladas en (b) (5) (ii)), con el mayor
de los valores calculados como resultado de:

(A) el combustible consumido por la acumulacion de hielo en superficies no
calentadas durante el 10% del tiempo pronosticado en condiciones de hielo
(incluido el combustible consumido en este periodo, por la utilizacion de los
sistemas de antihielo en motores y alas);

(B) el combustible consumido por la utilizacion del sistema de antihielo en motores
y, si es aplicable, en alas, durante todo el tiempo pronosticado en condiciones
de hielo;

(iv) los efectos del deterioro de los motores, aumentando el combustible calculado para
(b) (5) (i) (teniendo en cuenta las correcciones estipuladas en (b) (5) (ii)), en un 5%, a
menos que el explotador mantenga un programa de monitoreo sobre el rendimiento
del consumo de combustible en crucero;

(v) el consumo de combustible para volar durante 15 minutos a velocidad de espera a
450 m (1 500 ft) sobre la elevacion del aerédromo de alternativa EDTO, realizar una
aproximacion y aterrizar; y

(vi) el consumo de combustible del APU, durante aquellas fases del vuelo en las cuales
se considera una fuente de energia.

No se proseguira con un vuelo mas alla del punto de entrada EDTO a menos que se
cumplan los requisitos de la Seccién 121.2625 (e).

Excepto para operaciones de carga exclusiva con aviones de mas de dos motores, para
operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO) superiores a 180 minutos, el
explotador debera disponer de un segundo sistema de comunicaciones ademas del
establecido en 121.2581 (a) (1) (i) (C).
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Nota 1.- Es posible que, en algunos documentos, al referirse a EDTO diga ETOPS.

121.2585 Aerédromo de alternativa de destino

(@) Ninguna persona puede despachar un avion segun IFR, salvo que seleccione y especifique al
menos un aerédromo de alternativa de destino en el despacho o liberacién de vuelo, y plan de
vuelo ATS, a no ser que:

(1) La duracién del vuelo desde el aerédromo de salida, o desde el punto de nueva
planificacion en vuelo al aerédromo de destino sea tal que, teniendo en cuenta todas las
condiciones meteoroldgicas y la informacién operacional relativa al vuelo, a la hora prevista
de su utilizacion, exista certidumbre razonable de que:

(i) La aproximacion y el aterrizaje pueden hacerse en condiciones meteoroldgicas de
vuelo visual; y,

(i) Pueden utilizarse pistas distintas a la hora prevista de utilizacion del aerédromo de
destino con una pista, como minimo, destinada a un procedimiento de aproximacion
por instrumentos operacional; o

(2) El aerédromo sea un aerédromo aislado. Para las operaciones a aerédromos aislados no
se requiere seleccionar uno o mas aerédromos de alternativa de destino y laplanificacion
debe ajustarse a 121.2645 (c) (4) (iv);

(i) Para cada vuelo a un aerédromo aislado se determinara un punto de no retorno, y

(ii) El vuelo que se realiza a un aerédromo aislado no continuara mas alla del punto
de no retorno, a no ser que una evaluacién vigente de las condiciones
meteorolégicas, el trafico y otras condiciones operacionales indique que puede
realizarse un aterrizaje seguro a la hora prevista de utilizacién.

Nota 1.- Pistas distintas son dos o mas pistas en el mismo aerédromo configuradas de modo tal que si una
pista esta cerrada, pueden realizarse operaciones en la otra pista (o pistas.)

(b) En el despacho o liberacién de vuelo, y en el plan de vuelo ATS se seleccionaran y
especificaran dos aerédromos de alternativa de destino cuando, para el aerédromo de destino:

(1)  Las condiciones meteorolégicas, a la hora prevista de su utilizacion, estaran por debajo
de los minimos de utilizaciéon de aerédromo establecidos por el explotador para el vuelo,
o,

(2) No se dispone de informacién meteoroldgica.

121.2590 Variaciones en los criterios de seleccion de aerodromos de alternativa

(a) No obstante lo dispuesto en 121.2575, 121.2580, y 121.2585 para aquellos explotadores que
hubieran completado de manera satisfactoria las cuatro fases de implantacion del SMS de
acuerdo con la Seccion 121.110, la AAC basandose en los resultados de una evaluacion de
riesgos de seguridad operacional especifica realizada por el explotador mediante la cual se
demuestre cémo se mantendra un nivel de seguridad operacional equivalente, podra aprobar
variaciones operacionales de los criterios de seleccidon de aerédromos de alternativa. La
evaluacion de riesgos de seguridad operacional especifica incluira, como minimo, lo
siguiente:

(1) Capacidades del explotador;

(2) Capacidad global del avion y sus sistemas;

(3) Tecnologias, capacidades e infraestructura del aerédromo disponible;

(4) Calidad y fiabilidad de la informacién meteorolégica;

(5) Peligros y riesgos de seguridad operacional identificados en relacion con cada variacién
de Aerédromo de alternativa; y,

(6) Medidas de mitigacién especificas.
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121.2595

121.2600

121.2605

121.2610

121.2615

Nota.— En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (FPFM)(Doc 9976) y el Manual de gestiéon de
la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) se proporciona orientacion para llevar a cabo una evaluacion de riesgos de
seguridad operacional y para determinar variaciones.

Operacion sobre o cerca de zonas de conflicto

No se iniciara o continuara un vuelo, cuando se prevea operar sobre zonas de conflicto o cerca de
ellas, sin que se lleve a cabo una evaluacion del riesgo y se tomen las medidas de mitigacion del
riesgo apropiadas para preservar la seguridad operacional del vuelo, teniendo en cuenta toda la
informacion obtenida por todos los medios razonables al alcance, a menos que se haya determinado
que el espacio aéreo en la ruta prevista, desde el aerédromo de salida hasta el aerédromo de llegada,
incluidos los aerédromos de despegue, de destino y de alternativa en ruta previstos, pueda utilizarse
de manera segura para la operacion planificada.

Reservado
Reservado.
Continuacién de un vuelo en condiciones inseguras

(@)  Ningun piloto al mando puede permitir que un vuelo continde hacia cualquier aerédromo al cual
ha sido despachado o liberado si, en su opinién o en la opinidon del despachador de vuelo DV
(para operaciones regulares nacionales e internacionales Unicamente), el vuelo no puede ser
completado con seguridad, a menos que, en la opinion del piloto al mando, no existe un
procedimiento mas seguro. En tal evento, la continuaciéon hacia dicho aerédromo constituye
una situacion de emergencia tal como se encuentra prescrita en la Seccion 121.2300 de éste
capitulo.

(b) Si, cualquier instrumento o componente del equipo requerido segun este capitulo para una
operacion en particular se vuelve inoperativo en ruta, el piloto al mando debe cumplir con los
procedimientos aprobados para tales circunstancias, tal como se encuentra especificado en el
manual de operaciones del explotador.

Instrumentos y equipos inoperativos

(a)  El explotador incluira en el manual de operaciones una lista de equipo minimo (MEL), aprobada
por el Estado del explotador, para que el piloto al mando pueda determinar si cabe iniciar el
vuelo, o continuarlo a partir de cualquier parada intermedia, en caso de que algun instrumento,
equipo o sistema dejen de funcionar.

(b) Cuando el Estado del explotador no sea el mismo que el Estado de matricula, el Estado del
explotador se cerciorara de que la MEL no repercute en el cumplimiento del avion respecto a
los requisitos de aeronavegabilidad aplicables en el Estado de matricula.

(c) Ninguna persona puede despegar un avidon con instrumentos o equipos instalados inoperativos,
salvo que las siguientes condiciones se cumplan:

(1)  Exista una MEL aprobada para ese avion;

(2) La AAC ha aceptado el manual de operaciones autorizando las operaciones de acuerdo
con la MEL aprobada. Las tripulaciones de vuelo tendran acceso directo durante todo el
tiempo antes del vuelo a toda la informacion contenida en la MEL aprobada, ya sea, a
través de una MEL impresa o por otros medios aprobados por la AAC en el manual de
operaciones del explotador. Una MEL aprobada por la AAC, como esta autorizada por el
manual de operaciones, constituye un cambio aprobado al disefio de tipo del avién sin
requerir una re-certificacion.

(3) La MEL aprobada debe:

(i) Ser preparada de acuerdo con las limitaciones especificadas en el Parrafo (d) de
esta seccion.
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(i) Permitir la operacion de un avién con ciertos instrumentos y equipos en condicion
inoperativa.
(4) Deben estar disponibles para el piloto los registros que identifiquen los instrumentos y
equipos inoperativos y la informacion requerida por el Parrafo (c) (3) (ii) de esta seccion.
(5) El avién es operado de acuerdo con todas las condiciones y limitaciones contenidas en
la MEL y el manual de operaciones autoriza el uso de dicha MEL.

Los siguientes instrumentos y equipos pueden no ser incluidos en la MEL:

(1) Instrumentos y equipos que sean especificamente o de otra manera requeridos por los
requisitos de aeronavegabilidad segun los cuales el avién es certificado de tipo y que son
esenciales para la operacidn segura en todas las condiciones de operacion.

(2) Instrumentos y equipos que una directiva de aeronavegabilidad requiere que estén en
condiciones de operacion, salvo que la propia directiva de aeronavegabilidad indique de
otra manera.

(3) Instrumentos y equipos requeridos para operaciones especificas por esta regulacion.

(4) No obstante lo establecido en los Parrafos (d) (1) y (d) (2) de esta seccién, un avién con
instrumentos y equipos inoperativos puede ser operado de acuerdo con un permiso de
vuelo especial segun la RDAC 21.

121.2620 Operacion en condiciones de formacién de hielo

(@)

(b)

(d)

El explotador no iniciara ningun vuelo que tenga que realizarse en condiciones de formacion de
hielo, conocidas o previstas, a no ser que el avién esté debidamente certificado y equipado
para hacer frente a tales condiciones.

No se iniciara ningun vuelo que tenga que planificarse o que se prevea realizar en condiciones,
conocidas o previstas, de formaciéon de hielo en el avién en tierra, a no ser que se le haya
inspeccionado para detectar la formacion de hielo y, de ser necesario, se le haya dado
tratamiento de deshielo o antihielo. La acumulacion de hielo o de otros contaminantes naturales
se eliminara a fin de mantener el avidbn en condiciones de aeronavegabilidad antes del
despegue.

Ninguna persona puede despachar o liberar un avién, continuar operando un avién en ruta, o
aterrizar una avion, cuando, en la opiniéon del piloto al mando o del DV (para operaciones
regulares domésticas e internacionales Unicamente), se esperan o se encuentran condiciones
de formacion de hielo que pueden afectar adversamente la seguridad de vuelo.

Ningun piloto puede despegar un avion cuando, nieve, escarcha o hielo se adhieren a las alas,
superficie de control, hélices, entradas de los motores u otras superficies criticas del avién o
cuando el despegue no cumpliria con el Parrafo (f) de esta seccion. Los despegues con
escarcha bajo las alas en las areas de los tanques de combustible pueden ser autorizados por
la AAC.

Excepto lo previsto en el Parrafo (f) de esta seccion, ninguna persona puede despachar, liberar
0 despegar un avion cuando las condiciones meteorolégicas son tales que se torna
razonablemente previsible que la escarcha, hielo o nieve puedan adherirse al avién, salvo que,
el explotador tenga un programa aprobado de deshielo y antihielo en tierra en su manual de
operaciones. El programa aprobado de deshielo y antihielo en tierra del explotador debe incluir,
como minimo, lo siguiente:

(1)  Una descripcion detallada de:

(i) Cémo el explotador determina que las condiciones meteoroldgicas son tales que
se torna razonablemente previsible que la escarcha, hielo o nieve pueden
adherirse al avion y como deben efectuarse los procedimientos operacionales de
deshielo y antihielo en tierra;

(ii) Quién es el responsable de la decisién para efectuar los procedimientos
operacionales de deshielo y antihielo en tierra;

(i) Los procedimientos para implementar los procedimientos operacionales de
deshielo y antihielo en tierra;
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(f)

(2)

@)

(iv) Los deberes y responsabilidades especificas de cada puesto o grupo operacional
responsable por la activacion de los procedimientos operacionales de deshielo y
antihielo en tierra, con el objeto de lograr un despegue seguro del avion.

Instruccién inicial, entrenamiento periédico anual, evaluaciones para las tripulaciones de

vuelo y la calificacion para el resto del personal involucrado (p. €j., DV, personal de tierra

y personal contratado) con respecto a los requisitos especificos del programa aprobado y

sobre los deberes y responsabilidades de cada persona que actua de acuerdo con el

programa aprobado de deshielo y antihielo, cubriendo, especificamente, las siguientes
areas:

(i) El uso de los tiempos maximos de efectividad.

(ii) los procedimientos de deshielo y antihielo del avidn, incluyendo los procedimientos
y responsabilidades de inspeccion y verificacion;

(i)  Procedimientos de comunicaciones;

(iv)  contaminacién de la superficie del avién (p. ej., adherencia de escarcha, hielo o
nieve) e identificacion de las areas criticas, y como la contaminacion afecta
adversamente la performance y las caracteristicas de vuelo del avion;

(v) Tipos y caracteristicas de los fluidos de deshielo y antihielo;

(vi)  Procedimientos para la inspeccion de prevuelo en tiempo frio; y

(vii) Técnicas para reconocer la contaminacion del avién.

Las tablas de tiempos maximos de efectividad del explotador y los procedimientos para

el uso de esas tablas por parte del personal del explotador. El tiempo de efectividad es el

tiempo estimado en que el fluido de deshielo y antihielo prevendra la formacion de
escarcha o hielo o la acumulacion de nieve en las superficies protegidas de un avion. El
tiempo maximo de efectividad inicia cuando comienza la aplicacién final del fluido de
deshielo y antihielo y termina cuando el fluido aplicado al avién pierde su efectividad. El
tiempo maximo de efectividad debe estar respaldado por datos aceptables para la AAC.

El programa del explotador debe incluir procedimientos para los miembros de la

tripulaciéon de vuelo para aumentar o disminuir el tiempo de efectividad determinado en

condiciones cambiantes. El programa debe informar que el despegue, después de haber
excedido cualquier tiempo maximo de efectividad, es permitido unicamente si, por lo
menos, existe una de las siguientes condiciones:

(i) Una verificacion de la contaminacion del avién antes del despegue, como esta
definida en el Péarrafo (d) (4) de esta seccién, determina que las alas, superficies
de control y otras superficies criticas, como son definidas en el programa del
explotador estan libres de escarcha, hielo o nieve;

(ii) Que se ha determinado, por un procedimiento alterno aprobado por la AAC de
acuerdo con el programa aprobado del explotador, que las alas, superficies de
control y otras superficies criticas definidas en el referido programa estan libres de
escarcha, hielo o nieve; o

(i)  Las alas, superficies de control y otras superficies criticas hayan sido nuevamente
desheladas, estableciéndose un nuevo tiempo maximo de efectividad.

Los procedimientos y responsabilidades para el deshielo y antihielo del avion, para la
verificacion antes del despegue y para verificar la contaminacion del avién antes del
despegue. Una verificacién antes del despegue es una verificacion para detectar
escarcha, hielo o nieve en las alas o en las superficies representativas del aviéon dentro
del tiempo de efectividad. Una verificacién de la contaminacién antes del despegue es
una verificacion para asegurarse que las alas, superficies de control y otras superficies
criticas, como son definidas en el programa del explotador, se encuentran libres de
escarcha, hielo y nieve. La inspeccion debe ser conducida dentro de los cinco minutos

anteriores al inicio del despegue, debiendo efectuarse desde la parte exterior del avién a

menos que el programa aprobado especifique de otra manera.

Un explotador puede continuar operando segun esta seccion sin un programa requerido en el
Parrafo (e) anterior, si incluye en su manual de operaciones un requerimiento que, toda vez
que las condiciones son tales que se torna razonablemente previsible que la escarcha, hielo y
nieve pueden adherirse al avion, ningun avién despegara, salvo que dicho avion haya sido
verificado para asegurar que las alas, superficies de control y otras superficies criticas estan
libres de escarcha, hielo y nieve. La verificacion debe ser realizada dentro de los 5 minutos
anteriores al inicio del despegue y desde la parte exterior del avién.
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121.2625 Despacho o liberacion de vuelo original, redespacho o enmienda del despacho o de la
liberacién de vuelo

(@)

(b)

El explotador puede especificar cualquier aerédromo regular, provisional o de reabastecimiento
de combustible autorizado para el tipo de avion, como un aerédromo de destino para el
proposito de un despacho o liberacion original.

Ninguna persona puede despegar o continuar mas alla del punto de nueva planificacion en
vuelo, a no ser que en el aerédromo de aterrizaje previsto o en cada aerédromo de alternativa
que haya de seleccionarse de conformidad con 121.2575, 121.2580, 121.2585 y 121.2590, los
informes meteoroldgicos vigentes o una combinacién de los informes y prondsticos vigentes
indiquen que las condiciones meteoroldgicas, a la hora prevista de su utilizacion,
corresponderan o seran superiores a los minimos de utilizacion de aerédromo establecidos en
el manual de operaciones del explotador. Sin embargo, el despacho o liberaciéon de vuelo
pueden ser enmendados en ruta para incluir cualquier aerédromo de alternativa que se
encuentre dentro del alcance del avidn segun lo especificado en la Seccién 121.2645.

Para garantizar que se observe un margen adecuado de seguridad operacional al determinar si
puede o no efectuarse una aproximacion y aterrizaje de manera segura en cada aerédromo de
alternativa, el explotador especificara valores incrementales apropiados, aceptables para la
AAC para la altura de la base de las nubes y la visibilidad que se afiadiran a los minimos de
utilizacion de aerédromo establecidos por ese explotador.

Nota 1.— En el Manual de planificacién de vuelo y gestién del combustible (FPFM) (Doc 9976) se proporciona
orientacién sobre la seleccion de estos valores incrementales.

(d) La AAC aprobara un margen de tiempo establecido por el explotador para la hora prevista de

utilizacion de un aerédromo.

Nota 2. — En el Manual de planificacién de vuelo y gestion del combustible (FPFM) (Doc 9976) se proporciona
orientacion para establecer un margen apropiado de tiempo para la hora prevista de utilizacién de un aerédromo.

Ninguna persona puede permitir que un vuelo continie mas alld del punto de entrada EDTO,

salvo que:

(1)  Excepto lo previsto en el Parrafo (f) de esta seccién, los prondsticos de cada aerédromo
de alternativa EDTO, requeridos por la Seccion 121.2580, indiquen que las condiciones
meteorolégicas seran iguales o superiores a los minimos de operacién para ese
aerédromo que se encuentran especificados en las el manual de operaciones del
explotador y que no hay condiciones que puedan impedir una aproximaciéon y un
aterrizaje seguro, cuando dicho aerédromo podria ser utilizado; y,

(2) Todos los aerédromos de alternativa EDTO dentro del tiempo maximo de desviacion
EDTO autorizado son revisados y la tripulacion de vuelo esta al tanto de cualquier
cambio que haya ocurrido desde el despacho del vuelo.

Si el Parrafo (e) (1) de esta seccién no puede ser cumplido para un aerédromo especifico, o si
se identifican cualesquiera condiciones que pudieran impedir una aproximacion y un aterrizaje
seguros en un aerédromo especifico para la hora prevista de utilizacion, el despacho o
liberacion de vuelo pueden ser enmendados para incluir un aerédromo de alternativa EDTO
que se encuentre dentro del tiempo maximo de desviacién EDTO el cual podria ser autorizado
para ese vuelo, siempre que las condiciones meteorolégicas estén en o sobre los minimos de
operacion establecidos para los aer6dromos de alternativa EDTO y que no haya condiciones
que puedan impedir una aproximacion y un aterrizaje seguro.

Antes del punto de entrada EDTO, el piloto al mando de un explotador no regular o el DV para
un explotador regular internacional debe utilizar los medios de comunicacién de la compaiia
para actualizar el plan de vuelo si es necesario, debido a una re-evaluacion de las capacidades
de los sistemas del avion.

Enmienda: No. 9

173 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021



RDAC 121 Direccién General de Aviacion Civil

(h) Ninguna persona puede cambiar el aerédromo de destino o de alternativa original que se
encuentra especificado en el despacho o en la liberaciéon de vuelo original a otro aerédromo
mientras el avion esta en ruta, salvo que el otro aerédromo esté autorizado para ese tipo de
avion y los requisitos apropiados de los capitulos G y P de las RDAC sean cumplidos cuando
se realice el redespacho o la enmienda de la liberacién de vuelo.

(i Cada persona que enmienda un despacho o una liberacion de vuelo en ruta debe registrar
dicha enmienda.

121.2630 Reservado

121.2635 Despacho hacia y desde aer6dromos provisionales o de reabastecimiento de combustible:
Operaciones regulares domésticas e internacionales

Ninguna persona puede despachar un avidon hacia o desde un aerédromo provisional o de
reabastecimiento de combustible de conformidad con los requisitos de despacho de vuelo desde
aerédromos regulares, salvo que ese aerédromo cumpla los requisitos de un aerédromo regular
prescritos en este capitulo.

121.2640 Despegues de aerédromos no listados o de alternativa: Operaciones regulares domésticas e
internacionales

(@) Ningun piloto puede despegar un avion desde un aerédromo que no esté listado en el manual
de operaciones, salvo que:
(1) El aerédromoy las instalaciones y servicios relacionados son adecuados para la operacion
del avion;
(2)  El piloto puede cumplir con las limitaciones aplicables de operacion del avion;
(3) El avion ha sido despachado de acuerdo con las reglas de despacho aplicables a la
operacion desde un aerédromo aprobado; y
(4) Las condiciones meteorologicas en ese aerédromo son iguales o mejores que las
siguientes:
(i) Para aerédromos localizados dentro de cada Estado.- Los minimos
meteorolégicos establecidos por la AAC para cada aerédromo.
(i)  Para aerédromos localizados fuera de cada Estado.- Los minimos meteoroldgicos
prescritos por la AAC del Estado donde se encuentra localizado cada aerédromo.

(b) Ningun piloto puede despegar un avion desde un aerédromo de alternativa, salvo que las
condiciones meteorolégicas son al menos iguales a los minimos establecidos en el manual de
operaciones del explotador para los aerédromos de alternativa.

121.2645 Reservas de combustible: Todas las operaciones - Todos los aviones

(a) Todo avién llevara una cantidad de combustible utilizable suficiente para completar el vuelo
planificado de manera segura y permitir desviaciones respecto de la operacion prevista.

(b) La cantidad de combustible utilizable que debe llevar se basara, como minimo, en:
(1)  Los datos siguientes:
(i) Datos especificos actuales del avion obtenidos de un sistema de control del
consumo de combustible, si estan disponibles; o
(i)  Si los datos especificos actuales del avion no estan disponibles, los datos
proporcionados por el fabricante del avion; y
(2) Las condiciones operacionales para el vuelo planificado, incluyendo
(i Masa prevista del avion;
(i)  Avisos a los aviadores (NOTAMS);
(i)  Informes meteoroldgicos vigentes o una combinacion de informes y prondsticos
vigentes;
(iv)  Procedimientos, restricciones y demoras previstas de los servicios de transito
aéreo; y
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(v) Efecto de los elementos con mantenimiento diferido y/o cualquier desviacién
respecto de la configuracion.

El calculo previo al vuelo del combustible utilizable incluira:

(1)

()

3)

Combustible para el rodaje, que sera la cantidad de combustible que, segun lo previsto, se

consumira antes del despegue; teniendo en cuenta las condiciones locales en el

aerodromo de salida y el consumo de combustible por el grupo auxiliar de energia (APU);
Combustible para el trayecto, que sera la cantidad de combustible que se requiere para
que el avién pueda volar desde el despegue o el punto de nueva planificacién en vuelo
hasta el aterrizaje en el aerédromo de destino teniendo en cuenta las condiciones
operacionales de 121.2645 (b) (2)
Combustible para contingencias, que sera la cantidad de combustible que se requiere
para compensar factores imprevistos. Sera el 5% del combustible previsto para el
trayecto o del combustible requerido desde el punto de nueva planificacién en vuelo,
basandose en el régimen de consumo utilizada para planificar el combustible para el
trayecto, pero en ningun caso sera inferior a la cantidad requerida para volar durante
cinco (5) minutos a la velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre el aerédromo de
destino en condiciones normales.

Nota.- Factores imprevistos son aquellos que podrian tener una influencia en el consumo de combustible hasta el

(4)

aerodromo de destino, tales como desviaciones de un avion especifico respecto de los datos de consumo de
combustible previsto, desviaciones respecto de las condiciones meteorolégicas previstas, demoras
prolongadas y desviaciones respecto de las rutas y/o niveles de crucero previstos.

Combustible para alternativa de destino, que sera:

(i) Cuando se requiere un aerédromo de alternativa de destino, la cantidad de
combustible necesaria para que el avién pueda:

(A) Efectuar una aproximacion frustrada en el aer6dromo de destino;

(B) Ascender a la altitud de crucero prevista;

(C) Volar la ruta prevista;

(D) Descender al punto en que se inicia la aproximacion prevista; y

(E) Llevar a cabo la aproximacion y aterrizaje en el aer6dromo de alternativa de
destino; o,

(ii) Cuando se requieren dos aerodromos de alternativa de destino, la cantidad de
combustible, calculada segun 121.2645 (c) (4) (i), indispensable para que el avidn
pueda proceder al aerédromo de alternativa de destino respecto del cual se
necesita mas cantidad de combustible para alternativa; o

(i)  Cuando se efectua un vuelo sin aerédromo de alternativa de destino, de acuerdo a
121.2585 (a)(1), la cantidad de combustible que se necesita para que pueda volar
durante 15 minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la elevacion del
aerddromo de destino en condiciones normales; o

(iv) Cuando el aeré6dromo de aterrizaje previsto es un aerédromo aislado:

(A)  Para avion de motor de émbolo, la cantidad de combustible que se necesita
para volar durante 45 minutos mas el 15% del tiempo de vuelo que, segun
lo previsto, estara a nivel de crucero, incluyendo el combustible de reserva
final, o dos horas, de ambos el que sea menor.

(B) Para avion con motores de turbina, la cantidad de combustible que se
necesita para volar durante dos horas con un consumo en crucero normal
sobre el aer6dromo de destino, incluyendo el combustible de reserva final;

Combustible de reserva final, que sera la cantidad de combustible calculada aplicando la

masa estimada a la llegada al aer6dromo de alternativa de destino o al aerédromo de

destino, cuando no se requiere aerédromo de alternativa de destino:

(i) Para avién de motor de émbolo, la cantidad de combustible que se necesita para
volar durante 45 minutos en las condiciones de velocidad y altitud especificadas
por la AAC; o

(ii) para avién con motores de turbina, la cantidad de combustible que se necesita
para volar durante 30 minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500ft) sobre la
elevacion del aerédromo de destino en condiciones normales;
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(e)

(6) Combustible adicional, que sera la cantidad de combustible suplementaria que se
necesita si el combustible minimo calculado conforme a 121.2645 (c) (2), (3), (4) y (5) no
es suficiente para:

(i) permitir que el avidon descienda segun sea necesario y proceda a un aerédromo de
alternativa en caso de falla de motor o de pérdida de presurizacion, de ambas
situaciones la que exija la mayor cantidad de combustible basandose en el
supuesto de que la falla se produce en el punto mas critico de la ruta,

(A) Vuele por 15 minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la
elevacion del aerodromo de destino en condiciones normales; y
(B) Efectue una aproximacion y aterrizaje;

(i) Permitir que el avién que se utiliza en EDTO cumpla con los requisitos de
combustible critico para EDTO segun lo establecido en 121.2581 (b)(5)

(i)  Cumplir los requisitos adicionales no considerados mas arriba;

Nota 1.- La planificacion relativa al combustible en el caso de una falla que ocurre en el punto mas
critico de la ruta 121.2645(c) (6) (i) puede poner al avion en una situacion de emergencia de
combustible.

(7) Combustible discrecional, que sera la cantidad extra de combustible que, a juicio del
piloto al mando, debe llevarse.

Los aviones no despegaran ni continuaran desde un punto de nueva planificacién en vuelo a
menos que el combustible utilizable a bordo cumpla con los requisitos de 121.2645 (c) (2), (3),
(4), (5) y (B), de ser necesario.

No obstante lo dispuesto en 121.2645 (c) (1), (2), (3), (4) y (6), la AAC, para aquellos
explotadores de servicios aéreos que hubieran completado de manera satisfactoria las cuatro
fases de implantacién del SMS de acuerdo con la seccion 121.110, la AAC, basandose en los
resultados de una evaluacién de riesgos de seguridad operacional especifica realizada por el
explotador mediante la cual se demuestre como se mantendra un nivel de seguridad
operacional equivalente, podra aprobar variaciones para el calculo previo al vuelo del
combustible para el rodaje, combustible para el trayecto, combustible para contingencias,
combustible para alternativa de destino y combustible adicional. La evaluacién de riesgos de
seguridad operacional especifica incluira, como minimo, lo siguiente:
(1)  Célculos de combustible para el vuelo;
(2) Capacidad de explotador para incluir:

(i) Un método basado en datos que conste de un programa de control del consumo;

ylo,

(i)  Utilizacién avanzada de aerodromos de alternativa; y

(3) Medidas de mitigacion especificas.

Nota 2.- En el Manual de planificacion de vuelo y gestion del combustible (Doc. 9976) se proporciona
orientaciéon sobre la evaluacion de riesgos de seguridad operacional especifica, programas de control del
consumo de combustible y utilizacién avanzada de aerédromos de alternativa.

El uso del combustible después del inicio del vuelo para fines distintos de los previstos
originalmente durante la planificacion previa al vuelo exigira un nuevo analisis vy, si
corresponde, un ajuste de la operacion prevista.

Nota.— En el Manual de planificacion de vuelo y gestién del combustible (Doc. 9976) figura orientacion sobre procedimientos
para la gestion del combustible durante el vuelo incluyendo nuevo andlisis, ajustes o consideraciones para nueva planificacion
cuando un vuelo empieza a consumir combustible de contingencia antes del despegue

121.2650 al 121.2665 [Reservado]

121.2670 Reservado

121.2675 Minimos meteorolégicos para despegues y aterrizajes VFR: Operaciones domésticas
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(@)

(b)

Excepto cuando lo autorice la dependencia de control de transito aéreo, en vuelos VFR, ningun
piloto despegara o aterrizara en ningun aerédromo dentro de una zona de control, ni se entrara
en la zona de transito de aerédromo o en el circuito de transito de dicho aerédromo si:

(1)  El techo de nubes es inferior a 450 m (1 500 ft); o,

(2) La visibilidad en tierra es inferior a 5 km (3 millas terrestres).

No obstante lo previsto en el Parrafo (a) de esta seccion, ningun piloto podra despegar o
aterrizar en un aerédromo en vuelo VFR, salvo que las condiciones meteoroldgicas estén en o
por encima de los minimos establecidos para operaciones VFR en ese aerédromo.

121.2680 Minimos meteorologicos para despegues y aterrizajes IFR: Todos los explotadores

(@)

(b)

No obstante cualquier autorizacién del ATC, ningun piloto puede iniciar un despegue en un
avion segun IFR, cuando las condiciones meteorolégicas reportadas por una fuente aprobada
por la AAC son menores que aquellas establecidas:

(1)  Enlas cartas de procedimientos de despegue y salida IFR de cada aerédromo; o,

(2) Enlas manual de operaciones del explotador para ese vuelo.

No se continuara ningun vuelo hacia el aerédromo de aterrizaje previsto, a no ser que la ultima
informacién disponible indique que, a la hora prevista de llegada, pueda efectuarse un
aterrizaje en ese aerédromo, o por lo menos en un aerédromo de alternativa de destino, en
cumplimiento de los minimos de utilizacion establecidos para tal aer6dromo de conformidad
con 121.2725(a).

Excepto como esta previsto en el Parrafo (e) y (f) de esta Seccion, ningun piloto puede
continuar una aproximacion mas por debajo de 300 m (1 000 ft) por encima de la elevacién del
aerédromo o, iniciar el segmento de aproximacion final de un procedimiento de aproximacion
instrumental en:

(1) Cualquier aer6dromo, a menos que una fuente de servicio de informacion meteorolégica
aprobada por la AAC, emita la informacién meteorolégica para ese aerédromo; y

(2) Cualquier aerédromo en el cual una fuente aprobada de informacién meteorolégica reporte
que la visibilidad es igual o mayor que los minimos de visibilidad prescritos para ese
procedimiento.

Si un piloto ha iniciado el segmento de aproximacion final de un procedimiento de aproximacion
instrumental de acuerdo con el Parrafo (e) de esta seccién o ha descendido por debajo de 300
m (1 000 ft) por encima de la elevacion del aerédromo y después que ha recibido el ultimo
informe meteoroldgico, el cual indica que las condiciones se encuentran por debajo de los
minimos, el piloto puede continuar la aproximaciéon hasta la DH o MDA. Una vez que alcanza la
DH o en la MDA, y cualquier tiempo antes del punto de aproximacién frustrada, el piloto puede
continuar la aproximacion por debajo de la DH o MDA y aterrizar si los requisitos de la RDAC
91.373, o los siguientes requisitos se cumplen:

(1)  El avion continia en una posicién desde la cual un descenso hacia un aterrizaje puede
ser realizado en la pista prevista a un régimen normal de descenso, utilizando maniobras
normales y desde donde el régimen de descenso permita que el aterrizaje ocurra dentro
de la zona de toma de contacto de la pista donde el aterrizaje es previsto.

(2) La visibilidad de vuelo no es menor que la visibilidad prescrita en el procedimiento de
aproximacion instrumental que esta siendo utilizado;

(3) Excepto para operaciones de aproximaciones y aterrizajes de Categoria Il y Il en las
cuales los requisitos de referencia visual necesarios son especificados por la AAC, por lo
menos una de las siguientes referencias visuales para la pista prevista deben ser visibles
e identificables para el piloto:

(i) El sistema de luces de aproximacion, excepto que el piloto no puede descender
bajo 100 pies sobre la elevacion de la zona de toma de contacto, usando las luces
de aproximacién como referencia, salvo que, las barras rojas de extremo de pista
o las barras rojas de fila lateral sean visibles e identificables.
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(e)

(f)

(i)  Elumbral de pista.

(i)  Las marcas de umbral de pista.

(iv)  Las luces de umbral de pista.

(v) Las luces de identificacion de umbral de pista (REIL).

(vi)  Elindicador de pendiente de aproximacion visual.

(vii) La zona de toma de contacto o las marcas de la zona de toma de contacto.
(viii) Las luces de la zona de toma de contacto.

(ix) La pista o las marcas de la pista.

(x) Lasluces de la pista.

(4)  El avion esta en un procedimiento de aproximacion en linea recta que no es de precision,
el cual incorpora un punto de descenso visual y, el avion ha alcanzado dicho punto,
excepto cuando el avion no esta equipado para o no es capaz de establecer ese punto, o
un descenso a la pista no puede ser realizado utilizando procedimientos o regimenes de
descenso normales debido a que el descenso es demorado hasta alcanzar ese punto.

Un piloto puede iniciar un segmento de aproximacioén final de una aproximacion instrumental
distinta a una operacion de Categoria Il o Ill, hacia un aerédromo, cuando la visibilidad es
menor que los minimos de visibilidad prescritos para ese procedimiento si ese aerédromo esta
servido por un ILS y PAR operativos, y si ambos son utilizados por el piloto. Sin embargo,
ningun piloto puede operar un avion por debajo de la MDA autorizada o continuar una
aproximacion bajo la DH autorizada, salvo que los requisitos de la RDAC 91.373, o los
siguientes requisitos se cumplan:

(1)  El avién continde en una posicion desde la cual un descenso hacia un aterrizaje puede
ser realizado en la pista prevista a un régimen normal de descenso, utilizando maniobras
normales y desde donde el régimen de descenso permita que el aterrizaje ocurra dentro
de la zona de toma de contacto de la pista donde el aterrizaje es previsto.

(2) La visibilidad de vuelo no es menor que la visibilidad prescrita en el procedimiento de
aproximacion instrumental que esta siendo utilizado; y

(3) Excepto para operaciones de aproximaciones y aterrizajes de Categoria Il y Il en las
cuales los requisitos de referencia visual necesarios son especificados por la AAC, por lo
menos una de las siguientes referencias visuales para la pista prevista deben ser visibles
e identificables para el piloto:

(i) El sistema de luces de aproximacion, excepto que el piloto no puede descender
bajo 100 pies sobre la elevacién de la zona de toma de contacto, utilizando las
luces de aproximacién como referencia, salvo que, las barras rojas de extremo de
pista o las barras rojas de fila lateral sean visibles e identificables.

(i El umbral de pista.

(i)  Las marcas de umbral de pista.

(iv) Las luces de umbral de pista.

(v)  Lasluces de identificacién de umbral de pista (REIL).

(vi)  Elindicador de pendiente de aproximacion visual.

(vii) La zona de toma de contacto o las marcas de la zona de toma de contacto.

(viii) Las luces de la zona de toma de contacto.

(ix) La pista o las marcas de la pista.

(x)  Lasluces de la pista.

Un piloto puede iniciar un segmento de aproximacion final de un procedimiento de

aproximacion instrumental o continuar ese procedimiento de aproximaciéon en un aerédromo

donde la visibilidad reportada es menor que los minimos de visibilidad prescritos para ese
procedimiento, si el piloto utiliza un sistema EVS operativo de acuerdo a los requisitos del LAR

91.373 y las especificaciones relativas a las operaciones del explotador.

Para el propésito de esta seccion, el segmento de aproximacion final empieza en el punto de
referencia de aproximacion final o en la facilidad prescrita en el procedimiento de aproximacién
instrumental. Cuando un punto de referencia de aproximacion final no es prescrito por un
procedimiento que incluye un viraje de procedimiento, el segmento de aproximacion final inicia
en el punto donde el viraje de procedimiento es completado y el avion es establecido hacia el
aerodromo en un curso de aproximacion final dentro de la distancia prescrita en el
procedimiento.
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121.2685

121.2690

121.2695

(g) Cada piloto que realice un despegue, aproximacion o aterrizaje en un aerédromo de otro
Estado cumplira con los procedimientos de aproximacion instrumental y minimos
meteorolégicos prescritos por la AAC que tiene jurisdiccion en ese aerédromo.

Minimos meteorolégicos para aterrizaje IFR: Restricciones del piloto al mando: Todos los
explotadores

(a) Si un piloto al mando de un aviéon no ha completado 100 horas como piloto al mando en
operaciones bajo este capitulo en el tipo de avidon que esta operando, la MDA o DH y los
minimos de visibilidad para aterrizaje IFR establecidos en el manual de operaciones para
aerédromos regulares, provisionales y de reabastecimiento de combustible deben ser
incrementados en 100 ft y %2 milla (o el RVR equivalente). Estos requisitos no se aplican para
los aer6dromos utilizados como aerédromos de alternativa. Sin embargo, en ningun evento, los
minimos de aterrizaje pueden ser menores a 300 ft y 1 milla.

(b) Las 100 horas de experiencia como piloto al mando requeridas por el Parrafo (a) de esta
seccion, pueden ser reducidas por no mas del 50%, sustituyendo una (1) hora de vuelo de
experiencia como piloto al mando por un aterrizaje, desde que el piloto tenga al menos 100
horas de vuelo como piloto al mando en otro tipo de avién en operaciones segun esta
regulacion.

(c) Los minimos meteoroldgicos para Categoria Il o Categoria lll, cuando estan autorizados en las
OpSpecs del explotador, no se aplican hasta que el piloto al mando, de acuerdo con el Parrafo
(a) de esta seccion, cumpla con los requisitos de dicho parrafo en el tipo de avién que esta
operando.

Aplicacion de los minimos meteorolégicos reportados

Para las operaciones que se realizan de acuerdo con las Secciones 121.2675 hasta 121.2685, los
valores de techo y visibilidad del ultimo informe meteorolégico son de control para los despegues y
aterrizajes VFR e IFR, y para los procedimientos de aproximacién por instrumentos en todas las
pistas de ese aerédromo. Sin embargo, si el ultimo informe meteoroldgico, incluyendo el informe
verbal de la torre de control, contiene un valor de visibilidad especificado como visibilidad de la pista o
como alcance visual en la pista (RVR) para una pista particular de ese aerédromo, ese valor
especifico es de control para los despegues y aterrizajes VFR e IFR y para las aproximaciones por
instrumentos directa para esa pista en particular.

Reglas de altitud de vuelo

(a) Generalidades.- No obstante cualquier regla que se aplique fuera de cada Estado, ninguna
persona puede operar una avidén por debajo de los minimos establecidos en los Parrafos (b) y
(c) de esta Seccidn, excepto cuando sea necesario para el despegue o aterrizaje o excepto
cuando después de considerar las caracteristicas del terreno, la calidad y cantidad de los
servicios meteoroldgicos, las instalaciones y los servicios de navegacion disponibles y otras
condiciones de vuelo, la AAC prescribe otros minimos para cualquier ruta o parte de esa ruta
donde determina que se requieren otras altitudes para la conduccidon segura de los vuelos.
Para los vuelos en el exterior, los minimos establecidos en esta seccion son de aplicacion y
deben ser utilizados, salvo que, minimos mas altos estén descritos en el manual de
operaciones del explotador

(b)  Operaciones VFR diurnas.- Ningun explotador puede operar un aviéon segun VFR durante el
dia, a una altura menor de 300 m (1 000 ft) sobre la superficie 0o, a menos de 300 m (1 000 ft)
desde cualquier montafa, colina u otra obstruccién de vuelo;

(c) Operaciones VFR nocturnas e IFR.- Ninguna persona puede operar un avién segun IFR o VFR
nocturno a una altura menor de 300 m (1 000 ft) sobre el obstaculo mas alto dentro de una
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121.2700

121. 2705

121.2710

121.2715

121.2720

distancia horizontal de 8 km (4.3 NM) del curso previsto, 0, en areas montafiosas designadas, a
menos de 600 m (2 000 ft) sobre el obstdculo mas alto dentro de una distancia horizontal de 8
km (4.3 NM) desde el centro del curso previsto.

Altitud de aproximacion inicial: Todas las operaciones

Cuando se realice una aproximacion inicial a una radioayuda de navegacion segun IFR, ninguna
persona puede descender un avion por debajo de la altitud minima establecida para la aproximacion
inicial (como esta establecida en el procedimiento de aproximacion instrumental para esa radioayuda)
hasta que su arribo sobre dicha radioayuda haya sido definitivamente establecido.

Responsabilidad por el despacho de vuelo: Operaciones regulares domésticas e
internacionales

Cada explotador que realice operaciones regulares domésticas e internacionales preparara un
despacho para cada vuelo entre puntos especificos, basado en la informacion provista por un DV
autorizado. El piloto al mando y el DV autorizado firmaran el despacho sdélo si ambos estan de
acuerdo que el vuelo puede ser realizado con seguridad. El DV puede delegar la autoridad para firmar
el despacho para un vuelo en particular, pero no puede delegar su autoridad para despachar.

Preparacion del Manifiesto de peso y balance (masa y centrado)

Cada Poseedor del Certificado es responsable de la preparacién y precision del formulario de
manifiesto de peso y balance (masa y centrado) antes de cada despegue. Para operaciones
domésticas e internacionales que se originen en el Ecuador, el formulario debe ser preparado y
firmado para cada vuelo por un despachador certificado bajo la Parte 65, que esta bajo la
responsabilidad del poseedor de certificado quien tiene el deber de supervisar mientras se carga la
aeronave y de preparar los formularios del manifiesto de peso y balance (masa y centrado). Para
operaciones internacionales que se originan fuera del Ecuador, por otras personas autorizadas y
calificadas por el poseedor del certificado.

Plan de vuelo para los servicios de transito aéreo (ATS)
(a) Para cada vuelo proyectado, el piloto al mando preparara un plan de vuelo (ATS).

(b)  Ninguna persona puede despegar un avion, salvo que el explotador haya presentado el plan de
vuelo a la dependencia ATS apropiada.

(c) Para operaciones regulares domésticas e internacionales, el DV ayudard al piloto al mando en
la preparacioén del plan de vuelo, firmara cuando corresponda y presentara dicho plan de vuelo
a la dependencia ATS apropiada.

(d)  Para operaciones no regulares:

(1)  El piloto al mando presentara el plan de vuelo conteniendo la informacion requerida a la
dependencia ATS apropiada o, cuando opere en el extranjero, a la autoridad apropiada
designada. Sin embargo, si las instalaciones y servicios de comunicacién no se
encuentran disponibles, el piloto al mando presentara el plan de vuelo tan pronto como
sea practicable después que el avion ha despegado. Un plan de vuelo debe continuar
vigente para todo el vuelo.

(2) Cuando no haya dependencia de los servicios de transito aéreo en el aerédromo de
llegada, el piloto al mando debe dar aviso de llegada, a la dependencia mas cercana de
control de transito aéreo, por los medios mas rapidos de que disponga, ya sea, por
teléfono, fax u otro medio disponible o, cuando sea posible, comunicara via radio a dicha
dependencia, la hora estimada de aterrizaje, antes de realizar ese aterrizaje.

Instrucciones operacionales durante el vuelo
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El explotador coordinara, siempre que sea posible, con la correspondiente dependencia ATS, las
instrucciones operacionales que impliquen un cambio en el plan de vuelo ATS, antes de transmitirlas
al avion.

121.2725 Minimos de utilizaciéon de aerédromo

(@) En la determinacién de los minimos de utilizacion de aerédromo:

(1) El explotador establecera, para cada aerédromo que planifique utilizar, los minimos de
utilizacion de aerédromo que no seran inferiores a ninguno de los que establezca para
esos aerédromos el Estado del aerédromo excepto cuando asi lo apruebe
especificamente dicho Estado.

(2) El método aplicado en la determinacién de los minimos de utilizacion de aer6dromo
seran aprobados por la AAC.

(b) La AAC autorizara créditos operacionales para operaciones de aviones equipados con
sistemas de aterrizaje automatico, HUD o visualizados equivalentes, EVS, SVS o CVS. Cuando
los créditos operacionales tengan que ver con operaciones en condiciones de baja visibilidad,
el Estado del explotador expedira una aprobacién especifica. Dichas autorizaciones no
afectaran a la clasificacion del procedimiento de aproximacion por instrumentos.

Nota 1.— Los créditos operacionales comprenden:

a) para fines de una prohibicién de aproximacién (121.2680 (c) ), minimos por debajo de los minimos de utilizacién de
aerodromo;
b) la reduccion o satisfaccion de los requisitos de visibilidad; o
¢) la necesidad de un menor numero de instalaciones terrestres porque estas se compensan con capacidades de a
bordo.

Nota 2.— En el Apéndice P y en el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura orientacion sobre créditos
operacionales para aeronaves equipadas con sistemas de aterrizaje automatico, HUD o visualizadores
equivalentes, EVS, SVS y CVS.

Nota 3.— En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura informacion relativa a HUD o visualizadores
equivalentes, incluyendo referencias a documentos de la RTCA y EUROCAE.

(c) Al establecer los minimos de utilizacién de aer6dromo que se aplicaran a cualquier operacién
particular, el explotador debera tener plenamente en cuenta:
(1)  El tipo, performance y caracteristicas del avién y las condiciones o limitaciones que se
especifiquen en el manual de vuelo;
(2) Lacomposicion de la tripulacion de vuelo, su competencia y experiencia;
(3) Las dimensiones y caracteristicas de las pistas que pueden ser seleccionadas para su

utilizacion;
(4) Laidoneidad y performance de las ayudas visuales y no visuales disponibles en tierra;
(5) Los equipos de que dispone el avién para la navegacion, adquisicion de referencias

visuales, y/o control de la trayectoria de vuelo durante el despegue, aproximacion,
enderezamiento, aterrizaje, rodaje y aproximacion frustrada;

(6) Los obstaculos situados en las areas de aproximaciéon y aproximacion frustrada y la
altitud/altura de franqueamiento de obstaculos para realizar los procedimientos de
aproximacion por instrumentos y los de contingencia;

(7) Los obstaculos situados en el area de ascenso inicial y los margenes necesarios de
franqueamiento de obstaculos; y

(8) Los medios utilizados para determinar y notificar las condiciones meteoroldgicas.

(9) Las condiciones prescritas en las especificaciones relativas a las operaciones; y

(10) Todo minimo que pueda promulgar el Estado del aer6dromo.

(d)  Las operaciones de aproximacion por instrumentos se clasificaran basandose en los minimos
de utilizacibn mas bajos por debajo de los cuales la operacion de aproximacion debera
continuarse-inicamente con la referencia visual requerida, de la manera siguiente:

Enmienda: No. 9 181 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021



RDAC 121

Direccién General de Aviacion Civil

(e)

(f)

(1)
(2)

Tipo A: una altura minima de descenso o altura de decisién igual o superior a 75 m (250

ft),y

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 | (CAT I): una altura de decisién no inferior a 60 m (200 ft) y con
visibilidad no inferior a 800 m o alcance visual en la pista no inferior a 550 m;

(i)  Categoria Il (CAT Il): una altura de decision inferior a 60 m (200 ft), pero no inferior
a 30 m (100 ft) y alcance visual en la pista no inferior a 300 m; vy,

(i)  Categoria-ll (CAT Ill): una altura de decision inferior a 30 m (100 ft) o sin limitacién
de altura de decision y alcance visual en la pista no inferior a 175 m;

(iv)

Nota 4.- 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 mds exigente (p. ej., una operacion con una DH correspondiente a la CAT IlIA, pero con un RVR de la CAT IIIB,
se consideraria operacion de la CAT IlIB, o una operacién con una DH correspondiente a la CAT I, pero con un RVR de la
CAT |, se consideraria operacion de la CAT ll). Esto no se aplica si el RVR o la DH se han aprobado como créditos
operacionales.

Nota 5.- La referencia visual requerida significa aquella seccion de las ayudas visuales o del area de
aproximacién que deberia haber estado a la vista durante tiempo suficiente para que el piloto pudiera hacer
una evaluacién de la posicion y de la rapidez del cambio de posicién de la aeronave, en relaciéon con la
trayectoria de vuelo deseada. En el caso de una operacién de aproximacién en circuito, la referencia visual
requerida es el entorno de la pista.

La AAC expedira una aprobacion especifica para operaciones de aproximacion por
instrumentos en condiciones de baja visibilidad, que unicamente se realizaran cuando se
proporcione informaciéon RVR.

Para el despegue con baja visibilidad, la AAC expedira una aprobacion especifica para el RVR
minimo de despegue.

Nota. En general, la visibilidad para el despegue se define en términos de RVR. Puede también utilizarse una visibilidad
horizontal equivalente.(g) Los minimos de utilizacion para las operaciones de aproximacién por
instrumentos 2D con procedimientos de aproximacion por instrumentos se determinaran
estableciendo una altitud minima de descenso (MDA) o una altura minima de descenso (MDH),
visibilidad minima y, de ser necesario, condiciones de nubosidad.

Nota 6.- En los PANS-OPS (Doc. 8168) Vol. |, Parte Il, Seccién 5, se proporciona orientacién para aplicar la técnica de

vuelo de aproximacion final en descenso continuo (CDFA) en procedimientos de aproximacién que no son de precision.

Los minimos de utilizacion 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.
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CAPITULOQ REGISTROS E INFORMES

121.2805 Aplicaciéon

Este capitulo establece los requisitos para la preparacién y conservacion de los registros y reportes
de todo explotador que opera segun esta regulacion.

121.2810 Documentos que deben llevarse a bordo del avién

(a) El explotador debe llevar a bordo de cada uno de sus aviones los siguientes documentos:

(1)
(2)
(©)

(4)
()
(6)

Certificado de matricula;

Certificado de aeronavegabilidad;

Las licencias apropiadas para cada miembro de la tripulacién con las habilitaciones
requeridas para el tipo de avion, asi como las evaluaciones médicas vigentes emitidas
por la AAC
El libro de a bordo o bitdcora de vuelo;

Licencia de la estacién de radio del avion;

El poseedor de certificado dispondra que la lista o manifiesto de pasajeros esté

disponible (antes de iniciar el vuelo) tanto en las estaciones de salida como en la del

arribo del vuelo, en documento impreso o archivo magnético, o de otra manera, puede
llevar a bordo de la aeronave

Si transporta carga, un manifiesto y declaraciones detalladas de la carga;

Documento que acredite la homologacion por concepto de ruido, si es aplicable;

Una copia auténtica certificada del AOC y una copia de las OpSpecs;

El plan operacional de vuelo;

El registro técnico del avion o bitadcora de mantenimiento;

Copia del plan de vuelo presentado a la dependencia ATS apropiada;

La informacion de NOTAMs y AIS requerida para la ruta;

La informacion meteorolédgica requerida;

Documentos de peso y balance (masa y centrado);
una notificacién de pasajeros con caracteristicas especiales, tales como: personal de

seguridad si no se consideran parte de la tripulacidon, personas con impedimentos,

pasajeros no admitidos en un pais, deportados y personas bajo custodia;

Una notificacién de la carga especial que incluya el transporte de mercancias peligrosas

e informacién por escrito al piloto al mando;

Certificados de seguros de responsabilidad a terceros (si son requeridos por los

Estados);

Para vuelos internacionales, una declaracién general de aduanas, si es del caso;

cualquier otra informacién que pueda ser requerida por los Estados sobrevolados por el

avion; y,

Los formularios necesarios para cumplir los requerimientos de informacion de la

autoridad y del explotador.

Para vuelos internacionales, la declaracion general (si es requerida por los Estados); y
Para aviones que operen bajo un acuerdo en virtud del Articulo 83 bis concertado entre
el Estado de matricula y el Estado del explotador, una copia auténtica certificada del
resumen del acuerdo.

(b)  Los documentos descritos en los Subparrafos (a)(1) al (a)(7) deben ser originales.
(c) Los siguientes documentos deben ir acompafiados de una traduccién al inglés, cuando estos
son emitidos en otro idioma:

(1)
(2)
(3)
(4)

)
(6)
(7)

Certificado de aeronavegabilidad;

Certificado de matricula;

Licencias de los miembros de la tripulacion;

Documento que acredite la homologacion por concepto por ruido;
AOC; Yy,

OpSpecs.

resumen del acuerdo en virtud del Articulo 83 bis.

(d) La AAC puede permitir que la informacion detallada en esta seccién o parte de la misma,
pueda ser presentada a la tripulacion en un formato diferente al papel impreso. Para tal caso,
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el explotador debe garantizar un estandar aceptable de acceso, disponibilidad y fiabilidad de la
informacion proporcionada por ese medio.

(e) El resumen del acuerdo en virtud del Articulo 83 bis estara disponible a los inspectores de la
AAC cuando realicen actividades de vigilancia, para determinar las funciones y obligaciones
que conforme al acuerdo, el Estado de matricula ha transferido al Estado del explotador.

121. 2815 Registros de tripulantes y despachadores de vuelo

(a) El explotador debe:

(1)  mantener registros vigentes de cada miembro de la tripulaciéon y de cada DV que sirve en
operaciones regulares domésticas e internacionales, que demuestren si cumplen con las
secciones aplicables de este capitulo, incluyendo, pero no limitado a los siguientes
registros:

(i) Verificaciones de la competencia y en linea;
(i)  Calificaciones de ruta y en el avion;
(i)  De instruccion;
(iv)  Cualquier evaluacion médica requerida;
(v) detiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo y periodos de descanso; vy,
(2) Registrar cada accion tomada con respecto a:
(i) La terminacién de un trabajo; o
(i)  La descalificacién psicofisica o profesional de cualquier tripulante de vuelo o DV
que sirve en operaciones regulares domésticas o internacionales; y,
(i)  Conservar los registros por al menos veinte y cuatro (24) meses de lo ocurrido.

(3) Conservar los registros requeridos en los Parrafos (a) (1) y (a) (2) de esta seccion en su

base principal de operaciones o en otro lugar utilizado por él y aprobado por la AAC.

(b) Los sistemas de registros basados en sistema digital pueden ser utilizados para cumplir los
requisitos del Parrafo (a) de esta seccion.

121.2820 Registros de aviones: Operaciones regulares domésticas e internacionales

(a) Cada explotador que conduce operaciones regulares domésticas o internacionales debe:
(1)  Mantener una lista actualizada con todos los aviones que utiliza en operaciones
regulares de transporte aéreo comercial; y
(2)  Enviar una copia de tal registro y de cada cambio a la AAC.

(b)  Para los propdsitos del Parrafo (a) de esta seccion, los aviones de otros explotadores que son
operados bajo un acuerdo de intercambio de aviones, pueden ser incluidos en la lista por
referencia.

121.2825 Despacho de vuelo: Operaciones regulares domésticas e internacionales

(a) Un despacho de vuelo puede ser realizado en cualquier formulario aceptable para la AAC y
contener por lo menos la siguiente informacién concerniente a cada vuelo:
(1)  Matricula del avién;
(2) Numero y fecha del vuelo;

(3) Aerdédromos de salida, de escala, de destino y de alternativa;

(4) Tipo de operacién (p. ej., IFR, VFR);

(5) Combustible minimo requerido;

(6) Para cada vuelo despachado como EDTO el tiempo de desviacion EDTO para el cual el
vuelo ha sido despachado.

(b)  El despacho de vuelo:

(1)  Debe contener o tener anexado a él, informes y prondsticos meteoroldgicos disponibles o
una combinacién de ellos, para los aerddromos de salida, de escala, de destino y de
alternativa, que contengan la ultima informacion disponible al momento en que el
despacho de vuelo es firmado por el piloto al mando y DV vy,
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(2)

Puede incluir informes o prondsticos meteorolégicos adicionales disponibles, que el piloto
al mando o el DV consideren necesarios o deseables.

121.2830 Formulario de liberacion de vuelo: Operaciones no regulares

(@) Una liberacion de vuelo puede ser realizada en cualquier formulario aceptable para la AAC y
contener por lo menos la siguiente informacién concerniente a cada vuelo:

(1)
(2)
(3)
(4)

()
(6)
(7)
(8)

Nombre del explotador;

Fabricante, modelo, y matricula del avién utilizado;

Numero del vuelo y fecha del vuelo;

nombre de cada miembro de la tripulacién de vuelo, de cabina y del piloto designado
como piloto al mando;

Aerédromos de salida, de destino y de alternativa y ruta de vuelo;

Combustible minimo requerido;

Una declaracién del tipo de operacion (p. €j., IFR, VFR);

Para cada vuelo liberado como EDTO, el tiempo de desviacion EDTO para el cual el
vuelo ha sido liberado.

(b) La liberacion de vuelo:

(1)

()

Debe contener o tener anexada a ella, informes y pronésticos meteorolégicos disponibles
0 una combinacion de ellos, para los aerédromos de salida, de escala, de destino y de
alternativa, que contengan la ultima informacién disponible al momento en que la
liberacion de vuelo es firmada; y,

Puede incluir informes o prondsticos meteorolégicos adicionales disponibles, que el piloto
al mando considere necesarios o deseables.

121.2835 Manifiesto depeso y balance (masa y centrado): Todos los explotadores

(@) El manifiesto de peso y balance (masa y centrado) para cada vuelo debe contener la siguiente
informacioén concerniente a la carga del aviéon al momento del despegue:

(1)
()

(3)
(4)

®)

El peso (masa) del avion, combustible, aceite, carga, equipaje, pasajeros y miembros de

la tripulacion.

El peso (masa) maximo disponible para ese vuelo que no debe exceder al menos los

siguientes pesos (masas):

(i) El peso (masa) maximo de despegue disponible para la pista a ser utilizada
(incluyendo correcciones por altitud y gradiente y por condiciones de viento y
temperatura existentes en el momento del despegue).

(ii) El peso (masa) maximo de despegue considerando el consumo anticipado de
combustible y aceite que permita cumplir con las limitaciones de performance
aplicables en ruta.

(iii) El peso (masa) maximo de despegue considerando el consumo anticipado de
combustible y aceite que permita cumplir con las limitaciones del peso (masa)
maximo de disefio de aterrizaje autorizado al arribo en el aerédromo de destino o
del primer aterrizaje.

(iv)  El peso (masa) maximo de despegue considerando el consumo anticipado de
combustible y aceite que permita cumplir con las limitaciones de la distancia de
aterrizaje al arribo en los aerédromos de destino y de alternativa.

El peso (masa) total calculado segun procedimientos aprobados.

Evidencia de que el avién ha sido cargado de acuerdo con un procedimiento aprobado

que asegura que el centro de gravedad se encuentra dentro de los limites aprobados.

Nombres de los pasajeros, salvo que dicha informacién sea conservada de otra manera

por el explotador.

(b) La carga transportada debe estar debidamente distribuida y sujeta, segun la documentacion de
preparacion de los vuelos.

121.2840 Disposicion del manifiesto de peso y balance (masa y centrado), despacho de vuelo y planes
de vuelo: Operaciones regulares domésticas e internacionales
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121.2845

121.2850

121.2855

121.2860

(a) El piloto al mando debe llevar en el avidn hasta su destino:
(1)  una copia del manifiesto de peso y balance (masa y centrado) completo (o informacion
de este, excepto informacion concerniente con la distribucion de la carga y pasajeros);
(2)  una copia del despacho de vuelo; y
(3)  una copia del plan de vuelo ATS.

(b)  El explotador mantendra copias de los registros requeridos en esta seccién por al menos tres
(3) meses.

Disposicion del manifiesto de peso y balance (masa y centrado), liberacién de vuelo y planes
de vuelo: Operaciones no regulares

(a) El piloto al mando debe llevar en el avidn hasta su destino el original o una copia firmada de:
(1) el manifiesto de peso y balance (masa y centrado);

(2) laliberacion de vuelo;

(8) la conformidad (visto bueno) de mantenimiento;

(4) la calificacion del piloto al mando en la ruta; vy,

(5) el plande vuelo ATS.

(b)  Si un vuelo se origina en la base principal de operaciones del explotador, este retendra en
dicha base una copia firmada de cada documento listado en el Parrafo (a) de esta seccion.

(c) Excepto lo previsto en el Parrafo (d) de esta seccion, si un vuelo se origina en otro lugar que no
sea la base principal de operaciones del explotador, el piloto al mando u otra persona que no
se encuentra a bordo del avion y que ha sido autorizado por el explotador; debe, antes o
inmediatamente después de la salida del vuelo, enviar las copias firmadas de los documentos
listados en el Parrafo (a) de esta seccion, a la base principal de operaciones.

(d)  Si el vuelo se origina en otro lugar que no sea la base principal de operaciones del explotador y
existe en ese lugar una persona que gestiona la salida del vuelo para el explotador y que no ira
en el vuelo, las copias firmadas de los documentos listados en el Parrafo (a) de esta seccion
pueden ser retenidas en ese lugar por no mas de 30 dias antes que sean enviadas a la base
principal de operaciones del explotador. Sin embargo, los documentos de un vuelo en particular
no necesitan ser retenidos en ese lugar o enviados a la base principal de operaciones, si los
originales u otras copias de ellos han sido previamente enviados a la base principal de
operaciones del explotador.

(e)  Un explotador que realiza operaciones no regulares debe:
(1) identificar en su manual de operaciones la persona que mantendra en custodia las
copias de los documentos retenidos de acuerdo con el Parrafo (d) de esta seccién; vy,
(2) retener en su base principal de operaciones, ya sea, un original o una copia de los
registros requeridos por esta seccion por al menos tres (3) meses.

Registro técnico de vuelo de la aeronave

(a) El explotador debe utilizar un registro técnico de vuelo de la aeronave para registrar todas las
dificultades, fallas o malfuncionamientos detectados en la aeronave.

(b) El explotador debe asegurarse que los certificados de conformidad de mantenimiento de las
acciones correctivas efectuadas sean registradas en el registro técnico de vuelo de la
aeronave.

Reservado
Registros de comunicaciones: Operaciones regulares domésticas e internacionales
(a) Cada explotador que conduce operaciones regulares domésticas e internacionales debe:

(1)  Registrar cada contacto de radio en ruta entre el explotador y sus pilotos; v,
(2) Mantener los registros por al menos 30 dias.
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121.2865 Registros de combustible y aceite

(@)

121.2870
(@)

El explotador:

(1)

(2)

(3

Tendra disponible registros de consumo de combustible y aceite para permitir que la
AAC se cerciore de que, en cada vuelo, se cumple con lo prescrito en las Secciones
121.2645 hasta 121.2665;

El explotador llevara registros del consumo de aceite para permitir que la AAC se
cerciore de que las tendencias de dicho consumo son tales que el avién cuenta con
aceite suficiente para completar cada vuelo; y,

Conservara los registros de combustible y aceite durante un periodo de tres meses.

Libro de a bordo
El explotador llevara en cada vuelo el libro de a bordo del avidon que contendra los siguientes
datos clasificados con nimeros romanos:

11)

| — Nacionalidad y matricula del avién.

Il — Fecha.

Il — Nombre de los tripulantes.

IV — Asignacion de obligaciones a los tripulantes.
V — Lugar de salida.

VI — Lugar de llegada.

VII — Hora de salida.

VIII — Hora de llegada.

IX — Horas de vuelo.

X — Naturaleza del vuelo (regular o no regular).
XI — Incidentes, observaciones en caso de haberlas.

(12) Xl - Firma de la persona a cargo.

121.2875 Registros del sistema de gestion de la seguridad operacional

(@)

El explotador establecera un sistema de registros de seguridad operacional que:

(1)
()

asegure la generacion y conservacion de todos los registros necesarios para documentar
y apoyar los requisitos operacionales; y,

provea los procesos de control necesarios para asegurar la identificacion, legibilidad,
almacenaje, proteccion, archivo, recuperacion, tiempo de conservacion y la disposicidon
de los registros.
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CAPITULOR

SUMINISTROS MEDICOS DE PRIMEROS AUXILIOS E INSTRUCCION

121.3005 Aplicacion

(@)

(b)

Este capitulo establece los suministros médicos de primeros auxilios y los requisitos de
instruccion que se aplican a todos los explotadores que operan aviones que transportan
pasajeros segun esta regulacion.

Ningun requisito de este capitulo tiene la intencién de exigir a un explotador o a su personal
proveer atenciéon médica de emergencia o establecer un requisito para dicha funcion.

121.3010 Suministros médicos de primeros auxilios

(@)

(b)

3)

El explotador no operara un avién para el transporte de pasajeros segun este capitulo, salvo
que esté equipado con los suministros médicos de primeros auxilios listados en esta seccion.

Cada item de los suministros médicos mencionados en esta seccién debe:

(1)  Ser inspeccionado regularmente de acuerdo con los periodos de inspeccion establecidos
en el manual de operaciones, para asegurar su continuidad en servicio y disponibilidad
para cumplir con los propésitos previstos;

(2)  Ser facilmente accesible a la tripulaciéon y a los pasajeros cuando el equipo este
localizado en el compartimiento de pasajeros;

(3) Estar claramente identificado y etiquetado e indicar su modo de operacion;

(4) Serlistado cuando sea transportado en un compartimiento o contenedor; y

(5) Estar marcado con la fecha de su ultima inspeccion.

Para tratamientos de heridas, eventos médicos o accidentes menores que pueden ocurrir
durante el vuelo, cada avién debe llevar a bordo los siguientes suministros médicos que
cumplan las especificaciones del Apéndice A de esta regulacion:

(1) Botiquines de primeros auxilios para uso de la tripulacion de cabina en el manejo de
incidentes asociados a estados de mala salud;

(2) para aviones en los que se requiere por lo menos un miembro de la tripulaciéon de
cabina, un neceser (de precaucion universal dos para aviones autorizados a transportar
mas de 250 pasajeros) para uso de los miembros de la tripulacion de cabina para
manejar incidentes relativos a estados de mala salud asociados a un caso de
enfermedad que se sospeche contagiosa, 0 en el caso de enfermedad en el que pueda
haber contacto con fluidos corporales;

Un botiquin médico en aviones autorizados a transportar mas de 100 pasajeros en un
trayecto de mas de dos horas para uso de los médicos u otras personas calificadas para
tratar emergencias médicas en vuelo-y

(4) En aviones para los que se requiere por lo menos un miembro de la tripulacion de cabina y
que tienen una carga maxima de pago mayor a 3 400 kg, un desfibrilador externo
automatico aprobado.

121.3015 Instruccion de los miembros de la tripulacion sobre eventos médicos en vuelo

(@)

(b)

Cada programa de instruccién debe proveer el adiestramiento establecido en esta seccion para
cada tipo, modelo y configuracién de avién, miembro de la tripulacion requerido y clase de
operacion conducida, en la magnitud que sea apropiada para los miembros de la tripulacion y
explotador.

El explotador debe proveer instruccion en lo siguiente:

(1)  Procedimientos en caso de eventos médicos de emergencia.

(2)  Ubicacion, funcion y operacion prevista de los suministros médicos de primeros auxilios.

(83) Familiarizacion de los miembros de la tripulacidon con respecto al contenido del botiquin
médico.

(4) Para cada tripulante de cabina:
(i) instruccion, incluyendo ejercicios, en el uso apropiado de desfibriladores externos
automaticos;
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(i) instruccion, incluyendo ejercicios en resucitacion cardiopulmonar.

(i)  Instruccién periddica, que incluya practicas en el uso apropiado de los
desfibriladores externos automaticos y en resucitacion cardiopulmonar por lo
menos cada 24 meses.

(c) La instrucciéon, practicas y entrenamiento periédico de los miembros de la tripulacion de
acuerdo con esta seccion, no requieren un nivel de competencia al nivel de experto exigido al
personal médico profesional.
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CAPITULO S Seguridad operacional del compartimiento de carga

121.3105 Transporte de articulos en el compartimiento de carga

(a) El explotador establecera politicas y procedimientos para el transporte de articulos en el compartimiento de
carga, que incluyan la realizaciéon de una evaluacion especifica de riesgos de seguridad operacional.
(b) La evaluacion establecida en el Parrafo (a) de esta seccion incluira como minimo lo siguiente:
(1) peligros relacionados con las propiedades de los articulos que se van a transportar;
(2) capacidades del explotador;
(3) consideraciones operacionales (p. €j. area de operaciones, tiempo de desviacién);
(4) capacidades del avidn y de sus sistemas (p. ej. capacidad de supresion de incendios en el compartimiento
de carga);
(5) caracteristicas de contencion de los dispositivos de carga unitarizada;
(6) bultos y embalajes;
(7) seguridad de la cadena de suministro de los articulos que se van a transportar; y

(8) cantidad y distribucion de las mercancias peligrosas que se van a transportar.
Nota. El Capitulo U de este reglamento contiene requisitos operacionales adicionales para el transporte de mercancias peligrosas.

121.3110 Proteccioén contra incendios

(a) El manual de vuelo del avién u otro documento para la operacion del avidén contendra los elementos del
sistema de proteccion contra incendios del compartimiento o los compartimientos de carga aprobados por el
Estado de disefio o el Estado de matricula, y un resumen de las normas de certificacién de la proteccion
contra incendios del compartimiento de carga que se hayan demostrado.

(b) EI explotador establecera politicas y procedimientos con respecto a los articulos que se transportaran en el
compartimiento de carga. Esto dara un grado de certeza razonable de que, en el caso de un incendio en el
que intervengan esos articulos, los elementos de disefo del avion para la proteccion contra incendios en el
compartimiento de carga lo pueden detectar y extinguir o contener suficientemente hasta que el avion haga un
aterrizaje seguro.
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(c) CAPITULO-T

PROGRAMA DE CUALIFICACION AVANZADA (AQP)

121.4105 Propésito y admisibilidad

(@)

(b)

(c)
(d)

.Este capitulo establece los requisitos para la aprobacién de un método alternativo de
instruccion que difiere de los métodos de instruccion tradicionales de las RDAC 61, 63, 65, 121,
135y 142.

Este método alternativo de instruccion conocido como programa de cualificacién avanzada
(AQP), sirve para calificar, instruir, certificar y asegurar de otra manera, la competencia de los
miembros de la tripulacién de vuelo, miembros de la tripulacion de cabina, despachadores de
vuelo (DV), instructores, evaluadores y otro personal de operaciones a quienes se les exige
ser capacitados segun este reglamento.
Un explotador es admisible a un AQP, si es requerido o elige establecer un programa de
instruccion aprobado segun la Seccion 121.1520 de esta regulacion.
El explotador debe obtener la aprobacion de cada curriculo propuesto segun el AQP, de
acuerdo con lo especificado en la Seccién 121.4125 de este capitulo.

121.4110 Requisitos generales para los programas de cualificacion avanzada

(@)

(b)

(e)

Un curriculo aprobado segun el AQP puede incluir los elementos de los programas actuales de
instruccion aprobados de acuerdo con esta regulacién. Cada curriculo debe especificar la
marca, modelo, serie o variante del avidén y la posicion de cada miembro de la tripulaciéon o de
otras posiciones a ser cubiertas por ese curriculo. Las posiciones a ser cubiertas por el AQP
deben incluir todos los puestos de los miembros de la tripulacién, instructores y evaluadores,
pudiendo incluir otras posiciones, tales como, el de tripulante de cabina, DV y de otro personal
de operaciones.

Cada explotador que obtiene la aprobacién de un AQP, debe cumplir con todos los requisitos
de este capitulo en lugar de las disposiciones correspondientes a las RDAC 61, 63, 65 y 121.
Sin embargo, cada requisito aplicable de las RDAC 61, 63, 65 y 121, incluyendo pero no
limitado a los requisitos de las pruebas practicas o de pericia, que no son especificamente
establecidos en el AQP, contindan aplicando al explotador y a las personas que han sido
instruidas, entrenadas y cualificadas por el explotador. Ninguna persona puede ser instruida o
entrenada bajo un AQP, salvo que el AQP ha sido aprobado por la AAC y la persona cumple
con todos los requisitos del AQP y de este capitulo.

Cada explotador que conduce su programa de instruccién segun este capitulo, no puede
utilizar a ninguna persona como miembro de la tripulaciéon, DV, instructor o evaluador, salvo
que esa persona ha realizado satisfactoriamente, segun el programa de instruccién aprobado
de acuerdo con este capitulo, la instruccién, entrenamiento y evaluacion de la competencia
requerida por el AQP para ese tipo de avion y posicidn de trabajo.

Todos los documentos y datos requeridos bajo este capitulo deben ser remitidos de manera
aceptable para la AAC.

Cualquier instruccién o entrenamiento o evaluacién requerida por un AQP que ha sido
completada satisfactoriamente en el mes calendario anterior o posterior al mes calendario en
que la instruccion o entrenamiento o evaluacion esta vencida es considerada que han sido
completada en dicho mes.
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(f)

121. 4115 Informacién comercial confidencial

(@)

(b)

Un explotador puede solicitar un tratamiento confidencial a la informaciéon o datos de su
programa AQP que remite a la AAC.

Cuando solicita la confidencialidad para la informacién o datos enviados, el explotador debe:

(1)
()
@)

Si la informacién o datos son trasmitidos electrénicamente, incluir el aviso de
confidencialidad que tiene el registro, de tal manera que tengan dicho tratamiento.
Si la informacion o datos es enviada en formato de papel, colocar la palabra
“CONFIDENCIAL” en la parte superior de cada pagina.
Justificar por qué desea que la informacion o datos tengan un tratamiento confidencial.

121.4120 Definiciones

(@)

Las siguientes definiciones son aplicables a este capitulo:

(1)

)

Gestion de los recursos de la tripulacion (CRM).- Significa el uso efectivo de todos los
recursos disponibles, tales como recursos humanos, equipos e informacién para lograr
un vuelo seguro y eficiente.

Bosquejo del curriculo.- Significa una lista de cada segmento, moddulo, leccion vy
elemento de leccién en un curriculo o una lista equivalente aceptable para la AAC.
Evaluacién de la competencia.- Significa una evaluacion operacional en linea (LOE) o
una evaluacién equivalente segin un AQP aceptable para la AAC.

Evaluador.- significa una persona quién estima los conocimientos aptitudes y rendimiento
de los miembros de la tripulacion, instructores, otros evaluadores, DV u otro personal de
operaciones.

Primera observacion.- Significa la evaluacién del nivel de competencia sobre un grupo
seleccionado de maniobras, cuando éstas se llevan a cabo por primera vez durante la
instruccion (previo a la ejecucion repetida o instruccion de cada una de dichas
maniobras). La primera observacion es conducida durante un ciclo de cualificacién
continua AQP, para determinar tendencias en la degradacién de la competencia, debido
en parte a la extensiébn de los intervalos entre las sesiones de instruccién o
entrenamiento.

Desarrollo de los sistemas de instruccién.- Significa una metodologia sistematica para
derivar y mantener los estandares de cualificacion y el contenido de los curriculos
asociados, basada en el analisis documentado de las tareas de trabajo, habilidades y
conocimiento requerido para la competencia de un trabajo.

Lista de tareas de trabajo.- Significa una lista de todas las tareas, sub-tareas,
conocimientos y habilidades requeridas para llevar a cabo el trabajo operacional.
Evaluaciéon operacional en linea (LOE).- Significa un ambito en linea simulado, el
contenido del escenario el cual es designado para evaluar la integracion técnica y las
habilidades de CRM. Esta evaluacion esta orientada a medir la competencia del individuo
dentro de un entorno operacional real. El propdsito de un LOE es comprobar que el
conocimiento del cargo, habilidades técnicas y de CRM de un individuo estan en armonia
con los estdndares de cualificacion AQP. ElI LOE se realiza en un dispositivo de
simulacién aprobado para AQP. Bajo circunstancias especiales, sujeto a la aprobacién
de la AAC y de los antecedentes técnicos que presente el poseedor del certificado, una
evaluaciéon de competencia AQP, podria realizarse excepcionalmente en una aeronave.
Simulacién operacional en linea (LOS).- Significa una sesion de instruccion o
entrenamiento o evaluacién, como sea aplicable, que se realiza en un ambiente simulado
en linea, utilizando equipo calificado y aprobado para los propdsitos previstos en un
AQP. Significa una sesién de instruccion o entrenamiento o evaluacion, como sea
aplicable, que es conducida en un simulador o dispositivo de entrenamiento apropiado y
aprobado, mismo que es conducido en un ambiente de linea simulado ambiente
simulado en linea, utilizando equipo calificado y aprobado para los propésitos previstos
en un AQP. LOS incluye al entrenamiento de vuelo orientado a la linea LOFT,
Evaluacion operacional en linea LOE, Entrenamiento operacional de propdsito especial
SPOT.
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(10) Horas planificadas.- Significa la cantidad de tiempo estimada (como esté especificado en
un bosquejo del curriculo) que le toma a un estudiante promedio completar un segmento
de instruccion (incluyendo toda la instruccion, demostracion, practica y evaluacién, como
sea apropiado, para alcanzar la competencia).

(11) Estandares de cualificacion.- Significa una declaracion de un minimo requerido de
rendimiento, parametros aplicables, criterios, condiciones de vuelo aplicables, estrategia
de evaluacion, medios de evaluacién y referencias de documentos aplicables.

(12) Documento de estandares de cualificacion.- Significa un documento que contiene todos
los estandares de cualificacion para un AQP junto con un prélogo que provee una
descripcion detallada de todas las facetas de un proceso de evaluacion.

(13) Seguimiento Especial Special Tracking.- Significa la asignacion de una persona a un
programa intensificado de instruccion o entrenamiento, verificacion o ambos es aplicable
a quienes no han logrado demostrar competencia de evaluacion.

(14) Sesion de instruccién.- Significa un periodo programado continuo dedicado a las
actividades de instruccion o entrenamiento en una instalacién aprobada por la AAC para
ese proposito.

(15) Variante.- Se refiere a un avidn especificamente configurado para el cual la AAC ha
identificado requisitos de instruccion y cualificacidon que son significativamente diferentes
a aquellos que se aplican a otros aviones de la misma marca, modelo y serie.

121.4125 Aprobacién del programa de cualificacion avanzada

(@)

Proceso de aprobacion.- Todo solicitante de una aprobacion de un curriculo AQP segun este
capitulo, debera enviar una solicitud dirigida al organismo de la AAC, responsable de la
aprobacion de las OpSpecs del explotador.

Criterios para la aprobacion.- Cada AQP debe tener curriculos separados para el
adoctrinamiento, cualificacion y cualificacion continua (incluyendo los curriculos de promocion,
transicion y de recualificacion), tal como se especifica en las Secciones 121.4130, 121.4135 y

121.4140. Todos los curriculos AQP deben estar basados en la metodologia de desarrollo de

los sistemas de instruccion. Esta metodologia debe incorporar un analisis completo de las

operaciones del explotador, avién, entorno en la linea y funciones de trabajo. Todos los

curriculos de cualificacion AQP y de cualificacion continua deben integrar la instruccion y

evaluacion de CRM vy las habilidades técnicas y conocimiento. Una solicitud para la aprobacion

de un curriculo AQP puede ser aprobada si el programa satisface los siguientes requisitos:

(1)  El programa debe cumplir todos los requisitos de este capitulo.

(2) Cada curriculo de adoctrinamiento, cualificacién y de cualificacion continua AQP y
derivados deben incluir la siguiente documentacion:

(i) Solicitud inicial para un AQP;

(i)  Lista de tareas de trabajo inicial (JTA);

(i)  Metodologia de desarrollo de los sistemas de instruccion (SDI);
(iv) Documento de los estandares de cualificacion;

(v)  Bosquejo del curriculo; y,

(vi)  plan de implementacion y operaciones

(3) Sujeto a la aprobacion de la AAC, el explotador puede elegir, cuando sea apropiado,
consolidar la informacién con respecto a multiples programas dentro de cualquier
documento referido en el Parrafo (b) (2) de esta seccion.

(4)  El documento de estandares de cualificacion debe indicar especificamente los requisitos
de las RDAC 61, 63, 65 y 121, como sea aplicable, que serian reemplazados por un
curriculo AQP. Si un requisito de una prueba practica de las RDAC 61, 63, 65 y 121 se
reemplaza por un curriculo AQP, el explotador debe establecer una justificacion inicial y
un proceso continuo aprobado por la AAC para demostrar como el curriculo AQP provee
un nivel equivalente de seguridad operacional para cada requisito que esta siendo
reemplazado.

Solicitud y transicién.- Todo explotador que aplica para uno o mas curriculos de cualificacion
avanzada debe incluir, como parte de su solicitud, un plan de transicién propuesto (conteniendo
un cronograma de eventos) para ir desde su programa de instruccién actual al programa de
cualificacién avanzada.
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(d)

Revisiones o rescisiones del programa de cualificacion avanzada.- Si después que el
explotador inicia la instruccion y cualificacion segun un AQP, la AAC determina que el
explotador no esta cumpliendo las disposiciones de su AQP aprobado, la AAC puede requerir
al explotador, de acuerdo con la Seccién 121.1540 (e), hacer revisiones, o si de otra manera no
se garantiza el cumplimiento, la AAC puede retirar la aprobacion del AQP y requerir que el
explotador envie y obtenga la aprobacion de un plan (conteniendo el cronograma de eventos)
que el explotador debe cumplir y utilizar para la transicion a un programa de instruccion
aprobado de acuerdo con el Capitulo L de esta regulacion. El explotador puede también
voluntariamente remitir y obtener aprobacion de un plan (conteniendo el cronograma de
eventos) para la transicién a un programa de instruccién aprobado segun el Capitulo L de esta
regulacion.

Aprobacién por parte de la AAC.- La aprobacion final de un AQP, indica que la AAC ha
aceptado la justificacion enviada segun el Parrafo (b) (4) de esta seccidon y que la justificacion
inicial y el proceso continuo del explotador establece un nivel equivalente de seguridad para
cada requisito de las RDAC 61, 63, 65 y 121 que han sido reemplazados.

121.4130 Curriculo de adoctrinamiento

(@)

Cada curriculo de adoctrinamiento debe incluir lo siguiente:

(1) Para las personas recién contratadas que estan siendo instruidas segun un AQP: Las
politicas de la compafia, practicas operacionales y conocimiento en temas generales de
operacion;

(2)  Para los miembros de la tripulacién de vuelo y DV recién contratados: Conocimiento en
temas generales aeronauticos apropiados para la posiciéon de trabajo;

(3) Parainstructores: Los principios fundamentales del proceso de ensefianza - aprendizaje,
meétodos y teorias de instruccion y el conocimiento necesario para utilizar un avion,
dispositivos de instruccion de vuelo, simuladores de vuelo y cualquier otro equipo de
instruccion requerido por los curriculos de cualificacién avanzada, como sea apropiado;
Y,

(4) Para Evaluadores: Requisitos de evaluacion general del AQP, métodos de evaluacion
para los miembros de la tripulacién de vuelo, DV y cualquier otro personal de
operaciones, como sea apropiado, y las politicas y practicas utilizadas para conducir las
diferentes clases de evaluacién correspondientes para un curriculo de cualificacion
avanzada.

121.4135 Curriculo de cualificacion.

(a)  Cada curriculo de cualificacién debe contener las actividades de instruccion, evaluacion y
certificacién, como sea aplicables para las posiciones especificas sujetas al AQP, de la
siguiente manera:

(1) Las horas planificadas de instruccion, evaluacién y de experiencia operacional
supervisada;

(2) Para los miembros de la tripulacién, DV y otro personal de operaciones, lo
siguiente:

(i) Las actividades de instruccién, evaluacién y certificacién que son
especificas del avion y del equipo para calificar a una persona en una
posicion de trabajo en particular sobre los deberes relacionados a la
operacion de una marca, modelo, serie o variante de un avioén especifico;

(ii) Una lista de y el texto describiendo los requisitos de conocimiento,
asignaturas, habilidades de trabajo y los estandares de cualificacion de
cada objetivo de competencia a ser instruido y evaluado;

(iii) Los requisitos del AQP aprobado que son en adicién a 6 en lugar de los
requisitos de las RDAC 61, 63, 65 y 121, incluyendo cualesquiera de los
requisitos de las pruebas practicas o de pericia; y

(iv) Una lista de y el texto describiendo la experiencia operacional, las
estrategias de evaluacion y de instruccion o entrenamiento correctivo, las
disposiciones para el seguimiento especial y como seran cumplidos los
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requisitos de experiencia reciente.
(3) Para los miembros de la tripulacién de vuelo: experiencia operacional inicial y
verificaciones en linea.
(4) Parainstructores, lo siguiente como sea apropiado:

(i) Las actividades de instruccién y evaluacion para calificar a una persona en
la manera de impartir instruccion sobre como operar o garantizar la
operacion segura de una marca, modelo y serie de un avién particular (o de
una variante);

(ii) Una lista de y el texto describiendo los requisitos de conocimiento,
asignaturas, habilidades de trabajo y los estandares de cualificacion de
cada procedimiento y objetivo de competencia a ser instruidos y evaluados;
Y,

(iii) Una lista de y el texto describiendo las estrategias de evaluacion y de
instruccion o entrenamiento correctivo, las politicas de normalizacion y los
requisitos de experiencia reciente.

(5) para evaluadores: Los requisitos del Parrafo (d) (1) de esta seccidon mas lo
siguiente, como sea apropiado:

(i) Las actividades de instruccién y evaluacion que son especificos para un
avién y equipo, a fin de calificar a una persona en como evaluar el
desempefio de las personas que operan 0 que garantizan la operacion
segura de una marca, modelo y serie de un avién (o variante);

(ii) Una lista de y el texto describiendo los requisitos de conocimiento,
asignaturas, habilidades de trabajo y los estandares de cualificacién de
cada procedimiento y objetivo de competencia a ser instruidos y evaluados;

(iii) Una lista de y el texto describiendo las estrategias de evaluacion y de
instruccion o entrenamiento correctivo, las politicas de normalizacién y los
requisitos de experiencia reciente.

121.4140 Curriculo de cualificaciéon continua.

(@)

Cada curriculo de cualificacién continua debe contener las actividades de entrenamiento y
evaluacién, como sean aplicables para las posiciones sujetas al AQP, de la siguiente manera:

(1)

Ciclo de cualificacién continua.- Un ciclo de cualificacién continua que asegure que,

durante cada ciclo toda persona cualificada segin un AQP, incluyendo instructores y

evaluadores reciban una combinacién que garantice que el entrenamiento y evaluacion

de todos los eventos y asignaturas necesarias para asegurar que cada persona
mantiene la competencia en el conocimiento, habilidades técnicas y habilidades
cognitivas requeridas para la cualificacion inicial de acuerdo con el curriculo de

cualificacién continua aprobado, las estrategias de evaluacién/entrenamiento correctivo y

las disposiciones para el seguimiento especial. Cada ciclo de cualificacién continua debe

incluir al menos lo siguiente:

(i) Periodo de evaluacién.- Inicialmente un ciclo de cualificacion continua esta
compuesto de dos 0 mas periodos de evaluacion de igual duracién. Cada persona
calificada segun un AQP debe recibir instruccién en tierra y de vuelo, como sea
apropiado, y una evaluacion de la competencia durante cada periodo de
evaluacién en un centro de instruccion o entrenamiento. El niumero y la frecuencia
de las sesiones de entrenamiento deben ser aprobadas por la AAC.

(ii) Entrenamiento.- La cualificacién continua debe incluir el entrenamiento en todas
las tareas, procedimientos y materias requeridas de acuerdo con la documentacion
del programa aprobado, como sigue:

(A) Para pilotos al mando, copilotos y mecanicos de a bordo, la primera
observacion de acuerdo con la documentacion del programa aprobado del
explotador.

(B) Para pilotos al mando, copilotos, mecanicos de a bordo, tripulantes de
cabina, instructores y evaluadores: Entrenamiento en tierra incluyendo una
revision general del conocimiento y habilidades cubiertas en la instruccién
de cualificacién, informacién actualizada en procedimientos recientemente
desarrollados e informacion de seguridad de vuelo.
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()

(©)

(D)

Para los miembros de la tripulacion, instructores, evaluadores y otro
personal de operaciones, quienes conducen sus deberes en vuelo:
Entrenamiento a competencia en el avion, dispositivos de instruccién de
vuelo, simuladores de vuelo, u otro equipo, como sea apropiado, sobre las
maniobras y procedimientos de vuelo normales, no normales y de
emergencia, como sea apropiado.

Para DV y otro personal de operaciones que no realizan sus deberes en
vuelo: Entrenamiento en tierra incluyendo una revision general de los
conocimientos y habilidades cubiertas en la instrucciéon de cualificacion,
informacion actualizada en procedimientos recientemente desarrollados,
informacion relacionada con seguridad operacional, y, si es aplicable, un
programa de observacion en linea.

Para instructores y evaluadores: entrenamiento a competencia en el tipo de
dispositivo de instruccién de vuelo o en el tipo de simulador de vuelo, como
sea apropiado, respecto a la operacion del equipo de instruccién. Para los
instructores y evaluadores que estan limitados a realizar sus deberes en los
dispositivos de instruccion de vuelo y simuladores de vuelo: Entrenamiento
en los procedimientos y maniobras de operacién de vuelo (normales, no
normales y de emergencia).

Evaluacion del rendimiento.- La cualificacion continua debe incluir la evaluacién del
rendimiento en una muestra de aquellos eventos y materias principales identificadas
como diagnodstico de la competencia y aprobadas para ese propésito por la AAC. Los
siguientes requisitos de evaluacion se aplican:

Evaluacion de competencia de la siguiente manera:

(i)

(ii)

(A)

(B)

Para pilotos al mando, copilotos y mecanicos de a bordo: Una evaluacién de
competencia, partes de ésta pueden ser conducidas en un avion, simulador
de vuelo o dispositivo de instruccion de vuelo como ha sido aprobado en el
curriculo del explotador que debe ser completado durante cada periodo de
evaluacion.

Para cualquier otra persona cubierta por un AQP, un medio para evaluar su
competencia en el desempefo de sus deberes en las tareas asignadas en
un escenario operacional.

Verificaciones en linea como sigue:

(A)

(B)

(©)

Excepto lo previsto en el Parrafo (2) (ii) (B) de esta seccién, para pilotos al
mando; Una verificacidon en linea realizada en un avién durante operaciones
de vuelo real segun esta regulaciéon o durante vuelos operacionalmente
orientados a la linea, tales como vuelos ferry o vuelos de demostracién. Una
verificacion en linea debe ser completada en el mes calendario
correspondiente al punto intermedio del periodo de evaluacion.

Con la aprobacién de la AAC, una estrategia de verificaciéon en linea sin
previo aviso puede ser utilizada en lugar de una verificacion en linea
requerida por el Parrafo (2) (ii) (A) de esta seccién. El explotador que opta
ejercer esta opcion debe asegurase que las verificaciones en linea sin
previo aviso sean administradas de tal manera que los miembros de las
tripulaciones de vuelo no sean notificados antes de la evaluaciéon. Ademas,
el explotador AQP debe asegurase que cada piloto al mando reciba al
menos una verificacién en linea no avisada cada 24 meses. Como minimo,
el numero de verificaciones en linea no avisadas de cada afio calendario
debe ser por lo menos iguales al 50% del numero de pilotos al mando del
explotador de acuerdo con una estrategia aprobada por la AAC para ese
proposito. Ademas las verificaciones en linea a ser realizadas segun este
parrafo deben ser ejecutadas sobre todas las areas geograficas en las
cuales opera el explotador de acuerdo con una metodologia de muestreo
aprobada por la AAC para ese propoésito.

Durante las verificaciones en linea requeridas segun los Parrafos (2) (ii) (A)
y (2) (ii) (B) de esta seccién, cada persona que realiza deberes de piloto al
mando, copiloto o mecanico de a bordo para ese vuelo, debe ser
individualmente evaluado para determinar si la persona permanece
adecuadamente entrenado y competente con respecto al avion particular,
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@)

(4)

®)

posicion de trabajo y tipo de operacion en la cual él o ella sirve; y la persona
tiene suficiente conocimiento y habilidades para actuar efectivamente como
parte de la tripulacion. El evaluador debe ser un inspector del explotador o
un inspector de la AAC y debe poseer una licencia y las habilitaciones
requeridas de piloto al mando.

Experiencia reciente.- Para pilotos al mando, copilotos, mecanicos de a bordo, DV,

instructores, evaluadores vy tripulantes de cabina, los requisitos de experiencia reciente
aprobados y apropiados a la posicidn de trabajo o servicio.
Duracién de los ciclos y periodos.- Inicialmente, el ciclo de cualificacién continua
aprobado para un AQP no debe exceder de 24 meses de duracién y debe incluir dos o
mas periodos de evaluacion de igual duracién. Después de eso y una vez demostrado
por el explotador que una extensiéon esta garantizada, la AAC puede aprobar una
extension del ciclo de cualificacién continua a un maximo de 36 meses de duracion.

Recualificacién.- Cada curriculo de cualificaciéon continua debe incluir un segmento del
curriculo que cubra los requisitos para recalificar a un miembro de la tripulacién, DV, otro
personal de operaciones, instructores y evaluadores quienes no mantiene una
cualificacién continua.

121.4145 Otros requisitos

(@)

Ademas de los requisitos de las Secciones 121.4135 y 121.4140, cada curriculo de
cualificacién y de cualificacion continua debe incluir los siguientes requisitos:

(1)

()

Administracion integra de los recursos de la tripulacion (CRM) integrado o gestion de los
recursos del DV (DRM) en tierra y si es apropiado, instruccion o entrenamiento de vuelo
aplicable a cada puesto de trabajo para el cual la instruccién o el entrenamiento ha sido
provisto de conformidad con un AQP.

Instruccién o entrenamiento aprobado y evaluacién de las habilidades y competencia de
cada persona que ha sido instruida o entrenada segun el AQP para utilizar sus
habilidades en la gestién de los recursos y sus habilidades técnicas (pilotaje u otras) en
escenarios de operacion reales o simulados. Para los miembros de la tripulacién de
vuelo esta instruccibn o entrenamiento debe ser realizada en un dispositivo de
instruccion de vuelo, en simulador de vuelo, o, si esta aprobado de acuerdo con este
capitulo, en un avion.

recopilacion de datos y proceso de analisis aceptable para la AAC que asegure que el
explotador provee informacién sobre el desempefio de sus tripulaciones, DV,
instructores, evaluadores y otro personal de operaciones que permita al explotadory a la
AAC determinar si la forma y el contenido de las actividades de instruccion o
entrenamiento cumplen satisfactoriamente los objetivos generales del curriculo.

121.4150 Certificacion

(@)

Una persona sujeta a un AQP es elegible para recibir una licencia de piloto comercial o de
piloto de transporte de linea aérea o de mecanico de a bordo o de DV o una habilitacién
apropiada, sobre la base del cumplimiento exitoso de los eventos de instruccién y evaluacién
realizados bajo este programa, si los siguientes requisitos son satisfechos:

(1)

La instruccion y evaluacion de los conocimientos y habilidades requeridas segun el AQP
debe cumplir los criterios de certificacion y habilitacion minimos establecidos por las
RDAC 61, 63 y 65, incluyendo los requisitos de las pruebas practicas o de pericia, si se
puede demostrar que los criterios o requisitos recientemente establecidos representan un
nivel equivalente o superior respecto a la competencia, competencia operacional y
seguridad de los miembros de la tripulacion y de los DV.

El solicitante completa satisfactoriamente el curriculo de cualificacién apropiado.

El solicitante demuestra competencia en los conocimientos técnicos y habilidades
requeridas (p. €j., pilotaje u otros) y en la gestién de los recursos (p. ej., CRM o DRM),
conocimientos y habilidades en escenarios (p. €j., LOE) que evaluan de manera conjunta
el conocimiento y las habilidades.

El solicitante es de otro modo elegible bajo los requisitos aplicables de las RDAC 61, 63
y 65.
El solicitante ha sido instruido a competencia en los estandares de cualificacién de un
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AQP aprobado, tal como es atestiguado por un instructor, inspector del explotador y ha
aprobado un LOE administrado por un examinador o por un inspector de la AAC.

121.4155 Dispositivos de instruccién y simuladores de vuelo

(a) Cada dispositivo de instruccion de vuelo o simulador de vuelo que sera utilizado en un
AQP para uno de los siguientes propositos, debe ser evaluado por la AAC para
determinar su nivel de cualificacién correspondiente:

(1)  Evaluacién requerida de la competencia de una persona o de una tripulacion;

(2) Instruccion o entrenamiento a competencia o las actividades de instruccion o
entrenamiento que determinen si una persona o la tripulacion esta lista para una
evaluacioén de la competencia.

(3) Actividades utilizadas para cumplir con los requisitos de experiencia reciente.

(4) Simulaciones operacionales en linea (LOS).

(b)  Aprobacion de otros equipos de instruccion.

(1) Cualquier equipo de instruccién que se pretenda utilizar en un AQP para los
propdsitos que no son los establecidos en el Parrafo (a) de esta seccion, debe ser
aprobado por la AAC para su uso previsto.

(2)  El solicitante de la aprobacién de un equipo de instruccion bajo este parrafo, debe
identificar el dispositivo por su nomenclatura y describir su utilizacién prevista.

(3) Cada dispositivo de instruccion aprobado para ser utilizado en un AQP, debe ser
parte de un programa continuo que permita mantener su operatividad y
funcionalidad para realizar su funcién prevista de acuerdo a lo aprobado por la
AAC.

121.4160 Aprobacion de la instrucciéon, entrenamiento, cualificacion o evaluacion de una persona que
provee instruccion segun contrato

(@)

(b)

(c)

Un explotador que opera de acuerdo con la RDAC 121, puede contratar los servicios de otra
persona (un proveedor de instruccién) para que lleve a cabo las funciones de instruccion,
entrenamiento, cualificacion, evaluacion o certificacion requeridas por un AQP, si se cumple los
siguientes requisitos:

(1)  El proveedor de instruccion esta certificado de conformidad con la RDAC 119 0 142.

(2) Los curriculos de instruccién, entrenamiento y de cualificacion, los segmentos del
curriculo o las partes de los segmentos del curriculo del proveedor de instruccion, deben
ser provisionalmente aprobados por la AAC. Un proveedor de instruccion puede solicitar
una aprobacion provisional independientemente o en conjunto con la solicitud para una
aprobacion AQP de un explotador. La solicitud para una aprobacion provisional AQP
debe ser dirigida al organismo de certificacion e inspeccidon que es responsable del
proveedor de instruccion.

(3) El uso especifico de los curriculos, segmentos de los curriculos o partes de los
segmentos de los curriculos provisionalmente aprobados de un AQP de un explotador,
deben ser aprobados por la AAC, tal como se establece en la Seccidén 121.4125 de este
capitulo.

Un solicitante de una aprobacion provisional de un curriculo, segmento del curriculo o parte de

un segmento del curriculo de acuerdo con este parrafo, debe demostrar a la AAC que cumple

con los siguientes requisitos:

(1)  Dispone de un curriculo para la cualificaciéon y cualificaciéon continua de cada instructor y
evaluador utilizado por él;

(2) sus instalaciones son adecuadas para cualquier instruccioén, cualificacién o evaluacion
planificada para un explotador que opera de conformidad con la RDAC 121; y

(3)  excepto por los curriculos de adoctrinamiento, el curriculo, el segmento del curriculo o la
parte de un segmento del curriculo, deben identificar la marca, modelo y serie del avién
especifico (o variante) y las posiciones de los miembros de la tripulaciéon o de otras
posiciones para las cuales los curriculos han sido designados.

Un explotador que requiere una aprobacion para utilizar un curriculo, segmento del curriculo o
parte de un segmento del curriculo aprobados provisionalmente de un proveedor de instruccion
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en su AQP, debe demostrar que se cumplen los siguientes requisitos:

(1) Cada instructor o evaluador utilizado por el proveedor de instruccion, debe cumplir con
todos requisitos de cualificaciéon y cualificacion continua que aplican a los empleados del
explotador que ha contratado la instruccién, incluyendo el conocimiento de sus
operaciones; y

(2)  Cada curriculo, segmento del curriculo o parte de un segmento del curriculo aprobados
provisionalmente, deben ser aprobados por la AAC para que puedan ser utilizados en el
AQP del explotador. La AAC, ya sea, otorgara la aprobacion o requerira modificaciones
para asegurarse que todo curriculo, segmento del curriculo o parte de un segmento del
curriculo, son aplicables al AQP del explotador.

121.4165 Requisitos para conservar los registros

Cada explotador que realiza un AQP aprobado debe establecer y conservar los registros con
suficiente detalle para demostrar que cumple con todos los requisitos del AQP y de esta regulacion.
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Capitulo-U Mercancias peligrosas
121.5105 Explotadores sin una aprobacion especifica para transportar mercancias peligrosas como carga

(a) Los explotadores que no estan aprobados para transportar mercancias peligrosas:
(1) Establecerdn un programa de instruccién sobre mercancias peligrosas que satisfaga los
requisitos del RDAC 175 y los requisitos del Apéndice | de este reglamento segun
corresponda.

(2) Incluiran los detalles del programa de instruccién sobre mercancias peligrosas en su manual
de operaciones;

(3) Estableceran en su manual de operaciones politicas y procedimientos sobre mercancias
peligrosas que satisfagan, como minimo, los requisitos de la RDAC 175,y las Instrucciones
Técnicas para permitir al personal del explotador:

(i) Identificar y rechazar mercancias peligrosas no declaradas, incluyendo COMAT
clasificados como mercancias peligrosas; y

(i) Notificar los sucesos con mercancias peligrosas a las autoridades pertinentes de los
Estados correspondientes en conformidad con el RDAC 175 y las Instrucciones
Técnicas

121.5110 Explotadores que transportan mercancias peligrosas como carga

(a) La AAC aprobara el transporte de mercancias peligrosas y se cerciorara de que el explotador
Los explotadores que estén aprobados para transportar mercancias peligrosas:

1) Estableceran un programa de instruccién sobre mercancias peligrosas que satisfaga los
requisitos de las Instrucciones Técnicas, Parte 1, Capitulo 4, y los requisitos del RDAC
175, segun corresponda.

(2) Incluiran los detalles del programa de instruccion sobre mercancias peligrosas se incluiran
en su manual de operaciones;

3) Estableceran en su manual de operaciones politicas y procedimiento sobre mercancias
peligrosas para satisfacer, como minimo, los requisitos de la RDAC 175, las Instrucciones
Técnicas que permitan al personal del explotador:

i) Identificar y rechazar mercancias peligrosas no declaradas o mal declaradas,
incluyendo COMAT clasificados como mercancias peligrosas;

i) Notificar los sucesos con mercancias peligrosas a las autoridades de los Estados
correspondientes; en conformidad con el RDAC 175 y las Instrucciones Técnicas.

i) Notificar a las autoridades pertinentes del Estado del explotador y del Estado de origen
cualquier caso en el que se descubra que se han transportado mercancias peligrosas:

A) Cuando no se hayan cargado, segregado, separado o asegurado de conformidad
con las Instrucciones Técnicas, Parte 7, Capitulo 2; y

B) Sin que se haya proporcionado informacion al piloto al mando;
iv) Aceptar, tramitar, almacenar, transportar, cargar y descargar mercancias peligrosas,

incluyendo COMAT clasificados como mercancias peligrosas como carga a bordo de
una aeronave; y
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v) Proporcionar al piloto al mando informacion escrita o impresa exacta y legible relativa a
las mercancias peligrosas que han de transportarse como carga.

121.5115 Suministro de informacion

El explotador se asegurara de que todo el personal, incluyendo el personal de terceras partes, que
participa en la aceptacién, manipulacién, carga y descarga de la carga aérea esta informado sobre la
autorizacion especifica del explotador y las limitaciones con respecto al transporte de mercancias
peligrosas.
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Capitulo -V Seguridad contra actos de interferencia ilicita
121.6105 Seguridad en el compartimiento de la tripulacién de vuelo

(a) En todas las aeronaves provistas de una puerta en el compartimiento de la tripulacién de vuelo,
esta puerta debera poder trabarse y deberan proporcionarse los medios para que la tripulacién
de cabina pueda notificar discretamente a la tripulacion de vuelo en caso de actividad
sospechosa o violaciones de seguridad en la cabina.

(b)  Todos los aviones de pasajeros:

1) De masa maxima certificada de despegue superior a 54 500 kg; o

2) De masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg con capacidad de asientos
de pasajeros superiora 19; o

3) Con capacidad de asientos de pasajeros superior a 60 estaran equipados con una puerta

del compartimiento de la tripulacién de vuelo aprobada y disefiada para resistir la penetracion
de disparos de armas cortas y metralla de granadas y las intrusiones a la fuerza de personas
no autorizadas. Esta puerta podra trabarse y destrabarse desde cualquier puesto de piloto.

121.6110 Operacion de la puerta de acceso al compartimiento de la tripulacién de vuelo

(a) En todos los aviones provistos de puerta del compartimiento de la tripulacion de vuelo, de
conformidad con 121.6105 (b):

i) Dicha puerta estara trabada desde el momento en que se cierren todas las puertas exteriores
después del embarque hasta que cualquiera de dichas puertas se abra para el desembarque,
excepto cuando sea necesario permitir el acceso y salida de personas autorizadas; y

i) El explotador proporcionara los medios para vigilar desde cualquier puesto de piloto el area
completa de la puerta frente al compartimiento de la tripulacién de vuelo para identificar a las
personas que solicitan entrar y detectar comportamientos sospechosos o posibles amenazas.

121.6115 Lista de verificacion para los procedimientos de busqueda en el avion

(@) Todo explotador se asegurara de que se disponga a bordo de la lista de verificacién de los
procedimientos de busqueda de bombas que deben emplearse en caso de sospecha de
sabotaje y para inspeccionar los aviones cuando exista una sospecha bien fundada de que el
aviéon pueda ser objeto de un acto de interferencia ilicita, a fin de ver si hay armas ocultas,
explosivos u otros artefactos peligrosos.

(b) La lista de verificacion estara acompanada de orientaciones sobre las medidas apropiadas que
deben adoptarse en caso de encontrarse una bomba o un objeto sospechoso y de informacion
sobre el lugar de riesgo minimo para colocar una bomba, en el caso concreto de cada aeronave.

121.6120 Programas de instruccion

(a) Todo explotador establecera y mantendra un programa aprobado de instruccion en materia de
seguridad que asegure que los miembros de la tripulaciéon actien de la manera mas adecuada
para reducir al minimo las consecuencias de los actos de interferencia ilicita. Este programa
debera incluir, como minimo, los elementos siguientes:

i) Determinacion de la gravedad de cada incidente;

i) Comunicaciény coordinacién de la tripulacion;

i) respuestas de defensa propia apropiadas;

iv)  Uso de dispositivos de proteccion que no sean letales asignados a los miembros de la
tripulacion para los cuales el Estado del explotador autoriza la utilizacion;

v)  Comprensiéon del comportamiento de los terroristas para mejorar la capacidad de los
miembros de la tripulacion con respecto al comportamiento de los secuestradores y
respuesta de los pasajeros;

vi) Ejercicios de instruccion en situaciones reales con respecto a diversas amenazas;
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vii) Procedimientos en el puesto de pilotaje para proteger el avion; y

viii) Procedimientos de busqueda en el avidn y orientacién con respecto a los lugares de riesgo
minimo para colocar una bomba, cuando sea posible.

(b)  El explotador también establecera y mantendra un programa de instruccion para familiarizar a los
empleados apropiados con las medidas y técnicas preventivas atinentes a los pasajeros,
equipajes, carga, correo, equipo, repuestos y suministros que se hayan de transportar, de
manera que dichos empleados contribuyan a la prevencién de actos de sabotaje u otras formas

de interferenciaiilicita.

121.6125 Notificacion de actos de interferenciailicita

Después de ocurrido un acto de interferencia ilicita, el piloto al mando presentara, sin demoras, un
informe sobre dicho acto a la autoridad local designada.

Actualizado: 19 - Noviembre- 2021
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APENDICE - A

BOTIQUINES DE PRIMEROS AUXILIOS, EQUIPO DE PRECAUCION UNIVERSAL Y BOTIQUINES
MEDICOS

a. De acuerdo con la Seccion 121.3010 de esta regulacion, el explotador debe llevar a bordo los siguientes
suministros médicos:

1. Botiquines de primeros auxilios en todos los aviones;

2. ) equipo de precaucion universal en todos los aviones que requieran un miembro de la tripulacién de
cabina; y

3. Un botiquin médico a bordo de los aviones autorizados a transportar mas de 100 pasajeros en un

trayecto de mas de dos horas.

b. Numero de botiquines de primeros auxilios y equipos de precaucion universal.
1. Botiquines de primeros auxilios.
El numero minimo de botiquines de primeros auxilios requeridos es establecido por la siguiente tabla.

Numero de Numero de
pasajeros botiquines
0-100
101 - 200

201 - 300

301 -400

401 - 500
Mas de 500

DB [(W N~

2, Botiquines (mdédulos) Equipos de precaucion universal.

Para vuelos de rutina, en aeronaves que requieren volar con por lo menos un miembro de la
tripulacion de cabina, deberan llevarse a bordo uno o dos equipos de precaucion universal. Se debera
disponer de neceseres adicionales cuando aumente el riesgo para la salud publica, como durante el
brote de una enfermedad contagiosa grave que pueda resultar pandémica. Dichos equipos pueden
utilizarse para limpiar producto corporal potencialmente infeccioso, como sangre, orina, vémito y
excremento, y para proteger a la tripulacién de cabina que ayuda en los casos potencialmente
infecciosos en los que se sospechen enfermedades contagiosas

(o Emplazamiento.

1. Los botiquines de primeros auxilios y los equipos de precaucion universal requeridos, deberan
distribuirse de la manera mas uniforme posible en las cabinas de pasajeros. La tripulacion de cabina
debe tener facil acceso a los mimos.

Cuando se transporta un botiquin médico, éste debera almacenarse en un lugar seguro y apropiado.
Los suministros médicos deben ser conservados libres de polvo, humedad y de temperaturas
perjudiciales.

«on

d. Contenido
Los botiquines de primeros auxilios, los equipos de precaucion universal y los botiquines médicos deben por
lo menos contener lo siguiente:
1. Botiquin de primeros auxilios
(i) Lista del contenido
(ii Algodones antisépticos (paquete de 10)
(i)  Venda con cintas adhesivas
(iv) Vendacongasade7,5cmx4,5m
(v Venda triangular e imperdibles
(vi)  Vendaje de 10 cm x 10 cm para quemaduras
(vii)  Vendaje con compresa estéril de 7,5 cm x 12 cm
(viii) Vendaje con gasa estéril de 10,4 cm x 10,4 cm
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iX)
X)
Xi)
ii)
iii)
iv)
v)
Vi)
XVii)
Xviii)
Xix)
XX)

X X X X X

(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(

Cinta adhesiva de 2,5 cm (en rollo)

Tiras adhesivas para el cierre de heridas Steristrip (0 equivalentes)
Producto o toallitas para limpiar las manos

Parche con proteccion, o cinta, para los ojos

Tijeras de 10 cm (si lo permiten las regulaciones nacionales)

Cinta adhesiva quirargicade 1,2cm x 4,6 m

Pinzas del tipo para depilado de cejas

Guantes desechables ( varios pares)

Termdmetros (sin mercurio)

Mascarilla de resucitacion de boca a boca con valvula unidireccional
Manual de primeros auxilios en edicién actualizada

Formulario de registro de incidentes

Los medicamentos que se sugieren a continuacidon pueden incluirse en el botiquin de primeros
auxilios:

Analgésico entre suave y moderado
Antiemético

Descongestionante nasal

Antiacido

Antihistaminicos

Colirios

2. Equipos de precaucion universal

i)
i)
i

)
iv)

Lista de contenido
Polvo seco que transforme pequefios derramamientos de liquidos en gel granulado estéril
Desinfectante germicida para limpieza de superficies

(
(
(
(iv) Toallitas para la piel
(v)  Mascarilla facial/ocular (por separado o en combinacion)
(vi) Guantes (desechables)
(vii) Delantal protector
(viii) Toalla grande y absorbente
(ix) Recogedor con raspador
(x) Bolsa para disponer de desechos bioldgicos peligrosos
(xi)  Instrucciones
3. Botiquin médico.

. Este maletin se encontrara a bordo, convenientemente cerrado con llave 6 sellado y se abrira
solamente con autorizacion expresa del piloto al mando, ante la presencia de un médico o
paramédico adecuadamente identificado.

(i)

(ii)

Equipo

Lista del contenido

Estetoscopio

Esfigmomandmetro (de preferencia electronico)

Sondas orofaringeas (en tres tamafos)

Jeringas (en una gama apropiada de tamafios)

Agujas (en una gama apropiada de tamanios)

Catéteres intravenosos (en una gama apropiada de tamanos)

Toallitas antisépticas

Guantes (desechables)

Caja para desecho de agujas

Catéter urinario

Sistema para la infusién de fluidos intravenosos Torniquete venoso Gasa de esponja inta
adhesiva Mascarilla quirargica Catéter traqueal de emergencia (o canula intravenosa de grueso
calibre) Pinzas para corddn umbilical Termdmetros (sin mercurio) Tarjetas con instrucciones
basicas para salvar la vida Mascarilla con bolsa y valvula integradas Linterna y pilas

Medicamentos
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Epinefrina al 1:1000

Anti histamina inyectable

Dextrosa inyectable al 50% (o equivalente): 50 ml
Nitroglicerina en tabletas o aerosol

Analgésico mayor

Anticonvulsivo sedativo inyectable

Antiemético inyectable

Dilatador bronquial (inhalador)

Atropina inyectable

Esteroide adrenocortical inyectable

Diurético inyectable

Medicamento para sangrado posparto

Cloruro de sodio al 0,9% (250 ml como minimo)
Acido acetilsalicilico (aspirina) para uso oral
Bloqueador beta oral

Epinefrina al 1:10 000 (puede ser una dilucién de epinefrina al 1:1 000) solamente si se dispone
de un monitor del ritmo cardiaco (con o sin desfibrilador externo automatico).
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APENDICE-B
REGISTRADORES DE VUELO

a. Introduccioén.-

El texto del presente Apéndice se aplica a los registradores de vuelo que se instalen en aviones que
participen en operaciones de navegacion aérea internacional. Los registradores de vuelo protegidos contra
accidentes comprenden uno o mas de los siguientes: un registrador de datos de vuelo (FDR), un registrador
de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) un registrador de imagenes de a bordo (AIR); un registrador de
enlace de datos (DLR). Cuando se requiera registrar informacion de imagenes o enlaces de datos en un
registrador protegido contra accidentes, se permite registrarla en CVR o FDR Los registradores de vuelo
livianos comprenden uno o mas de los siguientes : un sistema registrador de datos de aeronave (ADRS); un
sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS); un sistema registrador de imagenes de a
bordo (AIRS); un sistema registrador de enlace de datos (DLRS). Cuando se requiera registrar informacion
de imagenes o enlaces de datos en un registrador protegido contra accidentes, se permite registrarla en
CARS o ADRS.

b. Requisitos generales

1. Los recipientes que contengan los sistemas registradores de vuelo no desprendibles estaran
pintados de un color anaranjado distintivo;

2. Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no desprendibles protegidos contra
accidentes:

(i) Llevaran materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y
(i) Llevaran perfectamente sujetado a ellos un dispositivo automatico de localizaciéon subacuatica
que funcione a una frecuencia de 37,5 Khz. que funcionara durante un minimo de 90 dias.

3.  Los recipientes que contengan los registradores de vuelo de desprendimiento automatico:

i) Estaran pintados de un color anaranjado distintivo, sin embargo, la superficie visible desde afuera
de la aeronave podra ser de otro color;

ii) Llevaran materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y

iii) Llevaran un ELT integrado de activacion automatica,

4. Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de manera que:

i Sea minima la probabilidad de dafio a los registros;

i. Exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que los sistemas
registradores de vuelo estan funcionando bien;

iii. Si los sistemas registradores de vuelo cuentan con un dispositivo de borrado, la instalacion
procurard evitar que el dispositivo funcione durante el vuelo o durante un choque; y

iv. En los aviones cuyo certificado individual de aeronavegabilidad se expida por primera vez el 1
de enero de 2023, o a partir de esa fecha, se disponga en el puesto de pilotaje de una funcién
de borrado accionada por la tripulacion de vuelo que, al ser activada, modifique la grabacién de
un CVR y un AIR de manera que no pueda recuperarse la informacién utilizando técnicas
normales de reproduccién o copia. La instalacion se disefiara de manera que no pueda
activarse durante el vuelo. Asimismo, se reducira al minimo la probabilidad de que se active
inadvertidamente la funcion de borrado durante un accidente.

Nota. La funcién de borrado tiene por objeto evitar el acceso a los registros de CVR y AIR utilizando los medios normales de
reproduccion o copia, pero no impediria el acceso de las autoridades de investigacion de accidentes a tales registros mediante
técnicas especializadas de reproduccién o copia.

5. Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes se instalaran de manera que reciban energia
eléctrica de una barra colectora que ofrezca la maxima confiabilidad para el funcionamiento de los
registradores de vuelo sin comprometer el servicio de las cargas esenciales o de emergencia.
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(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.

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.

Se proporcionaran medios para lograr una precisa correlacion de tiempo entre los registros de los
sistemas registradores de vuelo.

El fabricante proporcionara a la autoridad certificadora competente la siguiente informacion relativa a

los sistemas registradores de vuelo:

(i) Instrucciones de funcionamiento, limitaciones del equipo y procedimientos de instalacion
establecidos por el fabricante;

(i) Origen o fuente de los parametros y ecuaciones que relacionen los valores con unidades de
medicion; e

(i)  informes de ensayos realizados por el fabricante

c. Registrador de datos de vuelo (FDR) y sistemas de registradores de datos de aeronaves (ADSR)

1.

Cuando iniciar y detener un registro

i. Los FDR o los ADRS comenzaran a registrar antes de que el avion empiece a desplazarse por su
propia potencia y continuaran registrando hasta la finalizacion del vuelo, cuando el avién ya no
pueda desplazarse por su propia potencia.

Parametros que han de registrarse

Los parametros que satisfacen los requisitos para FDR enumeran en la Tabla B-1. El numero de
parametros que han de registrarse dependera de la complejidad del avion. Los parametros que no
llevan asterisco (*) son obligatorios y deberan registrarse, independientemente de la complejidad del
avion. Ademas, los parametros indicados con asterisco (*) se registraran si los sistemas del avién o la
tripulacion de vuelo emplean una fuente de datos de informacién sobre el parametro para la
operacion del aviéon. No obstante, dichos parametros podran sustituirse por otros teniendo en
consideracion el tipo de avidn y las caracteristicas del equipo registrador.

ii. Si se dispone de mas capacidad de registro FDR, deberd considerarse el registro de la
siguiente informacion suplementaria:

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

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

2) Seleccion/condicion del sistema de presentacion en pantalla, por ejemplo, SECTOR,
PLAN, ROSE, NAV, WXR, COMPOSITE, COPY, etc.;

3) Los avisos y las alertas;

4) La identidad de las paginas presentadas en pantalla para los procedimientos de
emergencia y listas de verificacion; y
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ii)

iv)

B) Informacién sobre los sistemas de frenado, comprendida la aplicacion de los frenos, con
miras a utilizarla en la investigaciéon de aterrizajes largos y despegues interrumpidos.

Los parametros que cumplen con los requisitos para los datos de trayectoria de vuelo y velocidad
que visualizan el(los) piloto(s) son los siguientes. Los parametros sin asterisco (*) son parametros
que se registraran obligatoriamente. Ademas, los parametros con asterisco (*) se registraran si el
piloto visualiza una fuente de la informacion relativa al parametro y si es factible registrarlos:
(A)Altitud de presion
(B) Velocidad indicada o velocidad calibrada
(C) Rumbo (referencia de la tripulacion de vuelo primaria)
(D) Actitud de cabeceo
(E) Actitud de balanceo
(F) Empuje/potencia del motor
(G) Posicion del tren de aterrizaje*
(H) Temperatura exterior del aire o temperatura total*

() Hora*
(J) Datos de navegacion*: angulo de deriva, velocidad del viento, direccion del viento,
latitud/longitud

(K) Radioaltitud*

Los parametros que cumplen los requisitos para los ADRS son los primeros siete (7) que se
enumeran en la Tabla B-3.

(iv) De disponerse de mayor capacidad de registro en los ADRS, se considerara el registro de los

parametros 8 en adelante que figuran en la Tabla B-3.

7. Informacion adicional

(i)

(ii)

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

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

d. Registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) y sistema registrador de audio en el puesto de
pilotaje (CARS)

1. Cuando iniciar y detener el registro

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

2. Senales que se registraran

(i)

El CVR registrard simultdneamente, en cuatro o mas canales separados, por lo menos, lo
siguiente:

(A) Comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avion por radio;

(B) Ambiente sonoro del puesto de pilotaje;

(C) Comunicaciones orales de los miembros de la tripulacién de vuelo en el puesto de
pilotaje transmitidas por el intercomunicador del avién, cuando esté instalado dicho
sistema;

(D) Sefiales orales o auditivas que identifiquen las ayudas para la navegacién o la
aproximacion, recibidas por un auricular o altavoz; y
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(E) Comunicaciones orales de los miembros de la tripulacion de vuelo por medio del sistema
de altavoces destinado a los pasajeros, cuando esté instalado dicho sistema.

(i) La asignacion de audio preferente para los CVR deberia ser la siguiente:

A. Tablero de audio del piloto al mando;

B. Tablero de audio del copiloto;

C. Puestos adicionales de la tripulacién de vuelo y referencia horaria; y,
D. Micréfono del area del puesto de pilotaje

(iii) EI CARS registrara simultaneamente en dos o mas canales separados, por lo menos lo siguiente:
(A)  Comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avion por radio;
(B) Ambiente sonoro del puesto de pilotaje; y
(C)  Comunicaciones orales de los miembros de la tripulacién de vuelo en el puesto de
pilotaje transmitidos por el intercomunicador del avién, cuando esté instalado dicho

sistema.
(iv) La asignacion de audio preferente para los CARS deberia ser la siguiente:
A. Comunicaciones orales; y
B. B. Ambiente sonoro del puesto de pilotaje.

e. Registrador de vuelo de desprendimiento automatico (ADFR)
(1) Operacion.-
(i) Los siguientes requisitos se aplicaran al ADFR:

(A) EI desprendimiento tendra lugar cuando la estructura del avion se haya
deformado significativamente;

(B) El desprendimiento tendra lugar cuando el avion se hunda en el agua;
(C) EI ADFR no podra desprenderse manualmente;
(D) EI ADFR debera poder flotar en el agua;

(E) EIl desprendimiento del ADFR no comprometera la continuacion del vuelo en condiciones de
seguridad operacional;

(F) ElI desprendimiento del ADFR no reducira significativamente las probabilidades de
supervivencia del registrador y de transmision eficaz por su ELT;

(G) El desprendimiento del ADFR no liberara mas de una pieza;
(H) Se alertaré a la tripulacion de vuelo cuando el ADFR ya se haya desprendido de la aeronave;

() La tripulacion de vuelo no dispondra de medios para desactivar el desprendimiento del ADFR
cuando la aeronave esté en vuelo;

(J) EI ADFR contendra un ELT integrado, que se activara automaticamente durante la secuencia
de desprendimiento. Dicho ELT puede ser de un tipo que sea activado en vuelo y proporcione
informacion a partir de la cual puede determinarse la posicion; y

(K) EI ELT integrado de un ADFR satisfara los mismos requisitos del ELT que debe instalarse en
un avién. El ELT integrado tendra, como minimo, la misma performance que el ELT fijo para
maximizar la deteccion de la sefal transmitida

f. Registros de la interfaz tripulacion de vuelo-maquina
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1. Cuando inicia y detener el registro

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

2. Clases
(i) Un AIR o AIRS de Clase A capta el area general del puesto de pilotaje para suministrar datos
complementarios a los de los registradores de vuelo convencionales.

Nota 1.- Para respetar la privacidad de la tripulacion, la imagen que se captara del puesto de pilotaje podra disponerse de modo tal
que no se vean la cabeza ni los hombros de los miembros de la tripulacion mientras estan sentados en su posicion normal durante la
operacion de la aeronave.

Nota 2. No hay disposiciones para los AIR o AIRS de Clase A en este reglamento.

(i) Un AIR o AIRS de Clase B capta las imagenes de los mensajes de enlace de datos.
(iii) Un AIR o AIRS de Clase C capta imagenes de los tableros de mandos e instrumentos.

Nota.- Un AIR o AIRS de Clase C podra considerarse como un medio para registrar datos de vuelo cuando no sea factible, o bien
cuando sea prohibitivamente oneroso, registrarlos en un FDR, o en un ADRS, o cuando no se requiera un FDR.

3. Aplicaciones que se registraran
i. La operacion de los interruptores y selectores y la informacion que se muestra a la tripulacién de
vuelo en las pantallas electrénicas sera captada por sensores u otros medios electrénicos.

ii. Los registros de la operacién de los interruptores y selectores por parte de la tripulacion de vuelo
incluiran lo siguiente: cualquier interruptor o selector que afecte a la operacion y la navegacion de
la aeronave; y la seleccidon de sistemas normales y de reserva.

iii. Los registros de la informacion que se muestra a la tripulacion de vuelo en las pantallas
electrénicas incluiran:

(A) Pantallas principales de vuelo y navegacion;

(B) Pantallas de monitorizacion de los sistemas de la aeronave;

(C) Pantallas de indicacion de los parametros de los motores;

(D) Pantallas de presentacion del transito, el terreno y las condiciones meteorolégicas;
(E) Pantallas de los sistemas de alerta a la tripulacion;

(F) Instrumentos de reserva; y

(G) EFB instalados, en la medida en que resulte practico.

iv. Si se usan sensores de imagen, los registros de dichas imagenes no captaran la cabeza ni los hombros
de los miembros de la tripulacion de vuelo cuando estén sentados en su posicién normal de operacion.

g- Registrador de enlace de datos (DLR)

1. Aplicaciones que se registraran
(i) Cuando la trayectoria de vuelo de la aeronave haya sido autorizada o controlada mediante el uso de
mensajes de enlace de datos, se registraran en la aeronave todos los mensajes de enlace de datos,
tanto ascendentes (enviados a la aeronave) como descendentes (enviados desde la aeronave). En
la medida en que sea posible, se registrara la hora en la que se mostraron los mensajes en pantalla
a los miembros de la tripulacién de vuelo, asi como la hora de las respuestas.
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Nota.- Es necesario contar con informacién suficiente para inferir el contenido de los mensajes de las comunicaciones por enlace de
datos, y es necesario saber a qué hora se mostraron los mensajes a la tripulacion de vuelo para determinar con precision la secuencia
de lo sucedido a bordo de la aeronave

(i) Se registraran los mensajes relativos a las aplicaciones que se enumeran en la tabla B-2. Las
aplicaciones que aparecen sin asterisco (*) son obligatorias, y deberan registrarse
independientemente de la complejidad del sistema. Las aplicaciones que tienen asterisco (*) se
registraran en la medida en que sea factible, segun la arquitectura del sistema

h. Inspecciones de los sistemas registradores de vuelo

1. Antes del primer vuelo del dia, los mecanismos integrados de prueba de los registradores de vuelo y
el equipo de adquisicion de datos de vuelo (FDAU), cuando estén instalados, se controlaran por
medio de verificaciones manuales y/o autométicas.

2. Los sistemas FDR o los ADRS, los sistemas CVR o los CARS vy los sistemas AIR, o AIRS, tendran
intervalos de inspeccion del sistema de registro de un afo; con sujecion a la aprobacion por parte de
la autoridad reguladora apropiada, este periodo puede extenderse a dos afos, siempre y cuando se
haya demostrado la alta integridad de estos sistemas en cuanto a su buen funcionamiento y auto
control. Los sistemas DLR, o DLRS, tendran intervalos de inspeccién del sistema de registro de dos
afos; con sujecion a la aprobacién por parte de la autoridad reguladora apropiada, este periodo
puede extenderse a cuatro afios, siempre y cuando se haya demostrado la alta integridad de estos
sistemas en cuanto a su buen funcionamiento y auto control.

3. Las inspecciones del sistema de registro se llevaran a cabo de la siguiente manera:

(i) El analisis de los datos registrados en los registradores de vuelo garantizara que el registrador
funcione correctamente durante el tiempo nominal de grabacion;

(i)

(iii) Los registros del FDR o ADRS de un vuelo completo se examinara en unidades de medicion
técnicas para evaluar la validez de los parametros registrados. Se prestara especial atenciéon a
los parametros procedentes de sensores dedicados exclusivamente al FDR o ADRS. No es
necesario verificar los parametros obtenidos del sistema de barras eléctrico de la aeronave si
su buen funcionamiento puede detectarse mediante otros sistemas de la aeronave ;

(iv)  El equipo de lectura tendra el soporte légico necesario para convertir con precision los valores
registrados en unidades de medicidén técnicas y determinar la situacion de las sefales
discretas;

(v) Se realizara un examen anual de la senal registrada en el CVR o CARS reproduciendo la
grabacion del CVR o CARS. Instalado en la aeronave, el CVR o CARS registrara las senales
de prueba de cada fuente de la aeronave y de las fuentes externas pertinentes para comprobar
que todas las sefiales requeridas cumplan las normas de inteligibilidad,;

(vi) Siempre que sea posible, durante el examen anual se analizara una muestra de las
grabaciones en vuelo del CVR o CARS, para determinar si es aceptable la inteligibilidad de la
sefal en condiciones de vuelo reales.; y

(vii)  Se realizard un examen de las imagenes registradas en el AIR o AIRS reproduciendo la
grabacion del AIR o AIRS. Si bien esta instalado en la aeronave, el AIR registrara imagenes de
prueba de todas las fuentes de la aeronave y de las fuentes externas pertinentes para
asegurarse de que todas las imagenes requeridas cumplan con las normas de calidad del
registro.

(viii) se realizara un examen anual de los mensajes registrados en el DLR o el DLRS
reproduciendo la grabacién del DLR o DLRS.

(4) El sistema registrador de vuelo se considerara fuera de servicio si durante un tiempo considerable
se obtienen datos de mala calidad, sefiales ininteligibles, o si uno o mas parametros obligatorios no
se registran correctamente.

(5) Seremitira a las AAC, a peticién, un informe sobre las inspecciones del registro, para fines de control.
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(6) Calibracion del sistema FDR:

(i)

Para los parametros con sensores dedicados exclusivamente al FDR y que no se controlan por
otros medios, se hara una recalibracién por lo menos cada cinco (5) afos, o de acuerdo con las
recomendaciones del fabricante de los sensores para determinar posibles discrepancias en las
rutinas de conversion a valores técnicos de los parametros obligatorios y asegurar que los
parametros se estén registrando dentro de las tolerancias de calibracién; y

Cuando los parametros de altitud y velocidad aerodinamica de sensores dedicados al sistema
FDR, se efectuard una nueva calibraciéon, segun lo recomendado por el fabricante de los
sensores, o por lo menos cada dos(2) anos.
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N° de

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

Tabla B-1

Parametro Intervalo de medicién Intervalo méaximo Limites de precisiéon Resolucién de registro
Serie de muestreo y de registro (entrada del sensor
(segundos.) comparada con salida FDR)

1 Hora (UTC) cuando se disponga, si no, | 24 horas 4 + 0,125% por hora + 1 segundo

cronometraje relativo o sinc. con hora
GPS)
2 Altitud de presion -300 m (-1 000 ft) hasta la 1 +30 ma 200 m 1,5m (5ff)
maxima altitud certificada de (100 ft a £700 ft)
la aeronave +1 500 m (+5
000 ft)
3 Velocidad aerodinamica indicada o | 95 km/h (50 kt) a maxima 1 +5% +3% 1 Kt. (recomendado 0.5 Kt)
velocidad calibrada VSO0 (Nota 1) VSO a 1,2 VD
(Nota 2)

4 Rumbo (referencia primaria de la 360° 1 $2° 0,5°

tripulacién de vuelo)

5 Aceleracion normal (Nota 3) -3ga+6g 0,125 +1% del intervalo maximo 0,004 g

excluido el error de referencia
de +5%

6 Actitud de cabeceo, +75° o intervalo utilizable el +0,25 12° 0,5°

que sea superior

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

8 Control de transmision de radio Encendido-apagado (mando 1

en una posicién)

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

10* Flap del borde de salida e indicador de | Total o en cada posicién 2 +5% o segun indicador del | 0,5% del intervalo total o la resoluciéon
posicién de flap en el puesto de pilotaje discreta piloto necesaria para el funcionamiento de la
aeronave
11* Flap del borde de ataque e indicador de | Total o en cada posicion 2 +5% o segun indicador del | 0,5% del intervalo total o la resolucion
posicién de flap en el puesto de pilotaje discreta piloto necesaria para el funcionamiento de la
aeronave
12* Posicion de cada inversor de empuje Afianzado, en ftransito, 1(por motor)
inversion completa
13* Seleccién de expoliadores de | Total o en cada posicion 1 +2% salvo que se requiera | 0,2% del intervalo
tierra/frenos aerodinamicos (seleccién y | discreta especialmente  una  mayor
posicion) precision
14 Temperatura exterior Intervalo del sensor 2 +2°C 0,3°C
15* Condicién y modo del acoplamiento del | Combinacién adecuada de 1
piloto/ automaticomando de gases | posiciones discretas
automaticos/AFCS
16 Aceleracién longitudinal (nota 3) +1g +0,25 0,015 g excluyendo error de | 0,004g

referencia de +0,05 g
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Nota.- Los 16 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo II.

17 Aceleracion lateral (Nota 3) +1g +0,25 10,015 g excluyendo error | 0,004 g
de referencia de 0,05 g
18 Accion del piloto o posicion de la | Total +25 1+2° salvo que se requiera | 0,2% del intervalo total o segun la
superficie de mando-mandos primarios especialmente una mayor | instalacion
(cabeceo, balanceo, guifiada) (Nota 5) precision
(Nota 6)
19 Posicién de compensacién de cabeceo Total 1 3% a menos que se| 0,3% del intervalo total o segin la
requiera especialmente una | instalacion
mayor precision
20* Altitud de radio altimetro de-6ma750m 1 0,6 m (¥2 ft) o 3% | 0,3 m (1 ft) por debajo de 150 m (500 ft) 0,3
(de —20 ft a 2 500 ft) tomandose el mayor de | m (1 ft) + 0,5% del intervalo total por encima
esos valores por debajo de | de 150 m (500 ft)
150 m (500 ft) y +5% por
encima de 150 m (500 ft)
21* Desviacion del haz vertical (trayectoria | Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del intervalo total
de planeo ILS/GPS/GLS, elevacion de
MLS,
desviacion vertical de IRNAV/IAN)
22 Desviacién del haz horizontal | Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del intervalo total
(localizador ILS/GPS/GLS, azimut de
MLS, desviacion lateral de IRNAV/IAN)
23 Pasaje por radiobaliza Posiciones discretas 1
24 Advertidor principal Posiciones discretas 1
25 Seleccién de frecuencia de cada | Total 4 Segun instalacion
receptor NAV (Nota 7)
26* Distancia DME 1 y 2[incluye Distancia al | De 0 a 370 km 4 Segun instalacion 1852 m (1 NM)
umbral de pista (GLS) y distancia al | (0 — 200 NM)
punto de aproximacion frustrada
(IRNAV/IAN)] (Notas 7 y 8)
27 Condicién aire/tierra Posiciones directas 1
28* GPWS condicién del TAWS/GCAS Posiciones discretas 1
(seleccion del modo de presentacion del
terreno, incluido el modo de pantalla
emergente) y (alertas de impacto, tanto
precauciones como
advertencias, y avisos) y (posicion de la
tecla de encendido/apagado)
29* Angulo de ataque Total 0,5 Segun instalacion 0,3 % del intervalo total
30* Hidraulica de cada sistema (baja | Posiciones discretas 2 0,5% del intervalo total

presion)
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31*

Datos de navegacion (latitud/longitud,
velocidad respecto al suelo y angulo de
deriva (Nota 9)

Segun instalacion

Segun instalacion

32 Posicion del tren de aterrizaje y del | Posiciones discretas 4 Segun instalacion
selector
Nota.- Los 32 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo I.
33* Velocidad respecto al suelo Segun instalacion 1 Los datos deberian | 1 kt
obtenerse del sistema que
tenga mayor precision
34 Frenos (presién del freno izquierdo y | (Potencia de frenado 1 +5% 2% del intervalo total
derecho, posicion del pedal del freno| méaxima medida, posiciones
izquierdo y derecho) discretas o intervalo total)
35* Parametros adicionales del motor (EPR, | Segun instalacion Cada motor a cada segundo | Segun instalacion 2% del intervalo total
N1, nivel de vibracién indicado, N2,
EGT, flujo de combustible, posicién de la
palanca de interrupcion de suministro
del combustible, N3)
36* TCAS/ACAS (sistema de alerta de | Posiciones discretas 1 Segun instalacion
transito y anticolision)
37* Aviso de cizalladura de viento Posiciones discretas 1 Segun instalacion
38* Reglaje  barométrico  seleccionado | Posiciones discretas 64 Segun instalacion 0,17 mb (0,01 in-Hg)
(piloto, copiloto)
39* Altitud seleccionada (todos los modos | Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para determinar la seleccién de la
de operacién seleccionables del piloto) tripulacion
40* Velocidad seleccionada (todos los | Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para determinar la seleccion de la
modos de operacion seleccionables tripulacion
por el piloto)
41* Mach seleccionado (todos los modos de | Segun instalacion 1 Segun instalacién Suficiente para determinar la seleccién de la
operacion seleccionables tripulacion
por el piloto)
42* Velocidad vertical seleccionada (todos | Segun instalacion 1 Segun instalacién Suficiente para determinar la seleccién de la
los modos de operacién seleccionables tripulacion
por el piloto)
43* Rumbo seleccionado (todos los modos | Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para determinar la seleccién de la
de operacion seleccionables tripulacion
por el piloto)
44* Trayectoria de vuelo seleccionada 1 Segun instalacion
(todos los modos de operacion
seleccionables por el piloto) (rumbo/
DSTRK, angulo de trayectoria,
trayectoria de aproximacion final
(IRNAV/IAN))
45* Altura de decisién seleccionada Segun instalacion 64 Segun instalacién Suficiente para determinar la seleccién de la

tripulacion
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46~ Formato de presentacion del EFIS | Posiciones discretas 4 Segun instalacion
(piloto, copiloto
47~ Formato de presentacion | Posiciones discretas 4 Segun instalacion
multifuncion/motor/alertas
48* Condicién de bus eléctrico CA Posiciones discretas 4 Segun instalacion
49* Condicién de bus eléctrico DC Posiciones discretas 4 Segun instalacion
50* Posicion de la valvula de purga del | Posiciones discretas 4 Segun instalacion
motor
51* Posicion de la valvula de purga del APU | Posiciones discretas 4 Segun instalacion
52* Falla de computadoras Posiciones discretas 4 Segun instalacion
53* Mando de empuje del motor Segun instalacion 2 Segun instalacion
54* Empuje seleccionado del motor | Segun instalacion 4 Segun instalacion 2% del intervalo total
55* Centro de gravedad calculado Segun instalacién 64 Segun instalacién 1% del intervalo total
56* Cantidad de combustible en el tanque | Segun instalacion 64 Segun instalacién 1% del intervalo total
de cola CG
57* Visualizador de cabeza alta en uso Segun instalacion 4 Segun instalacion
58* Indicador para visual | Segun instalacion 1 Segun instalacion
encendido/apagado
59* Proteccién contra pérdida operacional, | Segun instalacion 1 Segun instalacion
activacion del sacudidor de palanca y
del empujador de palanca
60* Referencia del sistema de navegacion | Segun instalacién 4 Segun instalacion
primario (GNSS, INS, VOR/DME, MLS,
Loran C, localizador, pendiente de
planeo)
61* Deteccién de hielo Segun instalacion 4 Segun instalacién
62* Alarma de motor: cada vibraciéon de | Segun instalacion 1 Segun instalacién
motor
63* Alarma de motor: cada exceso de | Segun instalacion 1 Segun instalacion
temperatura del motor
64* Alarma de motor: cada baja de presiéon | Segun instalacion 1 Segun instalacion
de aceite del motor
65* Alarma de motor: cada exceso de | Segun instalacion 1 Segun instalacion
velocidad del motor
66* Posicibn  de la  superficie  de | Total 2 +3%, a menos que se| 0,3% delintervalo total
compensacion de guifiada requiera una precision mas
alta exclusivamente
67* Posicion  de la  superficie  de | Total 2 3%, a menos que se| 0,3% delintervalo total
compensacion de balanceo requiera una precision mas
alta exclusivamente
68* Angulo de derrape o guifiada Total 1 +5% 0,5°
69* Seleccion de los sistemas de deshielo o | Posiciones discretas 4
antihielo
70* Presién hidraulica (cada sistema) Total 2 +5% 100 psi
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71* Pérdida de presion en la cabina Posiciones discretas 1

72* Posicién del mando de compensacion 1 +5% 0,2% del intervalo total o segun instalacién
de cabeceo en el puesto de pilotaje

73* Posicién del mando de compensacion 1 +5% 0,2% del intervalo total o segun instalacion
de balanceo en el puesto de pilotaje

74* Posicién del mando de compensacion 1 +5% 0,2% del intervalo total o segun instalacion
de guifiada en el puesto de pilotaje

75* Todos los mandos de vuelo Total [+311 N 1 +5% 0,2% del intervalo
del puesto de pilotaje (volante de | (70 Ibf), + 378 N (85 Ibf), + total o segun instalacion
mando, palanca de mando, pedal del | 734 N (£165 Ibf)]
timén de direccién)

76* Pulsador indicador de sucesos Posiciones discretas 1

77* Fecha 365 dias 64

78* ANP o EPE 0 EPU Segun instalacion 4 Segun instalacion
Nota.- Los 78 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo IA.

Notas.-

VSO0 = velocidad de pérdida o velocidad de vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje; figura en la Seccién “Abreviaturas y simbolos”.

VD = velocidad de calculo para el picado.

Véanse en 121.905 (b) (6) de los requisitos de registro adicionales.

Registrense suficientes datos para determinar la potencia.

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

Véanse en 121.905 (b) (7) de los requisitos de registro adicionales.

Si se dispone de sefial en forma digital.

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

Si se dispone rapidamente de las sefales.
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TablaB -2
Descripcion de las aplicaciones para registradores de enlace de datos
Nam. Tipo de Descripcion de la aplicacion Contenido
aplicacién del
registro

1 Inicio de enlace | Incluye cualquier aplicacién que se utilice para ingresar o dar inicio a un servicio de enlace de datos. En FANS-1/A y ATN, se trata de la notificacién C

de datos sobre equipo para servicio ATS (AFN) y de la aplicacién de gestién de contexto (CM), respectivamente.

2 Comunicacién Incluye cualquier aplicacién que se utilice para intercambiar solicitudes, autorizaciones, instrucciones e informes entre la tripulacién de vuelo y los C

Controlador/Piloto | controladores que estan en tierra. En FANS-1/A y ATN, se incluye la aplicacién CPDLC.
Incluye ademas aplicaciones utilizadas para el intercambio de autorizaciones oceéanicas (OCL) y de salida (DCL), asi como la transmisién de
autorizaciones de rodaje por enlace de datos.

3 Vigilancia dirigida | Incluye cualquier aplicacién de vigilancia en la que se establezcan contratos en tierra para el suministro de datos de vigilancia. (o}
En FANS-1/A y ATN, incluye la aplicacién de vigilancia dependiente automatica — contrato (ADS-C). Cuando en el mensaje se indiquen datos sobre
parametros, dichos datos se registraran, a menos que se registren en el FDR datos de la misma fuente.

4 Informacion  de | Incluye cualquier servicio utilizado para el suministro de informacién de vuelo a una aeronave especifica. Incluye, por ejemplo, D-METAR, D-ATIS, D- (o}

vuelo NOTAM y otros servicios textuales por enlace de datos.

5 Vigilancia por | Incluye sistemas de vigilancia elemental y enriquecida, asi como los datos emitidos por ADS-B. Cuando se indiquen en el mensaje enviado por el M*

radiodifusién  de | avién datos sobre parametros, dichos datos se registraran, a menos que se registren en el FDR datos de la misma fuente.
aeronave

6 Datos sobre | Incluye cualquier aplicacién que transmita o reciba datos utilizados para AOC (segun la definicion de AOC de la OACI). M*

control de las
operaciones
aeronauticas
Clave:
C: Se registran contenidos completos.
M: Informacién que permite la correlacion con otros registros conexos almacenados separadamente de la aeronave.
*: Aplicaciones que se registraran solo en la medida en que sea factible segun la arquitectura del sistema
TablaB -3
Guia de parametros para sistemas registradores de datos de aeronave
N° de Parametro Categoria de| Intervalo minimo de| Intervalo méxim) Precisién minima de| Resolucién minima Comentarios
Serie parametro registro de registro en registro de registro
segundos
1 Rumbo (Magnético R* +180° 1 +2° 0,5° *Si no esta disponible,
o verdadero registrar indices
2 Actitud de cabeceo E* +90° 0,25 +2° 0,5° *Si no estd disponiblg
registrar indices
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3 Actitud de balanceo E* [ 0,25 +2° 0,5° *Si no esta disponible
registrar indices
4 Indice de guifiada E* +300%s 0,25 I + deriva de 360%h1 2%s *Esencial, si se carece d
datos de rumbo
5 Indice de cabeceo E* +300%s 0,25 R + deriva de 360%hy 2%s *Esencial, si se carece d
datos de actitud de cabeceo
6 Indice de balanceo E* +300%s 0,25 B + deriva de | 2% *Esencial, si se carece de
360%hr datos de actitud de
balanceo
7 E Latitud:+90° 2 (si se dispone) | Segun instalacion | 0,00005°
Longitud:+180 (0,00015°
recomendado)
8 E* Intervalo disponible | 2( si se dispone) | Segun instalacion Segun instalacion *Si se dispone
9 E -300 m (-1 000 ft) a| 2 (sise Segun instalacion [+15| 1,65 m (51t)
una altitud | dispone) m (x50 ft)
certificada  maxima recomendado]
de aeronave de + 1
500 m (5 000 ft)
10 Sistema de determinacion de la | E 24 horas 1 10,5 segundo 0,1 *Hora UTC preferible, si
posicién: hora* Segundos esta disponible
11 Sistema de determinacion de la | E 0 - 1000 kt 2 (1 sise Segun instalaciéon (£5 | 1 kt
posicion: velocidad respecto al suelo dispone) kt recomendado)
12 Sistema de determinacion de la | E 0 - 360° 2 (1sise Segun instalacion 0,5°
posicion: canal dispone) (£ 2° recomendado)
13 Aceleracién normal -3ga+6g(?) 0,25 (0,125 si se | Segun instalacion 0,004 g
dispone) (0,09 g excluido un
error de referencia de
+0,45 g recomendado)
14 Aceleracion longitudinal 19 (%) 0,25 (0,125 si se | Segun instalacion 0,004 g
dispone) (0,015 g excluido un
error de referencia de
+0,05 g recomendado)
15 Aceleracion lateral + 1g(%) 0,25 (0,125 si se | Segun instalacion 0,004 g
dispone) (20,015 g excluido un
error de referencia de
10,05 g recomendado)
16 Presion estatica externa (o altitud de 34,4 mb (3,44 in- 1 Segun instalacion [+1| 0,17 mb (0,01 in-Hg)
presion) Hg) a 3102 mb mb (0,1 in-Hg) o +30| o 1,5m (5ff)
(31,02 in-Hg) o m (£100 ft) a 210 m
intervalo de (700 ft)
sensores disponible recomendado]
17 Temperatura exterior del aire (o -50° a +90°C o 2 Segun Instalacion 1°C
la temperatura del aire total) intervalo de (x2°Crecomendado)
sensores
disponible
Enmienda: No. 8 205 Actualizado: 07- Noviembre- 2019



RDAC 121 Direccién General de Aviacion Civil
18 Velocidad indicada R Segun el sistema 1 Segun  instalacion| 1kt (0,56 kt
de medicion (3 % | recomendado)
instalado para la recomendado)
visualizacion  del
piloto o intervalo
de sensores
disponible
N° de Parametro Categoria de Intervalo minimo Intervalo Precision minima de | Resolucion minima Comentarios
Serie parametro de registro maximo de registro de registro
registro en
segundos
19 RPM del motor R Totales, incluida la | Por motor, por | Segun instalacion 0,2% del intervalo
condicién de | segundo total
sobre velocidad
20 Presién de aceite del motor R Total Por motor, por | Segun instalaciéon| 2% del intervalo
segundo (5% del intervalo | total
total recomendado)
21 Temperatura del aceite del motor R Total Por motor, por | Segun instalacion | 2% del intervalo
segundo (5% del intervalo | total
total recomendado)
22 Flujo o presién de combustible R Total Por motor, por | Segun instalacion 2% del Intervalo
segundo total
23 Presion de admision R Total Por motor, por | Segun instalacion 0,2% del intervalo
segundo total
24 Parémetros de| R Total Por motor, por | Segun instalacion 0,1% del intervalo | *Se registraran
empuje/potencia/torque de motor segundo Total parametros  suficientes
requeridos para determinar el (p- €, EPR/N1T o
empuje/la potencia* de torque/Np) segun
propulsion corresponda para el
motor en particular a fin
de determinar la
potencia, en empuje
normal y  negativo.
Deberia calcularse un
margen de sobre
velocidad
25 Velocidad del generador de gas | R 0-150% Por motor, por | Segun instalaciéon 0,2% del intervalo
del motor (Ng) segundo total
26 Velocidad de turbina de potencia | R 0-150% Por motor, por | Segun instalacion 0,2% del intervalo
libre (Nf) segundo total
27 Temperatura del refrigerante R Total 1 Segun  instalacién | 1°C
(x5°C
recomendado)
28 Voltaje principal R Total Por motor, Por | Segun instalacién 1 voltio
segundo
29 Temperatura de la cabeza de | R Total Por cilindro | Segun instalacién 2% del intervalo
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cilindro por segundo total
30 Posicion de los flaps R Total o cada| 2 Segun instalacion 0,5°
posicion discreta
31 Posicion de la superficie del | R Total 0,25 Segun instalacion 0,2% del intervalo
mando primario de vuelo total
32 Cantidad de combustible R Total 4 Segun instalacion 1% del intervalo
total
N° de Parametro Categoria de Intervalo minimo Intervalo Precision minima de | Resoluciéon minima Comentarios
Serie parametro de registro maximo de registro de registro
registro en
segundos
33 Temperatura de los gases de | R Total Por motor, Por | Segun instalacién 2% del intervalo
escape segundo total
34 Voltaje de R Total Por motor, Por | Segun instalacién 1 Voltio
emergencia segundo
35 Posicion de la superficie de | R Total o cada | 1 Segun instalacion 0,3% del intervalo
compensacion posicion discreta total
36 Posicion del tren de aterrizaje R Cada posicién | Por motor, por | Segun instalacion *Cuando sea posible,
discreta* segundo registrar la  posicion
‘replegado y bloqueado”
o “desplegado y
bloqueado”
37 Caracteristicas R Segun Segin Segtn corresponda | Segun
innovadoras/inicas de la corresponda corresponda corresponda
aeronave
Referencias:
E: Parametros esenciales
R: Parametros recomendados
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APENDICE C

[RESERVADO]
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APENDICE D

CRITERIOS PARA LA DEMOSTRACION DE LOS PROCEDIMIENTOS DE EVACUACION DE
EMERGENCIA EN TIERRA

a. Demostracion de un despegue abortado.

(1)

(8)

(12)

La demostracion debe ser conducida ya sea durante la oscuridad de la noche o durante la claridad
del dia simulando la oscuridad de la noche. Sila demostracion es realizada bajo techo durante las
horas de luz solar, se debe realizar con cada ventana cubierta y cada puerta cerrada, para
minimizar los efectos de la luz solar. Se puede usar iluminacién en el piso, pero ésta debe ser de
intensidad baja y debe estar aislada para evitar que proyecte el reflejo hacia dentro de las
ventanillas o puertas del avion.

(2) El avion debe estar en una posiciéon normal en tierra con el tren de aterrizaje extendido.

(3) A menos que el avién esté equipado con medios para descender desde el ala, rampas
pueden ser usadas para descender desde el ala a tierra. Equipos de seguridad tales como
alfombras o balsas salvavidas invertidas pueden ser colocadas en la tierra para proteger a
los participantes. Ningun otro equipo que no sea parte del equipo de evacuaciéon de
emergencia del avion puede ser usado para ayudar a los participantes a alcanzar la tierra.

(4) Elsistema eléctrico normal del avién debe ser desactivado.

(5) Todo el equipo de emergencia requerido para el tipo de operacién de transporte de pasajero
debe estar instalado de acuerdo con el manual del explotador.

(6) Cada puerta externa y salida, y cada puerta interna o cortina debe estar en posicién para
simular un despegue normal.

(7) Se deben usar personas saludables que representen a pasajeros con un peso (masa)
normal. Por lo menos 40% deben ser mujeres y 25 % deben ser hombres entre 12 a 50
afos. Al menos 35% del total de pasajeros debe ser una mezcla de hombres y mujeres
mayores de 50 afios, del cual el 15% debe ser mujer. Tres mufiecas de tamafio real, no
incluidas como parte del peso (masa) total de pasajeros, deben ser llevadas por pasajeros
para simular nifios de dos afios de edad o menos. Tripulantes, mecanicos y personal en
instruccion, quienes mantienen u operan el avién de manera continua no deben ser usados
COmo pasajeros.

Porcentaje de la
Pasajeros Edad capacidad de asientos
total

Mujeres adultas 12-50 40% minimo

Hombres adultos 12 - 50 25% maximo
Hombres y mujeres - Sobre 50 35% minimo de los cuales
adultos al menos 15% deben ser

mujeres
Mufecos de tamafio real _ 3

Ningun pasajero puede ser asignado a un asiento especifico, a no ser que sea requerido por la
AAC. Excepto a lo establecido en el item (12) de este parrafo, ningun empleado del explotador
puede estar sentado préximo a una salida de emergencia.

Los cinturones de seguridad y arneses (si es requerido) deben estar abrochados.

Antes de iniciar la demostracion, la mitad del total del equipaje de mano, frazadas, almohadas y
otros deben estar distribuidos en varios lugares de los pasillos y en las vias de acceso de la salida
de emergencia para crear obstrucciones menores.

La configuracion y el numero de los asientos del avién debe ser representativa con la version mas
alta de la capacidad de pasajeros del avién que el explotador opera o que se propone operar.

Cada miembro de la tripulacion debe ser miembro de una tripulacion de linea de programacion
regular, excepto que los miembros de la tripulacién de vuelo no necesitan ser miembros de una
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(17)

tripulacion de linea de programacion regular, siempre que tengan conocimiento del avién. Cada
miembro de una tripulaciéon debe estar sentado en su asiento normal asignado para despegue y
debe permanecer en ese asiento hasta que reciba la sefal para comenzar la demostracion.

A ningin miembro de tripulacion o pasajero se le puede anticipar o informar de cuales seran las
salidas de emergencia disponibles para la demostracion.

El explotador no puede practicar, ensayar o describir la demostracién a los participantes, y ningun
participante puede haber tomado parte en este tipo de demostracién en los ultimos 6 meses.

Las instrucciones al pasajero antes del despegue, requeridas por la Seccion 121.2340, pueden ser
impartidas de acuerdo al manual del explotador. Los pasajeros deben ser advertidos de seguir las
instrucciones de los tripulantes, pero no pueden ser instruidos en los procedimientos a seguir
durante la demostracién.

Si se usa el equipo de seguridad indicado en el parrafo (3) de esta Seccidn, todas las ventanas de
la cabina de mando y de pasajeros deben ser oscurecidas o todas las salidas de emergencia
deben tener el equipo de seguridad para evitar que se descubran las salidas de emergencia
disponibles.

No mas del 50% de las salidas de emergencia en los lados del fuselaje de un avién que cumplan
con los requerimientos aplicables a salidas de emergencia requeridas para ese avion pueden ser
usadas para la demostracion. Las salidas que no se usen en la demostracion deben tener el
mecanismo de apertura desactivado o deben estar sefialadas con luces rojas o cintas rojas u otros
medios aceptables, colocados afuera de las salidas, para indicar fuego u otra razén por la que no
se usan. Las salidas a ser usadas deben ser representativas de todas las salidas de emergencia
en el avién y deben ser designadas por el explotador sujeto a aprobaciéon de la AAC. Por lo menos
una salida a nivel de piso debe ser usada.

Todos los evacuados, excepto aquellos que usen las salidas sobre las alas, deben abandonar el
avion por medios provistos que sean parte del equipo del avion.

Los procedimientos aprobados del explotador y todo el equipo de emergencia que esta
normalmente disponible, incluyendo toboganes, cuerdas, luces y megafonos, deben ser
completamente utilizados durante la demostracion, excepto que la tripulacion de vuelo no debe
asistir a otros dentro de la cabina durante la demostracion.

El tiempo de evacuacién es completado cuando el ultimo ocupante ha evacuado el avién y esta en
tierra. Se considera que los evacuados que usan rampas permitidas por el parrafo (3) de esta
Seccion estan en tierra cuando ellos se encuentran sobre las rampas. Siempre que el rango de
aceptacion de las rampas no sea mayor que el rango de aceptacion de los medios disponibles en
el avion para descender desde el ala durante una situacién real de impacto.

b. Demostraciéon de amaraje.- La demostracion debe asumir que existe la claridad del dia en el exterior
del avion y que todos los tripulantes requeridos estan disponibles para la demostracion.

(1)

(2)
(3)

Si en el manual del explotador se requiere el uso de pasajeros para ayudar en el lanzamiento de

las balsas salvavidas, los pasajeros que se necesiten deben estar a bordo del avion y participar en

la demostracion de acuerdo con dicho manual.

Una plataforma debe estar colocada en cada salida de emergencia y ala, con el tope de la

plataforma a una altura que simule el nivel del agua en el avion después del amaraje.

Después de recibir la sefial de amaraje, cada evacuado debe ponerse el chaleco salvavidas de

acuerdo al manual del explotador.

Cada balsa salvavidas debe ser lanzada e inflada, de acuerdo al manual del explotador y todos los

otros equipos de emergencia requeridos deben ser colocados en las balsas.

Cada evacuado debe entrar a una balsa salvavidas y los miembros de la tripulacién asignados a

cada balsa salvavidas deben indicar el lugar y el uso de los equipos de emergencia a bordo de la

balsa.

Ya sea el avion, una maqueta del avion de tamafio natural o un dispositivo de flotacién que simule

con precision el compartimiento de pasajero debe ser usado:

(i) Si una maqueta del avién es usada, debe ser una maqueta de tamafno real del interior del
avion y representativa de la misma, usada o propuesta a ser usada por el explotador y debe
tener asientos adecuados para el uso de los evacuados. La operacién de las salidas y
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puertas de emergencia deben simular lo mas realmente posible la operacidon de esas puertas
y salidas en un avioén. Suficiente area que simule un ala debe ser instalada afuera de las
salidas que se encuentran sobre la superficie del ala para demostrar la evacuacion.

Si se usa un dispositivo de flotacion simulando un compartimiento de pasajeros, este debe
ser lo mas representativo posible al compartimiento de pasajeros del avién usada en las
operaciones. La operacion de las salidas y puertas de emergencia deben simular lo mas
parecido posible la operacion de esas puertas y salidas en un avion. Suficiente area que
simule un ala debe ser instalada afuera de las salidas que se encuentran sobre la superficie
del ala para demostrar la evacuacion. El dispositivo debe estar equipado con el mismo equipo
de supervivencia que esta instalado en el avion, para acomodar todas las personas
participando en la demostracion.
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APENDICE .E
REQUISITOS DE INSTRUCCION DE VUELO

a. Las maniobras y procedimientos requeridos por la Secciéon 121.1630 de esta regulacion para la
instruccion de vuelo inicial, de transicidon y de promocion para pilotos, estan descritas en las tablas de
maniobras y procedimientos de este Apéndice en el entrenamiento en envolventes extendidas de la
Seccion 121.1627 vy en el programa de instruccion de vuelo aprobado del explotador para cortante del
viento a baja altura. Estas maniobras y procedimientos deben ser ejecutados en vuelo, excepto que las
maniobras y procedimientos para la instruccion y entrenamiento en cizalladura de viento a baja altura y
en envolventes extendidas, deben efectuarse en un simulador de vuelo apropiadamente calificado. Otras
ciertas maniobras y procedimientos pueden ejecutarse en un simulador de vuelo con un sistema visual
(simulador visual), en un simulador de vuelo sin un sistema visual (simulador no visual), en un dispositivo
de instruccion de vuelo o en un avion estatico tal como esta indicado por las abreviaturas apropiadas en
las columnas respectivas, opuestas a las maniobras y procedimientos.

b. Siempre que una maniobra o procedimiento esté autorizado a ser realizado en un simulador no visual,
éste puede ser efectuado en un simulador visual. Cuando la maniobra o procedimiento esté autorizado
en un dispositivo de instruccion de vuelo, éste puede ser efectuado en un simulador visual o no visual y
en algunos casos en un avion estatico. El requisito puede ser cumplido ya sea en un dispositivo de
instruccion de vuelo o en un avién estatico. Las Abreviaturas adecuadas han sido ingresadas en las
columnas respectivas de las tablas de maniobras y procedimientos que trae este Apéndice.

(o Para el propésito de este Apéndice las siguientes abreviaturas significan:

Piloto al mando (PIC)
Copiloto (CP)
PICyCP
Mecanico de a bordo
J  PIC ent PIC en transicion de avién turborreactor a turborreactor
P PIC en transicion de avién turbohélice a turbohélice
SJ  CP en transicion de avion jet a jet
SP  CP en transicién de avion turbohélice a turbohélice
AT Todas las categorias de transicion (PJ, PP, SJ, SP)
PS CP en promocion para PIC (mismo tipo de avion)
SF  Mecanico de a bordo en promocién para CP (mismo tipo de avién)
BU Ambos CP y mecanico de a bordo en promocion (al mismo tipo de avién).

VT TUTwW®T
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MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

AP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

EN
VUELO

ESTATICO

SIMULA
DOR
VISUAL

SIMULA
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO

INSTRUCCIO
N

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO

DE

INSTRUCCION

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITI
VO DE
INSTRUCCI
ON

COMO SEA
APROPIADO PARA EL
AVION Y LA
OPERACION, LA
INSTRUCCION DE
VUELO PARA PILOTOS
DEBERA INCLUIR LAS
SIGUIENTES
MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

PREVUELO

A. INSPECCION
VISUAL DEL
EXTERIOR Y DEL
INTERIOR DEL
AVION, LA
LOCALIZACION DE
CADA ITEM A SER
INSPECCIONADO
Y EL PROPOSITO
DE LA
INSPECCION. Sl
UN MECANICO DE
A BORDO ES UN
TRIPULANTE
REQUERIDO
PARA EL TIPO EN
PARTICULAR DE
AVION, LA
INSPECCION
VISUAL  PUEDE
SER
REEMPLAZADA
UTILIZANDO  UN
MEDIO
PICTORICO
APROBADO QUE
REALISTICAMENT
E REPRESENTE
LA LOCALIZACION
Y EL DETALLE DE
LOS ITEMS DE LA
INSPECCION  DE
PRE-VUELO

AT

BU

B. USO DE LA LISTA
DE VERIFICACION
ANTES DEL
ARRANQUE,
VERIFICACIONES
APROPIADAS DE

AT

BU

Enmienda: No. 6

213

Actualizado: 06- Octubre - 2017




RDAC 121

Direccién General de Aviacion Civil

MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

AP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

EN
VUELO

ESTATICO

SIMULA
DOR
VISUAL

SIMULA
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCIO
N

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCION

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITI
VO DE
INSTRUCCI
ON

LOS SISTEMAS DE
CONTROL,
PROCEDIMIENTO
S DE ARRANQUE
DE MOTORES,
VERIFICACIONES
DEL EQUIPO
ELECTRONICO Y
DE RADIO Y
SELECCION
APROPIADA  DE
LAS FACILIDADES
DE RADIO
COMUNICACION,
DE NAVEGACION
Y DE
FRECUENCIAS
ANTES DEL
VUELO.

C. RODAJE
(1)PROCEDIMIENT
0os DE

REMOLQUE EN
CUMPLIMIENTO
CON LAS
INSTRUCCIONES
EMITIDAS POR LA
AUTORIDAD  DE
CONTROL DE
TRANSITO
APROPIADA o
POR LA PERSONA
QUE CONDUCE LA
INSTRUCCION.

(2) USO DE LOS
DIAGRAMAS DE
AEROPUERTO
(CARTAS DE
MOVIEMIENTO EN
SUPERFICIE).

(3) OBTENCION DE LA
ADECUADA
AUTORIZACION
ANTES DE CRUZAR O
ENTRAR A LA PISTA
ACTIVA.

(4) OBSERVACION  DE
LAS LUCES Y
MARCAR DE GUIA
PARA EL CONTROL
DE MOVIMIENTO EN
LA SUPERFICIE

AT

BU

D. VERIFICACIONES
ANTES DEL
DESPEGUE QUE
INCLUYA LA

BU
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INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

MANIOBRAS Y AIP SIMULADOR AIP SIMULADOR AIP SIMULADOR
PROCEDIMIENTOS
EN SIMULA | SIMULA D'SPODE'T'VO EN SIMU- | SIMULA- | DISPOSITIVO EN SIMU- SIMULA- D'\SIS%SE'T'
ESTATICO DOR DOR NO ESTATICO | LADOR DOR NO DE ESTATICO | LADOR DOR NO
VUELO VISUAL | VISUAL 'NSTR#CC'O VUELO VISUAL | VISUAL | INSTRuccion | VYELO VIsUAL | wisuaL | NSTRUCCI
VERIFICACION DE
LOS MOTORES.
RECEPCION DE LA
AUTORIZACION DE
DESPEGUE Y
CONFIRMACION DE
LA POSICION DE LA
AERONAVE, Y
ENTRADA A LA
FMS(SI ES
APLICABLE) DE LA
PISTA EN  USO
ANTES DE CRUZAR
LA LINEA DE
PUNTO DE ESPERA
DE LA PISTA EN
Uso.
. DESPEGUES
A. DESPEGUES B AT BU
NORMALES .-
PARA EL
PROPOSITO  DE
ESTA MANIOBRA,
LOS DESPEGUES
COMIENZAN
CUANDO UN
AVION INICIA EL
RODAJE A LA
POSICION EN LA
PISTA.
B. DESPEGUES EN B AT BU
CONDICIONES
INSTRUMENTALE
S SIMULADAS A/O
ANTES DE
ALCANZAR  UNA
ALTITUD DE 100
PIES SOBRE LA
ELEVACION  DEL
AERODROMO.
C. DESPEGUES CON B AT BU
VIENTO CRUZADO
Y DESPEGUES CON
VIENTO CRUZADO
Y RAFAGAS, SI ES
PRACTICABLE,BAJ
o LAS
CONDICIONES
METEOROLOGICAS
EXISTENTES, EL
AERODROMO Y EL
TRANSITO AEREO.
D. DESPEGUES CON B AT BU
FALLA SIMULADA
DEL MOTOR MAS
CRITICO:
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MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

AP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

EN
VUELO

ESTATICO

SIMULA
DOR
VISUAL

SIMULA
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCIO
N

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCION

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITI
VO DE
INSTRUCCI
ON

1. EN UN
PUNTO
DESPUES DE
V1 Y ANTES
DE V2, QUE A
JUICIO DE LA
PERSONA
QUE
CONDUCE LA
INSTRUCCIO
N ES
APROPIADO
PARA EL TIPO
DE AVION
BAJO LAS
CONDICIONE
S
PREVALECIE
NTES, O

2. EN UN
PUNTO TAN
PROXIMO
COMO  SEA
POSIBLE
DESPUES DE
V1 CUANDO
V1Y V20 V1
Y VR SON
IGUALES, O

3. A LA
VELOCIDAD
APROPIADA
DE LOS
AVIONES
QUE NO SON
DE
CATEGORIA
TRANSPORTE

PARA LA
INSTRUCCION  DE
TRANSICION EN UN
GRUPO DE AVIONES
CON MOTORES
UBICADOS EN
SIMILAR  POSICION
O MONTADOS BAJO
LAS ALAS O EN LA
PARTE

POSTERIOR DEL
FUSELAJE, LA
MANIOBRA  PUEDE
SER REALIZADA EN
UN SIMULADOR NO
VISUAL.
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INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

MANIOBRAS Y AIP SIMULADOR AIP SIMULADOR AIP SIMULADOR
PROCEDIMIENTOS
EN SIMULA | SIMULA D'SPODE'T'VO EN SIMU- | SIMULA- | DISPOSITIVO EN SIMU- SIMULA- D'\SIS%SE'T'
ESTATICO DOR | DOR NO ESTATICO | LADOR DOR NO DE ESTATICO | LADOR DOR NO
VUELO VISUAL | VISUAL 'NSTR#CC'O VUELO VISUAL | VISUAL | INSTRuccion | VYELO VIsUAL | wisuaL | NSTRUCCI
E. DESPEGUES B AT BU
ABORTADOS
DURANTE EL
RECORRIDO
NORMAL DE
DESPEGUE
DESPUES DE
ALCANZAR UNA
VELOCIDAD
RAZONABLE
DETERMINADA,
TOMANDO EN
CONSIDERACION
LAS
CARACTERISTICAS
DEL AVION,
LONGITUD DE
PISTA,
CONDICIONES DE
SUPERFICIE,
VELOCIDAD,
ENERGIA
CALORIFICA DE
LOS FRENOS Y
CUALESQUIERA
OTROS FACTORES
PERTINENTES QUE
PUEDEN AFECTAR
ADVERSAMENTE A
LA SEGURIDAD O
AL AVION.
LA INSTRUCCION EN
AL MENOS UNO DE
LOS DESPEGUES
MENCIONADOS
DEBERA SER
CUMPLIDA EN LA
NOCHE. PARA LOS
PILOTOS EN
TRANSICION. ESTE
REQUISITO
TAMBIEN  PODRA
SER CUMPLIDO
DURANTE LA
EXPERIENCIA
OPERACIONAL
REQUERIDA POR LA
SECCION  121.1725
DE ESTA
REGULACION;
REALIZANDO  UN
DESPEGUE
NORMAL EN LA
NOCHE  CUANDO
UN INSPECTOR DEL
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INSTRUCCION INICIAL INSTRUCCION DE TRANSICION INSTRUCCION DE PROMOCION
MANIOBRAS Y AP SIMULADOR AP SIMULADOR AP SIMULADOR
PROCEDIMIENTOS
EN SIMULA | SIMULA D'SPODE'T'VO EN SIMU- | SIMULA- | DISPOSITIVO EN SIMU- SIMULA- D'\SIS%SE'T'
ESTATICO | DOR | DOR NO ESTATICO | LADOR | DOR NO DE ESTATICO | LADOR DOR NO
VUELO VISUAL | VISUAL 'NSTR#CC'O VUELO VISUAL | VISUAL | INSTRuccion | VYELO VIsUAL | wisuaL | NSTRUCCI
EXPLOTADOR
DESEMPENANDOSE
COMO PILOTO AL
MANDO ESTA
OCUPANDO UN
ASIENTO DE
PILOTO.
L
PROCEDIMIENTOS
Y MANIOBRAS DE
VUELO
VIRAJES CON O B AT BU
SIN SPOILERS
. TUCK Y B AT BU
VIBRACION EN EL
NUMERO  MACH
MAXIMO.
MAXIMA B AT BU
AUTONOMIA Y
PROCEDIMIENTO
S DE ALCANCE
MAXIMO.
OPERACION  DE AT PS
SISTEMAS \4
CONTROLES  EN
EL PUESTO DEL
MECANICO DE A
BORDO.
ESTABILIZADOR B AT BU
TRABADO o
FUERA DE
CONTROL
OPERACION
NORMAL Y NO
NORMAL o
ALTERNA DE LOS
SIGUIENTES
SISTEMAS Y
PROCEDIMIENTO
S:
PRESURIZACION B AT BU
2. NEUMATICO AT BU
3. AIRE ACONDICIO- AT BU
NADO
4. COMBUSTIBLE Y B AT AT BU BU
ACEITE
5. ELECTRICO B B AT AT BU BU
6. HIDRAULICO B B AT AT BU BU
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MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

AP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

EN
VUELO

ESTATICO

SIMULA
DOR
VISUAL

SIMULA
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCIO
N

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCION

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITI
VO DE
INSTRUCCI
ON

7.

CONTROLES DE
VUELO

B

AT

BU

BU

8.

ANTIHIELO Y
DES-HIELO

AT

BU

9.

PILOTO
AUTOMATICO

AT

BU

10.

AYUDAS
AUTOMATICAS Y
OTRAS AYUDAS

APROXIMACIONE
S

AT

SF

BU

1

-

. DISPOSITIVOS

DE
ADVERTENCIA
DE PERDIDA DE
SUSTENTACION,
DISPOSITIVOS
QUE LA EVITAN Y
DISPOSITIVOS
QUE AUMENTAN
LA ESTABILIDAD

AT

SF

BU

12

DISPOSITIVOS
DE RADAR DE A
BORDO

AT

BU

13.

CUALESQUIERA
OTROS
SISTEMAS,
DISPOSITIVOS O
AYUDAS
DISPONIBLES

AT

BU

14.

FALLA O MAL
FUNCIONAMIENT
O DEL SISTEMA
DE
INSTRUMENTOS
DE VUELO,
ELECTRICO,
HIDRAULICO Y
DE CONTROL DE
VUELO

AT

AT

BU

BU

15.

FALLA O MAL
FUNCIONAMIENT
O EN LOS
SISTEMAS  DEL
TREN DE
ATERRIZAJE Y
FLAPS

AT

AT

BU

BU

16.

FALLAS EN LOS
EQUIPOS DE NA-
VEGACION O CO-
MUNICACIONES

AT

BU
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MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

AP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

EN
VUELO

ESTATICO

SIMULA
DOR
VISUAL

SIMULA
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCIO
N

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCION

EN
VUELO

SIMU- SIMULA-
ESTATICO LADOR DOR NO
VISUAL VISUAL

DISPOSITI
VO DE
INSTRUCCI
ON

G. PROCEDIMIENTOS

DE EMERGENCIA
EN  VUELO QUE
INCLUYAN POR LO
MENOS LO
SIGUIENTE:

1. MOTORES,
CALENTADORES,
COMPARTIMIENT
O DE CARGA,
CABINA DE
PUESTO DE
PILOTAJE, ALAS
Y FUEGOS
ELECTRICOS.

AT

AT

BU

BU

2. CONTROL DE HU-
MO.

AT

AT

BU BU

BU

3. FALLAS EN LOS
GRUPOS
MOTORES.

AT

BU

4. VACIADO DE
COMBUSTIBLE
EN VUELO.

BU

BU

5. CUALQUIER
OTRO
PROCEDIMIENTO
DE EMERGENCIA
INDICADO EN EL
MANUAL DE
VUELO
APROPIADO.

AT

BU

. VIRAJES
CERRADOS EN
CADA DIRECCION.
CADA VIRAJE
CERRADO DEBE
REALIZARSE CON
UN ANGULO DE
INCLINACION
LATERAL  DE 45°,
CON CAMBIO DE
RUMBO DE AL
MENOS 180°, PERO
NO MAYOR A 360°

PJ

PS

. APROXIMACIONES
A PERDIDAS DE
SUSTENTACION EN
CONFIGURACION
DE DESPEGUE
(EXCEPTO
CUANDO EL AVION
USA  SOLAMENTE
LA
CONFIGURACION

AT

BU
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MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

AP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

EN
VUELO

ESTATICO

SIMULA
DOR
VISUAL

SIMULA
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCIO
N

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO

DE

INSTRUCCION

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITI
VO DE
INSTRUCCI
ON

DE FLAPS 0, PARA
EL DESPEGUE) EN
AVION LIMPIO Y EN
CONFI-GURACION
DE ATERRIZAJE.

LA INSTRUCCION EN
POR LO MENOS UNA
DE LAS
CONFIGURA-
CIONES
ANTERIORES DEBE
SER CUMPLIDA
MIENTRAS EL AVION
ESTE EN UN VIRAJE
CON UNA
INCLINACION
LATERAL ENTRE 15
Y3

J. RECUPERACION DE
LAS CARACTERISTI-
CAS ESPECIFICAS
DE VUELO QUE
SON  PECULIARES
AL TIPO DE AVION.

AT

BU

K. PROCEDIMIENTOS
INSTRUMENTALES
QUE INCLUYEN LO
SIGUIENTE:

1. SALIDA Y DE
LLEGADA DE
AREA.

AT

BU

2.USO DE LOS
SISTEMAS DE
NAVEGACION
INCLUYENDO
ADHERENCIA A
LOS RADIALES
ASIGNADOS.

AT

BU

3. CIRCUITO DE ES-
PERA.

AT

BU

L. APROXIMACIONES
INSTRUMENTALES
ILS QUE INCLUYAN
LO SIGUIENTE:

1. APROXIMACIONE
S NORMALES ILS.

AT

BU

2. APROXIMACIONE
S ILS
CONTROLADAS
MANUALMENTE,
CON FALLA
SIMULADA DE UN

AT

BU
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MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

AP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

EN
VUELO

ESTATICO

SIMULA
DOR
VISUAL

SIMULA
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO

DE

INSTRUCCIO

N

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCION

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITI
VO DE
INSTRUCCI
ON

MOTOR, LA CUAL
OCURRE ANTES
DE INICIAR EL
CURSO DE
APROXIMACION
FINAL Y
CONTINUA HACIA
EL ATERRIZAJE
o LA
APROXIMACION
FRUSTRADA.

M. APROXIMACIONE
S POR
INSTRUMENTOS Y
APROXIMACIONE
S FRUSTRADAS
QUE NO SEAN
APROXIMACIONE
S ILS Y QUE
INCLUYAN:

1. APROXIMACION
ES QUE NO
SON DE
PRECISION
QUE EL
EXPLOTADOR
UTILIZA
COMUNMENTE
(VOR/
ADF/LOC/GNSS)

AT

BU

2. EN ADICION AL
SUBPARRAFO
(1), AL MENOS
UNA DE LAS
APROXIMACION
ES QUE NO
SON DE
PRECISION Y
UNA
APROXIMACION
FRUSTRADA
QUE
COMUNMENTE
UTILICE EL
EXPLOTADOR.
EN CONEXION
CON LOS
PARRAFOS Il
(K) Y lll (L) CADA
APROXIMACION
POR
INSTRUMENTO
S DEBE SER
REALIZADA DE

AT

BU
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MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

AP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

EN
VUELO

ESTATICO

SIMULA
DOR
VISUAL

SIMULA
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCIO
N

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCION

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITI
VO DE
INSTRUCCI
ON

ACUERDO CON
LOS

PROCEDIMIENT
oS Y

LIMITACIONES
APROBADAS
PARA LA
FACILIDAD DE
APROXIMACION
A SER
UTILIZADA.

LA
APROXIMACION
POR
INSTRUMENTOS
COMIENZA
CUANDO EL
AVION ESTA
SOBRE EL
PUNTO DE
REFERENCIA DE
APROXIMACION
INICIAL (IAF)
PARA EL
PROCEDIMIENTO
QUE ESTA
SIENDO USADO
(O AENTREGADO
EL CONTROL AL
CONTROLADOR
DE LA
APROXIMACION
FINAL EN EL
CASO DE
APROXIMACIONE
S GCA) Y
FINALIZA
CUANDO EL
AVION ATERRIZA
O CUANDO LA
TRANSICION A LA
CONFIGURACION
DE
APROXIMACION
FRUSTRADA ES
COMPLETADA.

APROXIMACION
EN CIRCUITO QUE
INCLUYE LO
SIGUIENTE:

AT

BU

LA PORCION DE
LA

APROXIMACION
EN CIRCUITO A
LA ALTITUD
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INSTRUCCION INICIAL INSTRUCCION DE TRANSICION INSTRUCCION DE PROMOCION
MANIOBRAS Y AP SIMULADOR AP SIMULADOR AP SIMULADOR
PROCEDIMIENTOS
EN SIMULA | SIMULA D'SPODE'T'VO EN SIMU- | SIMULA- | DISPOSITIVO EN SIMU- SIMULA- D'\SIS%SE'T'
ESTATICO | DOR | DOR NO ESTATICO | LADOR | DOR NO DE ESTATICO | LADOR | DOR NO
VUELO VISUAL | VISUAL 'NSTR#CC'O VUELO VISUAL | VISUAL | INSTRuccion | VYELO VIsUAL | wisuaL | NSTRUCCI
MINIMA
AUTORIZADA
PARA EL

PROCEDIMIENT
O QUE ESTA
SIENDO
UTILIZADO,
DEBE SER
HECHO BAJO
CONDICIONES
INSTRUMENTAL
ES SIMULADAS.

2. LA
APROXIMACION
EN CIRCUITO
DEBE SER
REALIZADA A
LA MINIMA
ALTITUD
AUTORIZADA
PARA ESA
APROXIMACION
EN  CIRCUITO
SEGUIDA POR
UN CAMBIO DE
RUMBO Y LA
MANIOBRA
NECESARIA
(POR
REFERENCIA
VISUAL)
TENDIENTE A
MANTENER UN
PATRON DE
VUELO QUE
PERMITA  UN
ATERRIZAJE
NORMAL A UNA
PISTA QUE POR
LO MENOS
ESTE A 90° DEL
CURSO  FINAL
DE
APROXIMACION

3. LA APROXIMA-
CION EN
CIRCUITO DEBE
SER REALIZADA
SIN
MANIOBRAS
EXCESIVAS, Y
SIN  EXCEDER
LOS LIMITES DE
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INSTRUCCION INICIAL INSTRUCCION DE TRANSICION INSTRUCCION DE PROMOCION

MANIOBRAS Y AP SIMULADOR AIP SIMULADOR AIP SIMULADOR
PROCEDIMIENTOS

DISPOSITIVO SIMU- | SIMULA- | DISPOSITIVO SIMU- siMuLA- | DISPOSITI

SIMULA | SIMULA DE EN EN VO DE
ESTATICO DOR DOR NO INSTRUCCIO | VUELO ESTATICO | LADOR DOR NO DE | VUELO ESTATICO LADOR DOR NO INSTRUCCI
VISUAL | VISUAL N VISUAL VISUAL INSTRUCCION VISUAL VISUAL ON

EN
VUELO

OPERACION
DEL AVION. EL
ANGULO DE
INCLINACION
NO DEBE
EXCEDER LOS
30°.

LA INSTRUCCION EN
MANIOBRAS DE
APROXIMACION EN
CIRCUITO NO ES
REQUERIDA PARA
UN PILOTO
EMPLEADO POR UN
EXPLOTADOR

SUJETO A LAS
REGLAS DE
OPERACION DE
ESTA REGULACION,
S| EL MANUAL DEL
TITULAR DEL AOC
PROHIBE UNA
APROXIMACION EN
CIRCUITO EN
CONDICIONES

METEOROLOGICAS
POR DEBAJO DE 1
000" / 4 800 m
(TECHO Y VISIBI-
LIDAD), PARA  UN
CP, SI EL MANUAL
DEL EXPLOTADOR
PROHIBE AL CP
REALIZAR UNA
APROXIMACION  EN
CIRCUITO EN
OPERACIONES

BAJO ESTA
REGULACION.

0. APROXIMACIONE P PP S
S CON FLAPS PJ
CERO. LA
INSTRUCCION EN
ESTA MANIOBRA
NO ES
REQUERIDA PARA
UN TIPO
PARTICULAR DE
AVION SI LA AAC
HA
DETERMINADO
QUE LA
PROBABILIDAD
DE FALLA PARA
LA EXTENSION DE
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MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

AP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

EN
VUELO

ESTATICO

SIMULA
DOR
VISUAL

SIMULA
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO

DE

INSTRUCCIO

N

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA- DISPOSITIVO

DOR NO

DE

VISUAL INSTRUCCION

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITI
VO DE
INSTRUCCI
ON

LOS FLAPS
SEGUN EL TI
PO DE AVION QUE
SE TRATE, ES
EXTREMADAMEN
TE REMOTA
DEBIDO A LOS
DISENOS DE
FABRICACION. LA
AAC
DETERMINARA SI
ES NECESARIA LA
INSTRUCCION
CON SLATS
UNICAMENTE Y
PORCIONES DE
FLAPS.
APROXIMACIONE
S  FRUSTRADAS
QUE  INCLUIYAN
LO SIGUIENTE:

APROXIMACION
ES
FRUSTRADAS
DESDE
APROXIMACION
ESILS.

AT

BU

OTRAS
APROXIMACION
ES
FRUSTRADAS

AT

BU

APROXIMACION
ES
FRUSTRADAS
QUE INCLUYAN
UN
PROCEDIMIENT
O COMPLETO
PARA UNA
APROXIMACION
FRUSTRADA
APROBADA

AT

BU

APROXIMACION
ES
FRUSTRADAS
QUE INCLUYEN
UNA FALLA DE
GRUPO MOTOR.

AT

BU

ATERRIZAJES Y
APROXIMACIONE
S PARA EL
ATERRIZAJE
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MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

AP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

EN
VUELO

SIMULA
DOR
VISUAL

SIMULA
DOR NO
VISUAL

ESTATICO

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCIO
N

EN

VUELO ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO

DE

INSTRUCCION

EN
VUELO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

ESTATICO

DISPOSITI
VO DE
INSTRUCCI
ON

A. ATERRIZAJES
NORMALES

AT

BU

B. ATERRIZAJES Y
MANIOBRA DE
MOTOR Y AL AIRE
(GO AROUND) CON
EL ESTABILIZADOR
HORIZONTAL
FUERA DE
ESTABILIZACION.

PJ
PP

PS

C. ATERRIZAJE EN
SECUENCIA DESDE
UNA
APROXIMACION
INSTRUMENTAL ILS.

AT

AT

BU

o

.ATERRIZAJE CON
VIENTO DE
COSTADOCRUZADO

Y ATERRIZAJE CON
VIENTO CRUZADO Y
RAFAGAS, SI ES
PRACTICABLE, BAJO
LAS  CONDICIONES
METEOROLOGICAS,

DEL AERODROMO Y
DEL TRANSITO
AEREO EXISTENTES.

AT

BU

E. MANIOBRAS PARA

ATERRIZAJE CON
FALLA  SIMULADA
DE MOTOR, DE
ACUERDO A LO
SIGUIENTE:

PJ
PP

1. EXCEPTO LO
PRE-VISTO EN
EL SUBPARRAFO
3 DE ESTE
PARRAFO EN
CASO DE UN
AVION DE TRES
MOTORES, LA
MANIOBRA PARA
UN ATERRIZAJE
CON UN
PROCEDIMIENTO
APROBADO QUE
IMPLIQUE LA
PERDIDA DE
DOS  GRUPOS
MOTORES
(CENTRAL Y
CUALQUIERA DE
LOS
MOTORES

Enmienda: No. 8

227

Actualizado: 07- Noviembre- 2019




RDAC 121

Direccién General de Aviacion Civil

MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

AP

SIMULADOR

AP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

EN
VUELO

ESTATICO

SIMULA
DOR
VISUAL

SIMULA
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCIO
N

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCION

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITI
VO DE
INSTRUCCI
ON

EXTERIORES).

. EXCEPTO LO PRE-
VISTO EN  EL
SUBPARRAFO (3)
DE ESTE
PARRAFO EN
CASO DE OTROS
AVIONES
MULTIMOTORES,
LAS MANIOBRAS
PARA
ATERRIZAR CON
UNA FALLA
SIMULADA  DEL
50% DE LOS
MOTORES EN
UNO DE LOS
LADOS DEL
AVION.

PJ
PP

PS

NO OBSTANTE
LOS REQUISITOS
DE LOS SUBPA-
RRAFOS (1) Y (2)
DE ESTE
PARRAFO, LOS
TRIPULANTES
DE VUELO
QUIENES
SATISFACEN
ESOS
REQUISITOS EN
UN SIMULADOR
VISUAL,
TAMBIEN
DEBERAN

(i) REALIZAR
INSTRUCCION
EN VUELO DE
ATERRIZAJES
CON UN
MOTOR
INOPERATIVO;
Y

(i) EN EL CASO
DE UN
COPILOTO EN
CURSO DE
PROMOCION A
PILOTO AL
MANDO Y QUE
NO HA
REALIZADO
LAS
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INSTRUCCION INICIAL INSTRUCCION DE TRANSICION INSTRUCCION DE PROMOCION

MANIOBRAS Y AP SIMULADOR AP SIMULADOR AIP SIMULADOR
PROCEDIMIENTOS

SIMULA | simuLa | PISPOSITIVO SIMU- | SIMULA- | DISPOSITIVO smu- | simuLa- | DISPOSITI

DE EN EN
ESTATICO | DOR | DOR NO ESTATICO | LADOR | DOR NO DE ESTATICO | LADOR | DOR NO
VISUAL | visuaL | INSTRUCCIO | VUELO VISUAL | VISUAL | INSTRUcciON | VUELO VISUAL | visuaL | 'NSTRUCC!

EN
VUELO

MANIOBRAS
EN VUELO
REQUERIDAS
POR ESTE
PARRAFO,
CUMPLIRA
CON LOS
REQUISITOS
DE ESTE
PARRAFO
APLICABLES A
LA
INSTRUCCION
INICIAL PARA
PILOTOS AL
MANDO.

4. EN EL CASO DE
TRIPULANTES
DE VUELO QUE
NO SON
PILOTOS AL
MANDO
REALIZARAN LA
MANIOBRA CON
PERDIDA
SIMULADA DE
POTENCIA DEL
GRUPO MOTOR
MAS CRITICO
SOLAMENTE.

F. ATERRIZAJE BAJO B AT BU
CONDICIONES
SIMULADAS DE UNA
APROXIMACION EN
CIRCUITO (LAS
EXCEPCIONES DE
LO ESTABLECIDO
EN(N) NO APLICAN
A ESTE
REQUISITO).

G.ATERRIZAJES B AT BU
INTERRUMPIDOS
QUE INCLUYE UN
PROCEDIMIENTO
DE APROXIMACION
FRUSTRADA
DESPUES DE QUE
EL ATERRIZAJE ES
INTERRUMPIDO.
PARA EL
PROPOSITO DE
ESTA MANIOBRA EL
ATERRIZAJE
DEBERIA SER
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MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

INSTRUCCION INICIAL

INSTRUCCION DE TRANSICION

INSTRUCCION DE PROMOCION

AP

SIMULADOR

AIP

SIMULADOR

AP

SIMULADOR

EN
VUELO

ESTATICO

SIMULA
DOR
VISUAL

SIMULA
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCIO
N

EN
VUELO

ESTATICO

SIMU-
LADOR
VISUAL

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITIVO
DE
INSTRUCCION

EN
VUELO

SIMU-
LADOR
VISUAL

ESTATICO

SIMULA-
DOR NO
VISUAL

DISPOSITI
VO DE
INSTRUCCI
ON

INTERRUMPIDO A
50" PIES Y SOBRE
EL UMBRAL DE
PISTA.
APROXIMADAMENT
E

=

. ATERRIZAJES CON

FLAPS CERO. SI LA
AAC  DETERMINA
QUE LA MANIOBRA
ES APROPIADA
PARA LA
INSTRUCCION ~ EN
EL AVION

PP
PJ

PS

. REVERSION

MANUAL (S| ES
APROPIADO)

LA INSTRUCCION EN
ATERRIZAJES Y
APROXIMACIONES

PARA EL
ATERRIZAJE  DEBE
INCLUIR LOS TIPOS
Y  CONDICIONES
PREVISTAS EN EL
IV(A) Y
DESARROLLADO EN
(i) PERO MAS DE UN
TIPO PUEDE SER
COMBINADO SI ES
APROPIADO.

AT

BU

LA INSTRUCCION
EN UNO DE LOS
ATERRIZAJES
MENCIONADOS
DEBE SER CUM-
PLIDA EN LA
NOCHE, PARA
PILOTOS EN
TRANSICION, ESTE
REQUISITO PUEDE
SER CUMPLIDO
DURANTE LA
EXPERIENCIA OPE-
RACIONAL
ESTABLECIDA BAJO
LA SECCION
121.1725 DE ESTA
REGULACION
MEDIANTE LA
REALIZACION  DE
UN ATERRIZAJE
NORMAL CUANDO
UN INSPECTOR DEL

AT

BU
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INSTRUCCION INICIAL INSTRUCCION DE TRANSICION INSTRUCCION DE PROMOCION
MANIOBRAS Y AP SIMULADOR AP SIMULADOR AP SIMULADOR
PROCEDIMIENTOS
EN SIMULA | SIMULA D'SP%ISE'T'VO EN SIMU- | SIMULA- | DISPOSITIVO EN SIMU- SIMULA- D'\SIS%SE'T'
ESTATICO | DOR | DOR NO ESTATICO | LADOR | DOR NO DE ESTATICO | LADOR | DOR NO
VUELO VISUAL | VISUAL 'NSTR#CC'O VUELO VISUAL | VISUAL | INsTRuccioN | VUELO visuaL | wisuaL | 'NSTRUCCH
EXPLOTADOR
SIRVIENDO COMO
PILOTO AL MANDO
ESTA OCUPANDO
UNA ESTACION DE
PILOTO.
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APENDICE F
REQUISITOS PARA LA VERIFICACION DE LA COMPETENCIA DE LOS PILOTOS

a. Las maniobras y procedimientos requeridos por la Seccion 121.1760 para la verificacion de la
competencia de los pilotos, estan descritas en las tablas de maniobras y procedimientos de este
apeéndice y deben ejecutarse en vuelo, excepto que ciertas maniobras y procedimientos pueden
realizarse en un simulador de vuelo con un sistema visual (simulador visual), en un simulador de vuelo sin
un sistema visual (simulador no visual), o en un dispositivo de instruccién de vuelo, tal como esta
indicado por las abreviaturas insertadas en las columnas respectivas, opuestas a las maniobras y
procedimientos.

b. Toda maniobra o procedimiento que sea autorizado para realizarse en un simulador no visual, también
puede ser ejecutado en un simulador visual. Cuando una maniobra o procedimiento esta autorizado a
realizarse en un dispositivo de instruccion, también puede ser ejecutado en un simulador visual 0 en un
simulador no visual.

c. Para los propdsitos de este apéndice las siguientes abreviaturas significan:

P Piloto al mando.

B | Ambos pilotos: piloto al mando y copiloto.

% | Un simbolo con un asterisco (B*) indica
que una condicién en particular esta
especificada en las columnas de
maniobras y procedimientos.

# | Cuando una maniobra es precedida por
este simbolo (#) indica que la maniobra
puede ser requerida en el avion a criterio
de la persona que conduce la
verificacion.

d. Durante la ejecucién de las maniobras descritas en este apéndice, debe demostrarse buen juicio, el cual
guarde relacion con un alto nivel de seguridad. Para determinar si se ha demostrado tal juicio, la persona
que conduce la verificacion, debe considerar la implementacion correcta de los procedimientos
aprobados, las acciones basadas sobre un analisis de situaciones para las que no hay procedimientos
descritos o practicas recomendadas y ademas, debe tomar en cuenta cualidades de prudencia y cuidado
al seleccionar un curso de accion.

e. Refiérase a las tablas de las siguientes paginas:
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REQUERIDOS

PERMITIDOS

MANIOBRAS Y
PROCEDIMIENTOS

CONDICIONES
INSTRUMENTALES
SIMULADAS

EN
VUELO

SIMULADOR
VISUAL

SIMULADOR
NO VISUAL

DISPOSITIVO DE
INSTRUCCION DE
VUELO

DESVIACIONES
121.1760 (c)

LOS PROCEDIMIENTOS Y MANIOBRAS ESTABLECIDAS EN ESTE APENDICE DEBEN SER REALIZADAS DE UNA MANERA
SATISFACTORIA QUE DEMUESTRE EL CONOCIMIENTO Y LA HABILIDAD CON RESPECTO A

1.

El AVION, SUS SISTEMAS Y COMPONENTES.

2.

EL CONTROL APROPIADO DE LA VELOCIDAD, CONFIGURACION, DIRECCION, ALTITUD Y ACTITUD DE ACUERDO CON
LOS PROCEDIMIENTOS Y LIMITACIONES CONTENIDOS EN EL MANUAL DE VUELO APROBADO DEL AVION, EL
MANUAL DE OPERACIONES DEL EXPLOTADOR, LISTAS DE VERIFICACION, U OTRO MATERIAL APROBADO Y
APROPIADO PARA EL TIPO DE AVION, Y.

EL CUMPLIMIENTO DE LOS PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION DEL ATC U OTROS PROCEDIMIENTOS
APLICABLES.

PREVUEL

EXAMEN SOBRE EL EQUIPO (ORAL O ESCRITO) COMO PARTE DE LA PRUEBA PRACTICA. EL EXAMEN DEL EQUIPO
DEBE SER COORDINADO Y RELACIONADO A LA PARTE DE LAS MANIOBRAS DE VUELO PERO ESTE NO DEBE SER
EXIGIDO DURANTE LAS MANIOBRAS DE VUELO. El EXAMEN SOBRE EL AVION DEBERA CUBRIR:

MATERIAS QUE REQUIERAN UN CONOCIMIENTO PRACTICO DEL AVION, SUS MOTORES, SISTEMAS, COMPONENTES
Y FACTORES OPERACIONALES Y DE PERFORMANCE

PROCEDIMIENTOS NORMALES, NO NORMALES Y DE EMERGENCIA Y LAS LIMITACIONES OPERACIONALES
RELACIONADAS Y,

LAS PROVISIONES APROPIADAS DEL MANUAL DE VUELO APROBADO

LA PERSONA QUE CONDUCE LA VERIFICACION DE LA COMPETENCIA PUEDE ACEPTAR, COMO FORMA
EQUIVALENTE A ESTE EXAMEN, UN EXAMEN DEL EQUIPO DADO POR EL PILOTO DURANTE EL ENTRENAMIENTO
EN TIERRA DEL EXPLOTADOR EN LOS 6 (SEIS) MESES CALENDARIO ANTERIORES.

INSPECCION DE PREVUELO. EL PILOTO DEBE:

B*

-

CONDUCIR UNA INSPECCION REAL VISUAL DEL EXTERIOR E INTERIOR DEL AVION, LOCALIZANDO CADA ITEM Y
EXPLICANDO BREVEMENTE EL PROPOSITO DE LA INSPECCION; Y

DEMOSTRAR EL USO DE LAS LISTAS DE VERIFICACION ANTES DE LA PUESTA EN MARCHA. VERIFICACIONES
APROPIADAS DE LOS SISTEMAS DE CONTROL, PROCEDIMIENTOS DE ENCENDIDO DE MOTORES, VERIFICACIONES
DEL EQUIPO ELECTRONICO Y DE RADIO Y SELECCION APROPIADA DE LAS FACILIDADES DE RADIO
COMUNICACION, DE NAVEGACION Y DE FRECUENCIAS ANTES DEL VUELO

EXCEPTO PARA LAS VERIFICACIONES DE LA COMPETENCIA REQUERIDAS POR LA SECCION 121.1630 (d) (1) (ii), UN
MEDIO PICTORICO APROBADO QUE REALISTICAMENTE REPRESENTE LA UBICACION Y EL DETALLE DE LOS ITEMS
DE INSPECCION DE PREVUELO Y PROVEA REPRESENTACIONES DE CONDICIONES NO NORMALES PUEDE
SUSTITUIR A LAS INSPECCIONES DE PREVUELO. SI UN MECANICO DE A BORDO ES UN TRIPULANTE DE VUELO
REQUERIDO PARA ESE TIPO PARTICULAR DE AVION, LA INSPECCION VISUAL PUEDE SER OBVIADA BAJO LA
SECCION 121.1760 (c).

C

RODAJE: ESTA MANIOBRA INCLUYE

1..-RODAJI’E (COPILOTOS, SI DESDE SU POSICION POSEEN COMANDO DE LA RUEDA DE NARIZ) Y REMOLQUE EN
APLICACION CON LAS INSTRUCCIONES IMPARTIDAS POR EL ATC O POR LA PERSONA QUE CONDUCE LA VERIFICACION.

(2) USO DE LOS DIAGRAMAS DE AEROPUERTO (CARTAS DE MOVIEMIENTO EN SUPERFICIE)............

(3) OBTENCION DE LA ADECUADA AUTORIZACION ANTES DE CRUZAR O ENTRAR A LA PISTA
ACTIVA................

(4) OBSERVACION DE LAS LUCES Y MARCAR DE GUIA PARA EL CONTROL DE MOVIMIENTO EN LA
SUPERFICIE......

VERIFICACIONES ANTES DEL DESPEGUE QUE INCLUYA. LA VERIF’ICACIC')N DE LOS MOTORES: RECEPCION DE LA
AUTORIZACION DE DESPEGUE Y CONFIRMACION DE LA POSICION DE LA AERONAVE, Y ENTRADA A LA FMS (SI
ES APLICABLE) DE LA PISTA EN USO ANTES DE CRUZAR LA LINEA DE PUNTO DE ESPERA DE LA PISTA EN

DESPEGUE:

NORMAL: UN DESPEGUE NORMAL EL CUAL PARA PROPOSITOS DE ESTA MANIOBRA, INICIE CUANDO EL AVION ES
RODADO DENTRO DE LA POSICION EN LA PISTA QUE DEBE SER UTILIZADA

INSTRUMENTAL: UN DESPEGUE EN CONDICIONES SIMULADAS INSTRUMENTALES EN O ANTES DE ALCANZAR UNA
ALTURA DE 100 PIES SOBRE LA ELEVACION DEL AERODROMO

B*

CON VIENTO CRUZADO : UN DESPEGUE CON VIENTO CRUZADO S| ES PRACTICABLE, BAJO LAS CONDICIONES
METEOROLOGICAS EXISTENTES DEL AERODROMO Y DE TRAFICO

B*

#D FALLA DE GRUPO MOTOR. UN DESPEGUE CON UNA FALLA SIMULADA DEL MOTOR CRITICO

1.

EN UN PUNTO DESPUES DE V1 Y ANTES DE V2, QUE A JUICIO DE LA PERSONA QUE CONDUCE LA
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VERIFICACION ES APROPIADA SEGUN EL TIPO Y LAS CONDICIONES PREVALECIENTES DEL AVION

N

EN UN PUNTO LO MAS CERCANO POSIBLE DESPUES DE V1, CUANDO V1Y V2 O V1Y VR SON IDENTICAS; O.

[od

A LA VELOCIDAD APROPIADA PARA AVIONES QUE NO SON DE TRANSPORTE.EN EL GRUPO DE AVIONES CON
SUS MOTORES MONTADOS

EN LA PARTE TRASERA DE SU FUSELAJE. ESTA MANIOBRA PUEDE SER REALIZADA EN UN SIMULADOR NO
VISUAL

DESPEGUE INTERRUMPIDO: UN DESPEGUE INTERRUMPIDO PUEDE SER REALIZADO EN UN AVION DURANTE EL
RECORRIDO DE DESPEGUE NORMAL DESPUES DE ALCANZAR UNA VELOCIDAD RAZONABLE, DETERMINADA EN
BASE A LAS CONSIDERACIONES DE LAS CARACTERISTICAS DEL AVION, LONGITUD DE PISTA, CONDICIONES DE
SUPERFICIE, VELOCIDAD Y DIRECCION DE LOS VIENTOS, ENERGIA CALORIFICA DE LOS FRENOS, Y
CU%LESQUIERA OTROS FACTORES PERTINENTES QUE PUEDAN AFECTAR ADVERSAMENTE LA SEGURIDAD O EL
AVION

B*

PROCEDIMIENTOS INSTRUMENTALES:

SALIDA DE AREA Y LLEGADA DE AREA, DURANTE CADA UNA DE ESTAS MANIOBRAS EL SOLICITANTE
DEBERA:

B*

CUMPLIR CON LAS AUTORIZACIONES REALES O SIMULDAS DEL ATC (INCLUYENDO RADIALES ASIGNADOS); Y,

USAR ADECUADAMENTE LAS FACILIDADES DE NAVEGACION DISPONIBLES )
CUALQUIER AREA YA SEA DE LLEGADA O SALIDA, PERO LA SALIDA DE AREA O LA LLEGADA DE AREA, PERO
NO AMBAS PUEDEN SER OBSERVADAS BAJO LA SECCION 121.1630 (d))

CIRCUITO DE ESPERA: ESTA MANIOBRA INCLUYE EL INGRESO SOBRE VUELO Y SALIDA DEL CIRCUITO DE
ESPERA ESTA PUEDE SER REALIZADA EN CONEXION YA SEA CON LA SALIDA O LLEGADA AL AREA.

:APROXIMACIONES ILS Y OTROS PROCEDIMIENTOS POR INSTRUMENTOS SEGUN LO SIGUIENTE:

AL MENOS UN ILS NORMAL.

AL MENOS UNA APROXIMACION MANUAL ILS CON UNA FALLA SIMULADA DE UN MOTOR. ESTA FALLA
SIMULADA DE MOTOR DEBE OCURRIR ANTES DE INICIAR EL CURSO DE APROXIMACION FINAL Y DEBERA
CONTINUAR HASTA EL ATERRIZAJE O HASTA COMPLETAR LOS PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION
FRUSTRADA

POR LO MENOS UN PROCEDIMIENTO DE APROXIMACION QUE NO ES DE PRECISION Y REPRESENTATIVO DE
LAS APROXIMACIONES QUE NO SON DE PRECISION QUE EL TITULAR DE UN CERTIFICADO PREVEA USAR..

DEMOSTRACION DE POR LO MENOS UN PROCEDIMIENTO DE APROXIMACION QUE NO ES DE PRECISION

SOBRE UNA RADIOAYUDA OTRA QUE NO SEA UN PROCEDIMIENTO DE APROXIMACION CONDUCIDO BAJO EL

SUBPARRAFO 3 DE ESTE PARRAFO QUE EL TITULAR DEL CERTIFICADO ESTA APROBADO A USAR.

CADA APROXIMACION POR INSTRUMENTOS DEBE SER REALIZADA DE ACUERDO A LOS PROCEDIMIENTOS Y
LIMITACIONES APROBADAS PARA LA FACILIDAD DE APROXIMACION UTILIZADA; LA APROXIMACION

INSTRUMENTAL COMIENZA CUANDO LA AERONAVE ESTA SOBRE EL PUNTO DE REFERENCIA DE
APROXIMACION INICIAL (IAF) PARA EL PROCEDIMIENTO DE APROXIMACION QUE ESTA SIENDO USADO (O EN
EL VIRAJE A LA APROXIMACION FINAL EN EL CASO DE UNA APROXIMACION GCA) Y FINALIZA CUANDO LA

AERONAVE ATERRIZA O CUANDO LA TRANSICION A LA CONFIGURACION DE APROXIMACION FRUSTRADA ES
COMPLETADA. LAS CONDICIONES INSTRUMENTALES NO NECESARIAMENTE DEBEN SER SIMULADAS POR
DEBAJO DE 100 PIES SOBRE LA ELEVACION DE LA ZONA DE TOMA DE CONTACTO

PARA CADA TIPO DE OPERACION EVS QUE EL EXPLOTADOR ESTA AUTORIZADO A CONDUCIR, AL MENOS UNA
APROXIMACION INTRUMENTAL DEBE SER EJECUTADA UTILIZANDO UNEVS...

APROXIMACION EN CIRCUITO. SI EL TITULAR DE UN CERTIFICADO ESTA APROBADO PARA APROXIMACIONES
EN CIRCUITO POR DEBAJO DE 1 000"/ 4 800 m (TECHO Y VISIBILIDAD), POR LO MENOS UNA APROXIMACION EN
CIRCUITO DEBE SER REALIZADA BAJO LAS SIGUIENTES CONDICIONES:

B*

LA PORCION DE LA APROXIMACION A LA ALTITUD MINIMA DE APROXIMACION EN CIRCUITO AUTORIZADA
DEBE SER REALIZADA BAJO CONDICIONES INSTRUMENTALES SIMULADAS

LA APROXIMACION DEBE SER REALIZADA A LA ALTITUD MINIMA DE LA APROXIMACION EN CIRCUITO
AUTORIZADA, SEGUIDA POR UN CAMBIO EN EL RUMBO Y LA MANIOBRABILIDAD NECESARIA (POR
REFERENCIA VISUAL) PARA

MANTENER UNA TRAYECTORIA DE VUELO QUE PERMITA UN ATERRIZAJE NORMAL EN UNA PISTA ALINEADA
A POR LO MENOS 90° DEL CURSO DE APROXIMACION FINAL DE LA PORCION SIMULADA INSTRUMENTAL DE LA
APROXIMACION.

LA APROXIMACION EN CIRCUITO DEBE SER REALIZADA SIN MANIOBRAS EXCESIVAS Y SIN EXCEDER LOS
LIMITES OPERACIONALES NORMALES DEL AVION. EL ANGULO DE INCLINACION LATERAL NO DEBERIA
EXCEDER DE 30°
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S| LAS CONDICIONES LOCALES MAS ALLA DEL CONTROL DEL PILOTO PROHIBEN LA EJECUCION DE LA
MANIOBRA O PREVIENEN QUE SEA REALIZADA COMO ES REQUERIDA, ESTA PUEDE SER OBVIADA DE
ACUERDO A LO PREVISTO EN LA SECCION 121.1760 (c): SIEMPRE QUE LA MANIOBRA NO SEA OBVIADA BAJO
ESTA PROVISION EN DOS VERIFICACIONES DE LA COMPETENCIA SUCESIVAS. LA MANIOBRA DE
APROXIMACION EN CIRCUITO NO ES REQUERIDA PARA UN COPILOTO, SI EL MANUAL DEL EXPLOTADOR
PROHIBE QUE UN COPILOTO REALICE UNA APROXIMACION EN CIRCUITO EN OPERACIONES BAJO ESTA

PARTE

E. APROXIMACION FRUSTRADA:

1. CADA PILOTO DEBE REALIZAR AL MENOS UNA APROXIMACION FRUSTRADA DESDE UNA APROXIMACION ILS. B*
CADA PILOTO AL MANDO DEBE REALIZAR AL MENOS UNA APROXIMACION FRUSTRADA ADICIONAL
UN PROCEDIMIENTO COMPLETO DE APROXIMACION FRUSTRADA APROBADO DEBE EJECUTARSE POR LO B*

MENOS UNA VEZ. A DISCRECION DE LA PERSONA QUE CONDUCE LA VERIFICACION, UNA FALLA SIMULADA EN
EL MOTOR PUEDE SER REQUERIDA DURANTE CUALQUIERA DE LAS DOS APROXIMACIONES FRUSTRADAS.
ESTAS MANIOBRAS PUEDEN SER REALIZADAS, YA SEA, INDEPENDIENTEMENTE O EN CONJUNTO CON LAS
MANIOBRAS REQUERIDAS BAJO LAS SECCIONES Il O V DE ESTE APENDICE. POR LO MENOS UNA
APROXIMACION FRUSTRADA DEBE SER REALIZADA EN VUELO.

IV MANIOBRAS EN VUELO:

A.  VIRAJE CERRADOS: POR LO MENOS UN VIRAJE CERRADO DEBE SER REALIZADO EN CADA DIRECCION. CADA ( P
VIRAJE CERRADO DEBE REALIZARSE CON UN ANGULO DE INCLINACION LATERAL DE 45°, CON UN CAMBIO DE
RUMBO DE AL MENOS 180°, PERO NO MAS DE 360°.

B. APROXIMACIONES A PERDIDAS DE SUSTENTACION. PARA EL PROPOSITO DE ESTA MANIOBRA EL (B
ACERCAMIENTO REQUERIDO A UNA PERDIDA DE SUSTENTACION ES ALCANZADO CUANDO EXISTE UNA
VIBRACION PERCEPTIBLE U OTRAS RESPUESTAS A LA ENTRADA EN LA PERDIDA DE SUSTENTACION INICIAL.
EXCEPTO POR LO PREVISTO MAS ADELANTE, DEBE HABER POR LO MENOS TRES APROXIMACIONES A
PERDIDA DE SUSTENTACION, TAL COMO SIGUE

1. EN CONFIGURACION DE DESPEGUE (EXCEPTO CUANDO LA AERONAVE UTILIZA SOLAMENTE LA
CONFIGURACION DE DESPEGUE DE FLAP CERO)

UNA EN CONFIGURACION LIMPIA

3. UNA EN CONFIGURACION DE ATERRIZAJE

A DISCRECION DE LA PERSONA QUE CONDUCE LA VERIFICACION, UNA APROXIMACION A UNA PERDIDA DE
SUSTENTACION DEBE SER REALIZADA EN UNA DE LAS CONFIGURACIONES ANTERIORES MIENTRAS EL AVION
ESTA EN UN VIRAJE CON UN ANGULO DE INCLINACION LATERAL ENTRE 15° Y 30°. DOS DE LAS TRES
APROXIMACIONES REQUERIDAS POR ESTE PARRAFO PUEDEN SER OBVIADAS

S| EL TITULAR DEL CERTIFICADO ESTA AUTORIZADO A DESPACHAR O A LIBERAR EL AVION CON EL
DISPOSITIVO DE ADVERTENCIA DE PERDIDA DE SUSTENTACION INOPERATIVO, EL DISPOSITIVO PUEDE NO
SER UTILIZADO DURANTE ESTA MANIOBRA

C. CARACTERISTICAS DE VUELO ESPECIFICAS. RECUPERACION DE LAS CARACTERISTICAS DE VUELO
ESPECIFICAS QUE SON PECULIARES AL TIPO DE AVION

D. FALLAS DETOR. ADEMAS DE LOS REQUISITOS ESPECIFICOS PARA LAS MANIOBRAS CON FALLAS SIMULADAS
DE GRUPO MOTOR, LA PERSONA QUE CONDUCE LA VERIFICACION PUEDE REQUERIR UNA FALLA SIMULADA
DE OR CUALQUIER MOMENTO DURANTE LA VERIFICACION DE LA COMPETENCIA

V  ATERRIZAJES Y APROXIMACIONES A LOS ATERRIZAJES:
NO OBSTANTE LAS AUTORIZACIONES PARA COMBINAR Y OBVIAR MANIOBRAS Y PARA EL USO DEL
SIMULADOR, AL MENOS DOS ATERRIZAJES REALES (UNO CON PARADA COMPLETA) DEBEN SER
REALIZADOS POR TODOS LOS PILOTOS AL MANDO Y POR LOS COPILOTOS DURANTE LA VERIFICACION DE LA
COMPETENCIAINICIAL.:
LOS ATERRIZAJES Y APROXIMACIONES A LOS ATERRIZAJES DEBEN INCLUIR LOS TIPOS ENUMERADOS A
CONTINUACION, PERO SE PUEDE COMBINAR MAS DE UN TIPO CUANDO SEA APROPIADO:

A. ATERRIZAJE NORMAL B

B. ATERRIZAJE EN SECUENCIA DESDE UNA APROXIMACION INSTRUMENTAL ILS EXCEPTO, QUE SI LAS B*
CIRCUNSTANCIAS MAS ALLA DEL CONTROL DEL PILOTO PREVIENEN DE UN ATERRIZAJE REAL, LA PERSONA
QUE CONDUCE LA VERIFICACION PUEDE ACEPTAR UNA APROXIMACION A UN PUNTO DONDE A SU JUICIO UN
ATERRIZAJE A PARADA COMPLETA PODRIA HABER SIDO REALIZADO

C. ATERRIZAJE CON VIENTO CRUZADO S| ES PRACTICABLE, BAJO CONDICIONES METEOROLOGICAS DEL
AERODROMO Y DEL TRAFICO EXISTENTE

D. MANIOBRA HACIA UN ATERRIZAJE CON FALLA SIMULADA DE GRUPO MOTOR COMO SIGUE B*

-

EN EL CASO DE AVIONES CON TRES GRUPOS MOTORES, LA MANIOBRA A UN ATERRIZAJE CON UN B*
PROCEDIMIENTO APROBADO QUE SE APROXIME A LA PERDIDA DE DOS MOTORES (MOTOR DEL CENTRO Y
OTRO EXTERNO), O.
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EN EL CASO DE OTROS AVIONES MULTIMOTORES, LA MANIOBRA A UN ATERRIZAJE CON UNA FALLA
SIMULADA DEL 50% DE LOS MOTORES DISPONIBLES, CON LA PERDIDA DE POTENCIA SIMULADA EN UN LADO
DEL AVION. NO OBSTANTE LOS REQUERIMIENTOS DE LOS SUBPARRAFOS (D) (1) Y (2) DE ESTE PARRAFO
DURANTE LAS VERIFICACIONES DE LA COMPETENCIA DE OTROS TRIPULANTES QUE NO SON PILOTOS AL
MANDO, LA PERDIDA SIMULADA DE UN MOTOR PUEDE SER SOLAMENTE LA DEL MOTOR CRITICO; SIN
EMBARGO, S| UN PILOTO SATISFACE LOS REQUISITOS DE LOS SUBPARRAFOS (D) (1) O (2) DE ESTE PARRAFO
EN UN SIMULADOR VISUAL, TAMBIEN DEBERA MANIOBRAR EN VUELO HACIA UN ATERRIZAJE CON UNA
FALLA SIMULADA DEL MOTOR CRITICO. ADICIONALMENTE, UN PILOTO AL MANDO PUEDE OMITIR LA
MANIOBRA REQUERIDA POR EL SUBPARRAFO (D) (1) O (D) (2) DE ESTE PARRAFO DURANTE UNA
VERIFICACION DE LA COMPETENCIA REQUERIDA O EN UN CURSO DE INSTRUCCION EN SIMULADOR, SI
REALIZA SATISFACTORIAMENTE DICHA MANIOBRA DURANTE LA VERIFICACION DE LA COMPETENCIA
ANTERIOR, O DURANTE EL CURSO ANTERIOR DE INSTRUCCION EN UN SIMULADOR APROBADO, BAJO LA
OBSERVACION DE UN INSPECTOR DEL EXPLOTADOR LO QUE OCURRA MAS TARDE.

B*

EXCEPTO LO PREVISTO EN EL PARRAFO (F) DE ESTA SECCION, SI EL TITULAR DEL CERTIFICADO ESTA
APROBADO PARA REALIZAR APROXIMACIONES EN CIRCUITO POR DEBAJO DE 1 000°/ 4 800 m, UN ATERRIZAJE
BAJO CONDICIONES SIMULADAS DE UNA APROXIMACION EN CIRCUITO DEBE SER REALIZADO. SIN EMBARGO,
CUANDO ES CONDUCIDO EN UNA AERONAVE Y S| LAS CIRCUNSTANCIAS MAS ALLA DEL CONTROL DEL
PILOTO PREVEEN UN ATERRIZAJE, LA PERSONA QUE CONDUCE LA VERIFICACION DE LA COMPETENCIA
PUEDE ACEPTAR UNA APROXIMACION A UN PUNTO DONDE A SU JUICIO, UN ATERRIZAJE A PARADA
COMPLETA PUEDE HABER SIDO REALIZADO.

B*

#F UN ATERRIZAJE INTERRUMPIDO, INCLUYENDO UN PROCEDIMIENTO DE APROXIMACION FRUSTRADA
NORMAL QUE ES EJECUTADO APROXIMADAMENTE A 50 PIES SOBRE LA PISTA'Y APROXIMADAMENTE SOBRE
EL UMBRAL DE LA MISMA. ESTA MANIOBRA PUEDE SER COMBINADA CON PROCEDIMIENTOS
INSTRUMENTALES DE APROXIMACION EN CIRCUITO O DE APROXIMACION FRUSTRADA, PERO EN
CONDICIONES INSTRUMENTALES QUE NO NECESITAN SER SIMULADAS POR DEBAJO DE LOS 100 PIES SOBRE
LA PISTA.

S| EL EXPLOTADOR ESTA AUTORIZADO A CONDUCIR OPERACIONES EVS HASTA EL ATERRIZAJE Y CARRERA DE
ATERRIZAJE, AL MENOS UNA APROXIMACION INSTRUMENTAL DEBE SER EJECUTADA UTILIZANDO UN EVS,
INCLUYENDO EL USO DELA VISION AUMENTADA DESDE LOS 100 PIES POR ENCIMA DE LA ELEVACION DE LA ZONA
DE TOQUE, HASTA EL ATERRIZAJE Y CARRERA DE ATERRIZAJE...

SI EL EXPLOTADOR ESTA AUTORIZADO A CONDUCIR OPERACIONES EVS HASTA LOS 100 PIES POR ENCIMA DE LA
ELEVACION DE LA ZONA DE TOQUE, AL MENOS UNA APROXIMACION INSTRUMENTAL DEBE SER EJECUTADA
UTILIZANDO UN EVS, INCLUYENDO LA TRANSICION DE LA VISION AUMENTADA A LA VISION NATURAL ALOS 100 PIES
POR ENCIMA DE LA ELEVACION DE LA ZONA DE TOQUE.........

\Y]

PROCEDIMIENTOS NORMALES Y NO NORMALES CADA SOLICITANTE DEBE DEMOSTRAR EL USO APROPIADO
DE LA MAYORIA DE LOS SISTEMAS Y MECANISMOS ENUMERADOS A CONTINUACION SI LA PERSONA QUE
CONDUCE LA VERIFICACION JUZGA QUE SON NECESARIOS PARA DETERMINAR QUE LA PERSONA QUE ESTA
SIENDO VERIFICADA TIENE CONOCIMIENTO PRACTICO SOBRE EL USO DE LOS SISTEMAS Y MECANISMOS
APROPIADOS PARAEL TIPO DE AVION:

SISTEMAS DE ANTIHIELO Y DESHIEL

SISTEMAS DE PILOTO AUTOMATICO

SISTEMAS DE AYUDA AUTOMATICA U OTROS PARA LA APROXIMACION.

DISPOSITIVOS DE ADVERTENCIA DE PERDIDA DE SUSTENTACION, DISPOSITIVOS PARA EVITAR UNA PERDIDA
DE SUSTENTACION Y DISPOSITIVOS QUE AUMENTAN LA ESTABILIDAD.

DISPOSITIVOS DE RADAR AERO TRANSPORTADO.

CUALQUIER OTRO SISTEMA, MECANISMO, O AYUDAS DISPONIBLES.

W(Ww| wW|W W w

FALLAS Y MAL FUNCIONAMIENTO DE LOS SISTEMAS TANTO HIDRAULICO COMO ELECTRICO

FALLA O MAL FUNCIONAMIENTO DE LOS SISTEMAS DEL TREN DE ATERRIZAJE Y FLAPS

FALLA EN LOS EQUIPOS DE NAVEGACION O COMUNICACIONES

W (oo w

<|~|z|e| mm| o|o|w| >

PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA:

CADA SOLICITANTE DEMOSTRARA LOS PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA APROPIADOS PARA VARIAS DE
LAS SITUACIONES DE EMERGENCIA ENUMERADAS A CONTINUACION, A MEDIDA QUE LA PERSONA QUE

CONDUCE LA VERIFICACION JUZGA QUE SON NECESARIAS PARA DETERMINAR QUE LA PERSONA QUE ESTA
SIENDO VERIFICADA TIENE UN CONOCIMIENTO ADECUADO Y HABILIDAD PARA DESARROLLAR TALES
PROCEDIMIENTOS

FUEGO EN VUELO..

CONTROL DE HUMO.

DESCOMPRESION RAPIDA

DESCENSO DE EMERGENCIA

W|(W| W W

m|o|o|m >

CUALQUIER OTRO PROCEDIMIENTO DE EMERGENCIA EN EL MANUAL DE VUELO APROBADO DEL AVION.
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APENDICE G
SISTEMA DE NAVEGACION INERCIAL

Este apéndice trata sobre los siguientes aspectos correspondientes al sistema de navegacion inercial (INS): la
solicitud para su evaluacién, la instalacion del equipo, el equipo, el programa de instruccion, la confiabilidad y
precisiéon del equipo y el programa de evaluacion.

a. Solicitud para obtener la autorizacion.

1. El solicitante de una autorizacién para utilizar un INS, debe remitir su solicitud a la AAC para la
evaluacion del sistema, treinta (30) dias antes de comenzar los vuelos de demostracion.

2, La solicitud debe contener:

(i) El paquete de datos que incluya:

(A) Datos que demuestren cumplimiento con el criterio de performance y de sistemas INS;

(B) Los procedimientos a ser utilizados que aseguren que todas las aeronaves propuestas
para la aprobacién de aeronavegabilidad cumplen con el criterio INS. Estos
procedimientos incluiran las referencias de los Boletines de servicio (SB) aplicables y
la enmienda o suplemento aplicable al AFM aprobado;

(C) Las instrucciones de mantenimiento que aseguren el mantenimiento de la
aeronavegabilidad para la aprobacion INS; y

(D) Las pruebas de conformidad utilizadas para asegurar que la aeronave aprobada con el
paquete de datos, cumple con los requisitos de aeronave con INS.

(i)  Documentos de aeronavegabilidad que incluyan:

(A) Como sea aplicable para aeronaves en servicio: Service Bulletin (SB), Suplemental
Type Certificate (STC), Aircraft Service Change o Service Letter (SL); y

(B) Documentacion de la inspeccién de la aeronave y/o modificacién. Registros de
mantenimiento que documenten el cumplimiento de la instalacién o modificacién de
los sistemas de la aeronave y/o inspeccion (p. €j., el documento de reparaciones y
alteraciones mayores - FAA Form 337).

(i)  Documentos de mantenimiento que incluyan:

(A) Manuales de mantenimiento (AMM, WDM; FIM, etc.);

(B) Manual de control de mantenimiento;

(C) Manuales de practicas estandar;

(D) Catalogos de partes; y

(E) Programa de mantenimiento.

(iv)  El programa de instruccién para su aprobacion inicial segun la Seccién 121.1540;

(v)  Unadescripcion de la instruccion del equipo INS;

(vi)  Las revisiones al manual de operaciones, detallando todos los procedimientos normales y de
emergencia relativos al uso del sistema propuesto, incluyendo métodos detallados para
continuar la funciéon de navegacion con falla parcial o completa del equipo y métodos para
determinar el sistema méas exacto cuando ocurren grandes divergencias entre los sistemas.
Para el propdsito de este apéndice, una divergencia grande es la que resulta cuando la
trayectoria de la ruta excede los limites permitidos;

(vii) Las revisiones propuestas a la Lista de equipo minimo (MEL) con las justificaciones
adecuadas;

(viii) Una lista de las operaciones que van a ser conducidas usando el sistema, las cuales deben
contener un analisis de cada una con respecto a distancia, confiabilidad del compas
magnético, disponibilidad de las radioayudas a la navegacion, idoneidad de los puntos de
entrada o salida (gateway) y las facilidades de radio para soportar el sistema; vy,

(ix) Plan de vuelos de demostracion .
Nota.- Gateway es un punto especifico de navegacion donde el uso del sistema de navegacion de largo alcance
comienza o termina.

b. Instalacion del equipo INS.

1. EI INS debe ser instalado de acuerdo con los requerimientos de aeronavegabilidad aplicables.
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2. La instalacion del equipo en la cabina de pilotaje debe ser visible y utilizable por cualquiera de los
dos pilotos que estén sentados en sus estaciones de servicio.

3. El equipo debe proveer senales visuales, mecanicas o eléctricas que indiquen la invalidez de los
datos de salida al ocurrir una falla o mal funcionamiento dentro del sistema.

4. Una probable falla o mal funcionamiento dentro del sistema, no debe resultar en la pérdida de la
capacidad de navegacion requerida del avion.

5. La alineacion, actualizaciéon y las funciones de la computadora de navegacion del sistema no
deben ser invalidadas por interrupciones normales de electricidad en el avién.

6. El sistema no debe producir interferencias de frecuencia de radio objetables y no debe ser
adversamente afectado por interferencia de frecuencia de radio de los sistemas de otros aviones.

7. El manual de vuelo aprobado de la aeronave (AFM) debe incluir material pertinente, como sea
requerido, para definir los procedimientos de operacion normales, de emergencia y las limitaciones
de operacion asociadas con la performance del INS.

c. Sistema de navegacion inercial (INS).

1. Si un solicitante elige usar un equipo INS, éste debe ser doble (incluyendo las computadoras de
navegacion y las unidades de referencia). Por lo menos dos sistemas deben estar operativos al
despegue.

2. Cada INS debe incorporar lo siguiente:

(i) Capacidad de alineacién en tierra valida para todas las latitudes apropiadas para el uso
previsto de la instalacion;
(i) Presentacion de la condicion de alineacion o de la luz de listo para navegar que muestra la
finalizacion de la alineacion a la tripulacion de vuelo;
(i)  La posicién actual del avién en coordenadas adecuadas; e
(iv)  Informacion relativa a los destinos o a los puntos de recorrido de sobrevuelo (waypoints):
(A) Lainformacion necesaria para adquirir y mantener la ruta deseada y para determinar las
desviaciones de la ruta deseada; y
(B) La informacion necesaria para determinar la distancia y el tiempo para llegar al préoximo
punto de recorrido o destino.

3. Para instalaciones del INS que no tienen memoria u otros medios de alineacién en vuelo, una
fuente de energia eléctrica separada (independiente del sistema principal) debe ser provista, la
cual suministre por lo menos por cinco minutos, suficiente energia (demostrada por analisis o en el
avion) para mantener al INS en una condicion que permita retornar a su capacidad total cuando se
reactive el suministro eléctrico normal.

4. El equipo debe proveer sefales visuales, mecanicas o eléctricas, como sea requerido, para permitir
a la tripulacién de vuelo detectar probables fallas o mal funcionamientos del sistema.

d. Programas de instruccion.-
El programa de instruccion inicial para el INS debe incluir lo siguiente:

1. Deberes y responsabilidades de los tripulantes de vuelo, encargados de operaciones de
vuelo/despachadores de vuelo y personal de mantenimiento.

2. Para pilotos, instruccién en lo siguiente:
(i) Teoria y procedimientos, limitaciones, deteccion de mal funcionamientos, prevuelo y
verificaciones en vuelo y métodos de verificaciones cruzadas;
(i) El uso del computador, una explicacion de todos los sistemas, limitaciones del compas en
latitudes altas, repaso de navegacion, plan de vuelo y la meteorologia aplicable;
(i)  El método para actualizar el sistema por medio de puntos de referencia confiables; y
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(iv)

Procedimientos para calcular los puntos de referencia (fijos ) para la navegacion.

3. Procedimientos no normales y de emergencia

e. Confiabilidad y exactitud del equipo.

1. Cada INS debe cumplir los siguientes requisitos de exactitud como sea apropiado:

(i)

(ii)

Para vuelos de diez (10) horas de duracién o menos, el error permitido no debe ser mayor
de dos millas nauticas por hora de desvio circular en el 95% de los vuelos realizados con el
sistema;

Para vuelos de mas de diez (10) horas de duracién, es permitido una tolerancia de + 20
millas a cada lado de la derrota (cross-track) y de + 25 millas a lo largo de la derrota (along-
track) en el 95% de los vuelos realizados

f. Pruebas de demostracion.

1. Las pruebas de demostracion deben ser solicitada como parte de la solicitud para la aprobacién
operacional del INS.

2. El solicitante debe realizar suficientes vuelos que demuestren, a satisfaccion de la AAC, la
habilidad del solicitante para usar este sistema de navegacién en sus operaciones.

3. La AAC debe basar su evaluacién en lo siguiente:

(ii)

Idoneidad de los procedimientos operacionales;

Exactitud operacional y confiabilidad del equipo y la capacidad del sistema con respecto a la
operacion propuesta;

Disponibilidad de la terminal, puntos de entrada o salida y ayudas de tierra para la
navegacion en ruta y en areas, si se requieren, para apoyar la autonomia del sistema;
Aceptabilidad del volumen de trabajo en la cabina;

Idoneidad de las calificaciones de la tripulacion de vuelo; e

Idoneidad de la instruccion de mantenimiento y disponibilidad de piezas de repuestos.

Después de completar exitosamente las demostraciones de evaluacién, la AAC aprobara la operacion
con INS, emitiendo las especificaciones para las operaciones enmendadas y los procedimientos de vuelo
en ruta, los cuales definen la nueva operacion.

La aprobacion esta limitada para aquellas operaciones en las cuales la idoneidad del equipo y la
capacidad de navegacion del sistema han sido demostradas satisfactoriamente.
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APENDICE H
SIMULACION AVANZADA

a. Este apéndice provee orientacion acerca de la manera de llevar a cabo la instruccion de la tripulacion de
vuelo en simuladores avanzados de aviones. Los requisitos de este apéndice son adicionales a los
requisitos de aprobacién de simulador establecidos en la Seccién 121.1545. Cada simulador que es
utilizado bajo este apéndice debe ser calificado como simulador Nivel B, C o D, como sea apropiado.

b. Programa de instruccion de simulacién avanzada.

Para que un explotador conduzca instruccion en simuladores de Nivel C o D bajo este apéndice, toda
instruccion y verificaciones en simulador deben ser conducidas de acuerdo a un programa de instruccion
de simulacién avanzada, el cual es aprobado por la AAC para el explotador. Este programa también
debe asegurar que todos los instructores e inspectores del explotador, utilizados en la instruccion y
verificacion bajo este apéndice, se encuentren adecuadamente calificados para proporcionar la
instruccion requerida en el programa de instruccion aprobado. El programa de instruccién de simulacion
avanzada del explotador debera incluir lo siguiente:

1. Los curriculos de instruccion inicial, de transicién, de promocién y periddica y, los procedimientos
para el restablecimiento de la experiencia reciente en simulador de vuelo.

2, ¢Cémo el programa de instrucciéon integrard los simuladores de Nivel B, C y D con otros
simuladores y dispositivos de instruccién para maximizar la instrucciéon general, verificacion y
funciones de certificacion?

3. Documentacion indicando que cada instructor e inspector del explotador ha servido por lo menos
un afio en ese puesto, en un programa aprobado del titular del certificado, o ha servido por lo
menos un afio como piloto al mando o copiloto en un avién del grupo en el cual ese piloto esta
instruyendo o verificando la competencia.

4. Un procedimiento para asegurar que cada instructor e inspector del explotador participa
activamente como tripulante de vuelo, ya sea en un programa de vuelo de linea aprobado para
operaciones regulares o en un programa de observacion de linea aprobado en el mismo tipo de
avion para el cual esa persona esta instruyendo o evaluando.

5. Un procedimiento para asegurar que a cada instructor e inspector del explotador se le concede un
minimo de cuatro horas de instruccién cada afio para familiarizarse con el programa de instruccion
de simulacion avanzada del explotador, o con los cambios a este programa, y para enfatizar sus
roles respectivos en el programa. La instruccion para los instructores e inspectores del explotador
debe incluir procedimientos y politicas de instruccion, técnicas y métodos de instruccién, operacion
de los controles del simulador (incluyendo los paneles de fallas y de medioambiente), limitaciones
del simulador y equipo minimo requerido para cada curso de instruccion.

(6) Un programa especial de instruccion de vuelo orientada a las lineas aéreas (LOFT) para
facilitar la transicion del simulador al vuelo de linea. Este programa LOFT consiste de un
minimo de cuatro horas de curso de instruccién para cada tripulante de vuelo. Asimismo,
contiene un minimo de dos segmentos de vuelo representativos de la ruta del explotador.
Uno de los segmentos de vuelo contiene procedimientos de operacion estrictamente
normales desde la maniobra de retroceso en un aerédromo hasta el arribo a otro
aerédromo. El otro segmento de vuelo contiene instruccion en operaciones en vuelo no
normales y de emergencia apropiadas. EI LOFT debe proporcionar a los pilotos, la oportunidad
de demostrar la gestion de la carga de trabajo y sus habilidades de monitoreo.
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cC. Simulador Nivel B.

1. Instruccién y verificacion permitida:
(i) Experiencia reciente (Seccion 121.1740).
(i)  Despegues y aterrizajes nocturnos (RDAC 121, Apéndice E).
(i)  Excepto para operaciones EVS aterrizajes en una verificacién de la competencia sin cumplir
los requisitos de aterrizaje en linea (Seccion 121.1760).

d. Simulador Nivel C.
1. Instruccién y verificacién permitida:

i. Instruccion de transicién entre aviones del mismo grupo para piloto al mando y copiloto incluida
la prueba de pericia correspondiente.
ii. Prueba de pericia para la obtencion de la licencia de Piloto de Linea Aérea (TLA) segun la RDA
61.365.
iii. Instruccion de promocion a piloto al mando y la prueba de pericia correspondiente cuando el
piloto:
A. Esta previamente calificado como copiloto en el equipo al que se lo esta promocionando;
B. Ha acumulado al menos con 500 horas de vuelo real como copiloto en un avion del mismo
grupo; y
C. Se encuentra actualmente cumplimiento las funciones de copiloto en un avién del mismo
grupo.
iv. Instruccion inicial para postulantes a piloto al mando y la prueba de pericia correspondiente
cuando el piloto:
A. Se encuentra actualmente cumplimiento las funciones de copiloto en un avién del mismo
grupo.
B. Ha acumulado al menos 2,500 horas de vuelo como copiloto en un avién del mismo grupo; y
C. Ha cumplido las funciones de copiloto en, al menos, dos aeronaves del mismo grupo.

v. Instruccion inicial y de promocion, y las pruebas de pericia correspondientes para postulantes
a copilotos que cumplan con los siguientes requisitos de experiencia de la RDAC 61.820.
vi Para todos los pilotos, la instruccion en envolventes extendidas requerida por la Seccion
121.1627 de este reglamento
e. Simulador nivel D.-

1. Instruccién y verificacién permitida:

i.  Salvo por lo indicado en el parrafo (ii) a continuacion, toda la instruccion para pilotos y pruebas
de pericia requeridas por este reglamento.

i. La verificacion en linea requerida por la RDAC 121.1755, los requisitos de avién estéatico del
Apéndice E de la RDAC 121 y la experiencia operacional a la que se refiere la RDAC
121.1725 deben realizarse en la aeronave.
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APENDICE| Reservado
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APENDICE J
ORGANIZACION Y CONTENIDO DEL MANUAL DE OPERACIONES

Organizacion

El manual de operaciones (OM) elaborado de acuerdo con la Seccién 121.415 (a) (2) que puede publicarse en
partes separadas que correspondan a aspectos determinados de las operaciones, debe organizarse con la
siguiente estructura:

1. Parte A — Generalidades;

2. Parte B - Informacién sobre operacion de los aviones;
3. Parte C — Rutas y aerédromos; y

4, Parte D - Capacitacion

Contenido

El manual de operaciones (OM) contendra al menos la siguiente informacion, segun aplique, de acuerdo al area
y tipo de operacion:

Parte A — Generalidades
A1- Administracion y control del manual de operaciones:
A11 Introduccioén general:

a) Una declaracion de que el manual de operaciones cumple con todas las reglamentaciones y
disposiciones aplicables y con los términos y condiciones del AOC y de las especificaciones
relativas a las operaciones (OpSpecs);

b) Una declaracion de que el manual contiene instrucciones de operacion que el personal
correspondiente debe cumplir;

c) Una lista y breve descripcion de los distintos volumenes o partes, su contenido, aplicacion y
utilizacion;

d) Explicaciones y definiciones de términos y abreviaturas necesarias para la utilizaciéon del
manual de operaciones.

A1.2 Sistema de enmienda y revision:

a) Indicara quién es responsable de la publicacion e inserciéon de enmiendas y revisiones;

b) Un registro de enmiendas y revisiones con sus fechas de insercion y fechas de efectividad;

c¢) Una declaracién de que no se permiten enmiendas y revisiones escritas a mano excepto en
situaciones que requieren una enmienda o revisién inmediata en beneficio de la seguridad;

d) Una descripcion del sistema para anotacion de las paginas y sus fechas de efectividad;

e) Una lista de las paginas efectivas;

f)  Anotacion de cambios (en las paginas del texto y, en la medida que sea posible, en tablas y
figuras);

g) Revisiones temporales;y,

h) Una descripcién del sistema de distribucion de manuales, enmiendas y revisiones.

A2 - ORGANIZACION Y RESPONSABILIDADES
A 2.1 Descripcion de la estructura organizativa:

a) Descripcioén de la estructura organizativa, incluyendo el organigrama general de la empresa y el
organigrama del departamento de operaciones.
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A22

A23

A24

A25

A26

b) El organigrama deberd ilustrar las relaciones entre el departamento de operaciones y los demas
departamentos de la empresa.

c) Se deben demostrar las relaciones de subordinacién y lineas de informacién de todas las
divisiones, departamentos, etc., que tengan relacién con la seguridad de las operaciones de vuelo.

Funciones y responsabilidades de los cargos directivos:

a) Directivo responsable;

b) Director o responsable de operaciones;

c) Director o responsable de mantenimiento;

d) Gerente o responsable del sistema de gestion de la seguridad operacional;

e) Gerente o responsable del sistema de gestion de calidad;

f)  Jefe de pilotos;y

g) Jefe de instruccion,

Nombres de las personas asignadas a los cargos directivos descritos en A 2.2

Funciones y responsabilidades del personal de gestion de operaciones:

a) Una descripcion de las funciones, responsabilidades y de la autoridad del personal de gestién de
operaciones que tenga relacion con la seguridad de las operaciones en vuelo y en tierra, asi como,
con el cumplimiento de las disposiciones aplicables.

Autoridad, funciones y responsabilidades del piloto al mando de la aeronave:

a) Una declaracién que defina la autoridad del piloto al mando.

b) Una declaracién que defina las obligaciones y responsabilidades del piloto al mando.

Funciones y responsabilidades de los miembros de la tripulacién distintos al piloto al mando.

A3 — CONTROL Y SUPERVISION DE LAS OPERACIONES

A 3.1 Descripcion del sistema de control y supervisién de las operaciones:

a) Una estructura de gestién acorde a la naturaleza de las operaciones, capaz de ejercer el control de
las operaciones y la supervision de cualquier vuelo que se opere con arreglo a las disposiciones de
su AOC y OpSpecs.

b) Declaracién sobre la forma en que se supervisara la seguridad de las operaciones en vuelo y
entierra, asi como las calificaciones requeridas del personal a cargo de la supervision.

c) Procedimientos relacionados con los siguientes aspectos:

(1) Validez de licencias y calificaciones;
(2) Competencia del personal de operaciones; y
(3) Control, andlisis y archivo de registros, documentos de vuelo, informacién y datos adicionales.

A 3.2 Sistema de divulgacién de instrucciones e informacién adicional sobre operaciones:

A33

a) Descripcién del o los sistemas utilizados para divulgar informacion que pueda ser de caracter
operativo pero que sea suplementaria a la que contiene el OM.
b) Descripcion de la aplicabilidad de esta informacién y las responsabilidades para su edicion.

Sistema de control operacional:
a) Descripcion de los procedimientos para realizar el control operacional.
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b) Las funciones y responsabilidades del personal a cargo y su autoridad respecto a la iniciacién,
continuacion, desviacién o terminacion de un vuelo en interés de la seguridad de la aeronave y de
la regularidad y eficacia del vuelo.

c) Una lista de las personas autorizadas para realizar el control operacional.

A 3.4 Declaracion sobre las facultades de la Autoridad competente en materia de control y supervision de las
operaciones; y orientacion sobre cémo facilitar las inspecciones del personal de la Autoridad.

A 3.5 Normas para permitir el acceso a la cabina de pilotaje:

a) Normas generales.

b) Condiciones para la admision a la cabina de vuelo de personas que no formen parte de la
tripulacion de vuelo.

c) Concepto de cabina de pilotaje estéril.

d) Comunicaciones con la cabina de pilotaje.

e) Cadigos y llamadas.

f)  Medidas de seguridad por parte de la tripulacién de cabina.

g) Seguridad del area contigua a la puerta de acceso a la cabina de pilotaje.

A4 - SISTEMAS DE GESTION

A 4.1 Una descripcion del sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS) que incluya al menos:
a) La politica de seguridad.
b) El proceso para la identificacion de peligros y la gestion de los riesgos.
c) Elmétodo para vigilar el cumplimiento.
d) La asignacion adecuada de deberes y responsabilidades.
e) Ladocumentacion de los procesos clave de los procesos de los sistemas de gestion.

A 4.2 Descripcion de su programa de analisis de datos de vuelo como parte de su SMS que incluya al menos:
a) Las responsabilidades.
b) Los procedimientos
¢) Las medidas de seguridad (proteccion de la informacién).
d) Los requisitos de instruccion para el personal involucrado.
e) Gestidn de la informacion.
f)  Caracter no punitivo.

A 4.3 Descripcion del sistema de gestion de la calidad de las operaciones (QMS) que contenga la estructura,
responsabilidades, procesos y procedimientos del explotador para generar y promover un ambiente y
una cultura de mejora continua de la seguridad de las operaciones.

A5 — COMPOSICION DE LAS TRIPULACIONES

A 5.1 Método para determinar la composicién de las tripulaciones teniendo en cuenta lo siguiente:

a) Eltipo de aeronave que se esté utilizando.

b) Elareay tipo de operacidn que esta realizando.

c) Lafase del vuelo.

d) La tripulacion minima requerida y el periodo de actividad aérea que se prevé.

e) Experiencia reciente (total y en el tipo de aeronave) y calificacion de los miembros de la tripulacion.

f) Designacion del piloto al mando de la aeronave vy, si fuera necesario debido a la duracion del vuelo,
los procedimientos para relevar al piloto al mando de la aeronave u otros miembros de la
tripulacion de vuelo.

g) La designacion del jefe de tripulantes de cabina y, si es necesario por la duracion del vuelo, los
procedimientos para el relevo del mismo y de cualquier otro miembro de la tripulacién de cabina.

A 5.2 Procedimiento para la designacion del piloto al mando.

A 5.3 Instrucciones en caso de incapacitacion de la tripulacion de vuelo que incluya las instrucciones sobre la
sucesién del mando y los procedimientos para asegurar la continuidad del vuelo en forma segura.
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A 5.4 Politicas para la operacion en mas de un tipo de aeronave:

a) Procedimientos apropiados y restricciones operacionales para operacion en mas de un tipo o
variante de aeronave.

b) Declaracién indicando qué aviones son considerados del mismo tipo a los fines de:

(1) programacion de la tripulacion de vuelo; y
(2) programacion de la tripulacién de cabina.

A6 — REQUISITOS DE CALIFICACION

AG6.1

A 6.2

AG6.3

A6.4

A 6.5

Requisitos de calificacién requeridos para el personal de operaciones.
a) Descripcioén de la licencia requerida, habilitaciones, calificaciones y competencia, por ejemplo:

(1) Capacitacion y calificacion de zonas, de rutas y de aerédromos;

(2) Aerdédromos especiales;

(3) Experiencia,

(4) Entrenamiento,

(5) Verificaciones y experiencia reciente requeridas para que el personal de operaciones lleve
a cabo sus funciones.

b) Se debera tener en cuenta el tipo de aeronave, clase de operacion y composicion de la tripulacion.
c) Deberan estar contemplados al menos los requisitos de calificacion para:

Piloto al mando;

Elevo de los miembros de la tripulacion;

Copiloto;

Operador de sistemas;

Tripulante de cabina;

Miembro adicional de la tripulacién de cabina y durante vuelos de familiarizacion;
Tripulante de vuelo o de cabina en instruccion o bajo supervision;
Otro personal de operaciones.

A~ S~ e~~~
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Requisitos de calificaciones, experiencia y verificaciones de pilotos al mando de aviones operados por
un solo piloto en condiciones IFR o de noche.

Condiciones y procedimientos para que un piloto pueda ser asignado a ambos puestos de pilotaje,
incluyendo los requisitos de instruccion especifica, que formen parte del programa de instruccion del
explotador.

Condiciones y procedimientos para que un piloto pueda operar en mas de un tipo o variante de
aeronave, incluyendo los requisitos de instruccién especifica, que formen parte del programa de
instruccion del explotador.

Condiciones, procedimientos y limitaciones para el relevo de los miembros de la tripulacion de vuelo,
incluyendo los requisitos de instruccion especifica, que formen parte del programa de instruccion del
explotador.

A7 — PRECAUCIONES DE SALUD E HIGIENE PARA TRIPULACIONES

ATA

Precauciones de salud e higiene de las tripulaciones. Disposiciones y orientaciones sobre salud e
higiene para los miembros de la tripulacién, incluyendo:

a) Alcohol y otros licores que produzcan intoxicacion;

b) Narcoéticos;

c) Drogas;
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d) Somniferos;

e) Preparados farmacéuticos;

f)  Vacunas;

g) Buceo submarino;

h)  Donacion de sangre;

i) Precauciones de alimentacion antes y durante el vuelo;
i) Fatiga, suefio y descanso;

k)  Operaciones quirurgicas;

1) Uso de anteojos;

m) Uso y efecto del tabaco; y

n) Prevencion del uso problematico de ciertas sustancias en el lugar de trabajo.

A8 - GESTION DE LA FATIGA

A 8.1 Politicas que se refieren a las Limitaciones de tiempo de vuelo, actividad y requisitos de descanso de
acuerdo con los requisitos prescriptivos establecidos por la AAC, incluyendo:
a) Tiempo de vuelo.
b) Periodo de servicio.
c¢) Periodo de servicio en vuelo.
d) Periodo de descanso.
e) Restricciones.
f) Excepciones.
g) Descanso a bordo de la aeronave.

A 8.2 Condiciones bajo las cuales se podran exceder de las limitaciones de tiempo de vuelo y de actividad y/o
reducciones de los periodos de descanso.

A 8.3 Una descripcioén, segun corresponda, del sistema de gestién de los riesgos asociados a la fatiga (FRMS)
que incluya al menos:

a) La descripcion de las politicas y los procedimientos y procesos para identificar peligros.
b) La descripcion de los procedimientos y procesos para la evaluacion y mitigacion de los riesgos.

A 8.4 Procedimientos para el mantenimiento de los registros del tiempo de vuelo, los periodos de servicio de
vuelo y los periodos de descanso de todos los miembros de la tripulacion, incluyendo la identificacion de
las personas o cargos responsables por el mantenimiento de estos registros.

A9 — PROCEDIMIENTOS DE OPERACION
A9.1 - PREPARACION DE LOS VUELOS

A 9.1.1 Descripcion del método para la determinar las altitudes minimas de vuelo:
a) Un procedimiento para establecer las altitudes/niveles de vuelo minimos para los vuelos VFR.
b) Un procedimiento para establecer las altitudes/niveles de vuelo minimos para los vuelos IFR.

A 9.1.2 Criterios para la utilizacién de aerédromos:
a) Criterios y responsabilidades para determinar si los aerédromos que pretende utilizar,
incluyendo la clasificaciéon del SSEI, son adecuados para el tipo de operacién pretendida.
b) La evaluacion y determinacion de los niveles aceptables del SSEI realizada por el explotado
debe ser conforme a los criterios del Adjunto J del Anexo 6 Parte |.

A 9.1.3 Meétodos para determinar los minimos de utilizacion de los aerodromos:
a) Método para establecer los minimos de utilizacién de los aerédromos para vuelos IFR de
acuerdo con los reglamentos vigentes.
b) El método debe contener los procedimientos para la determinacién de la visibilidad y/o alcance
visual en la pista (RVR) y para aplicar la visibilidad real observada por los pilotos, la visibilidad
reportada y el RVR reportado.
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A9.14

A9.15

A9.1.6

A9.1.7

A9.1.8

A9.1.9

A9.1.10

A9.1.11

A9.1.12

Métodos para determinar los minimos de operacion en ruta para vuelos VFR o porciones de un vuelo
VFR.

Métodos utilizados para interpretar la informaciéon meteoroldgica, que incluya el material explicativo
sobre la descodificacién de predicciones MET e informes MET que tengan relacién con el area de
operaciones, incluyendo la interpretacion de expresiones condicionales.

Procedimientos para la preparaciéon y difusion entre la tripulacion de vuelo y el personal de
operaciones de la informacion contenida en:

a) La AIP.

b) La circular de informacién aeronautica (AIC);

c) La reglamentacion y control de informacion aeronautica (AIRAC).

Las politicas y procedimientos para el uso, distribucion e insercion de datos electrénicos de

navegacioén actualizados:

a) Politicas y procedimientos del explotador para asegurar que el proceso aplicado para el uso de
datos electrénicos de navegacion, asi como los datos entregados, cumplen con los criterios
aceptables de integridad.

b) Método para verificar que los datos son compatibles con la funcién prevista del equipo que los
utilizara.

c) Proceso para controlar la precision de los datos electrénicos de navegacion.

d) Procedimientos que aseguren la distribucion e insercidon oportuna de datos electronicos de
navegacion actualizados e inalterados a todas las aeronaves que lo necesiten.

Métodos para la determinacion de cantidades de combustible, aceite y agua-metanol transportados:

a) Métodos mediante los cuales se determinaran y monitorearan en vuelo las cantidades de
combustible, aceite y agua-metanol que se transportaran.

b) Deben estar incluidas las instrucciones sobre la medicion y distribucion de los liquidos
transportados a bordo. Dichas instrucciones deberan tener en cuenta todas las circunstancias
que probablemente se encuentren durante el vuelo, incluyendo la posibilidad de la re
planificacion en vuelo, pérdida de presurizacién y la falla de uno o mas motores.

c) También debe estar descrito el sistema para mantener registros de combustible y aceite.

Principios generales y las instrucciones para el control del peso y balance:

a) Definiciones.

b) Métodos, procedimientos y responsabilidades para la preparacién y aceptacion de los calculos
de peso (masa) y centro de gravedad.

c) La politica para la utilizaciéon de los pesos (masas) estandares y/o reales.

d) El método para determinar el peso (masa) aplicable de pasajeros, equipaje y carga.

e) Los pesos (masas) aplicables de pasajeros y equipaje para los distintos tipos de operacién y
tipo de aeronave.

f) Instruccién e informacion general necesaria para verificar los diversos tipos de documentacion
de peso y balance (masa y centrado) empleados.

g) Procedimientos para cambios de ultimo minuto.

h) Densidad especifica del combustible, aceite y agua-metanol.

i) Politicas / procedimientos para la asignacién de asientos.

Procedimientos y responsabilidades para la preparacion y presentacion del plan de vuelo ATS,
incluyendo los factores a tener en cuenta incluyen el medio de presentacién para los planes de
vuelos individuales y repetitivos.

Procedimientos y responsabilidades para la preparacion y aceptacién del plan operacional de vuelo,
incluyendo los formatos que se estén utilizando.

Responsabilidades y utilizacién del libro de abordo y registro técnico de las aeronaves, incluyendo
un modelo del formato.
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A 9.1.13 Lista de documentos, formularios e informacion adicional que se transportaran a bordo de las
aeronaves, incluyendo al menos los documentos establecidos en la Seccién 121.2810.
a)

A9-2. INSTRUCCIONES DE SERVICIOS DE ESCALA

A 9.2.1  Estructura organica, dotada de autoridad necesaria para encargarse de todas las funciones de
servicios de escala, que incluya las lineas de responsabilidad, cuando sea aplicable, con:
a) Operaciones en plataforma.
b) Servicios de pasajeros.
c) Servicios de equipaje.
d) Servicios de cabina.
e) Control de peso y balance.
f)  Equipo auxiliar de tierra.
g) Servicio de abastecimiento de combustible.

A9.2.2 Requisitos de instruccion para el personal involucrado, politicas de subcontratacién, y procesos,
procedimientos y métodos para todas las operaciones de servicios de escala.

A9.23 Responsabilidad del explotador por los servicios de escala, cuando todas o parte de las funciones y
tareas relacionadas con los servicios de escala se hubieran contratado a un proveedor de servicios,
incluyendo el programa de supervision a los proveedores.

A9.24 Procedimientos de manejo de combustible, incluyendo:

a) Las medidas de seguridad durante el abastecimiento y descarga de combustible cuando un
grupo auxiliar de energia (APU) esté operativo o cuando esté en marcha un motor de turbina
con los frenos de las hélices actuando.

b) Reabastecimiento y descarga de combustible cuando los pasajeros estén embarcando, a
bordo o desembarcando.

c) Las precauciones a tener en cuenta para evitar la mezcla de combustibles.

A9.25 Procedimientos de seguridad para el manejo de la aeronave, pasajeros y carga:
a) Descripcion de los procedimientos de manejo que se emplearan al asignar asientos, y
embarcar y desembarcar a los pasajeros y al cargar y descargar la aeronave.
b)  Procedimientos adicionales para lograr la seguridad mientras la aeronave esté en la rampa.
c) Estos procedimientos deben incluir:

1) Nifos/bebés, pasajeros enfermos y personas con movilidad reducida;

2) Transporte de pasajeros no admitidos en destino, deportados y personas bajo custodia;
3) Tamanfo y peso (masa) permitido del equipaje de mano;

4) Cargay fijacion de articulos en la aeronave;

5) Cargas especiales y clasificacion de los compartimentos de carga;

6) Posicidn de los equipos de tierra;

7) Operacion de las puertas de la aeronave;

8) Seguridad en la rampa, incluyendo prevencién de incendios, y zonas de chorro y succion;
9) Procedimientos para la puesta en marcha, salida de la rampa y llegada;

10) Prestacion de servicios a los aviones;

11) Documentos y formularios para el manejo de la aeronave; y

12) Ocupacion multiple de los asientos de la aeronave.

A9.2.6 Procedimientos para el transporte de pasajeros, equipaje y carga:
a) Transporte de pasajeros:
1) En circunstancias especiales;
2) En condiciones fisicas especiales; y
3) Normas de seguridad con pasajeros en circunstancias especiales.
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b)

Transporte de equipaje:

1) Equipaje de pasajeros

2) Equipaje de tripulacion; y
3) Equipaje de mano.

Transportes especiales:
1) Carga perecedera;
2) Restos humanos;
3) Carga humeda;

4) Hielo seco;

5) Animales vivos;y
6) Carga en cabina.

A 9.27 Procedimientos para denegar el embarque a las personas que parezcan estar intoxicadas o que
muestran por su comportamiento o indicaciones fisicas que estan bajo la influencia de drogas,
excepto pacientes médicos bajo cuidados adecuados.

A9.2.8 Procedimientos para el transporte de personas sin cumplir con los requisitos de transporte de
pasajeros del RDAC 121

A9.2.9 Procedimientos para eliminacién y prevencion de la formacién de hielo en tierra, incluyendo:

a)

b)

f)

Una descripcion de la politica y procedimientos para eliminacién y prevenciéon de la formacién
de hielo en los aviones en tierra.

Los tipos y efectos del hielo y otros contaminantes en los aviones que estan estacionados,
durante los movimientos en tierra y durante el despegue.

Una descripcién de los procedimientos de deshielo y antihielo de la aeronave en tierra, las
definiciones, los requerimientos basicos, la comunicacion entre el personal de tierra y la
tripulacion, las condiciones que causan hielo en la aeronave, las inspecciones para determinar
la necesidad del deshielo y antihielo en la aeronave, el concepto de ala limpia, los
procedimientos para la inspeccion exterior, el fendbmeno de ala transparente y las
inspecciones generales.

Una descripcién de las responsabilidades del personal de mantenimiento, operaciones y de
los pilotos, se sefalaran los limites y precauciones de la aeronave, los procedimientos de
inspeccion final antes del despacho de la aeronave y antes del despegue, los procedimientos
a ser seguidos por los pilotos para recibir la aeronave, para preparar la cabina, realizar el
rodaje y despegar.

Las caracteristicas y manejo de los fluidos, de los equipos de deshielo y antihielo y la
aplicacién de los fluidos incluyendo:

1) Nombres comerciales;

2) Caracteristicas;

3) Efectos en las performances de la aeronave;
4) Tiempos maximos de efectividad; y

5) Precauciones durante la utilizacién.

Ademas, una descripcion de los medios para la proteccion del hielo en vuelo, procedimientos
los para volar en condiciones de hielo y para detectar hielo.

A 9.2.10 Procedimientos para disuadir y prevenir los comportamientos perturbadores y fomentar entre los
pasajeros la conciencia de las posibles consecuencias juridicas del comportamiento insubordinado o
perturbador en las instalaciones de aviacion y a bordo de las aeronaves y de que tal comportamiento
es inaceptable.
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A9-3 — PROCEDIMIENTOS DE VUELO

A 9.3.1 Politica para permitir vuelos bajo VFR, o requerir que los vuelos se efectien bajo IFR, o bien de los
cambios de uno a otro.

A9.3.2 Procedimientos para familiarizacion con zonas, rutas y aerédromos de tal manera de asegurar que
no utilizara ningun piloto como piloto al mando de una aeronave en una ruta o tramo de ruta en la
que no esté calificado segun el RDAC 121.1765.

A 9.3.3 Contenido minimos de las sesiones de informacion (aleccionamiento) de salida y de aproximacion, y
cualquier otro aleccionamiento requerido para el tipo de operacion.

A 9.3.4 Condiciones meteoroldgicas necesarias para iniciar o continuar una aproximacion por instrumentos.

A 9.3.5 Responsabilidades de la tripulacién de vuelo y los procedimientos para manejar la carga de trabajo
de la tripulacion durante operaciones nocturnas e IMC de aproximacién por instrumentos.

A 9.3.6 Instrucciones para efectuar procedimientos de aproximacion de precision y no precision por
instrumentos.
A 9.3.7 Lista del equipo de navegacion que debe llevarse comprendido cualquier requisito relativo a las

operaciones en determinado espacio aéreo, incluyendo cuando corresponda:
a) PBN

b) RVSM

c) MNPS

A 9.3.8 Politicas y procedimientos relacionados con el uso de maletines de vuelo electrénicos (EFB),
incluyendo:

a) Procedimientos de uso

b) Requisitos de instruccién correspondientes al dispositivo y a cada funcion EFB.

c) Procedimientos en caso de falla, para asegurar que la tripulacién dispone rapidamente de
informacion suficiente para que el vuelo se realice de forma segura.

A9.3.9 Procedimientos de navegacidon que tengan relacion con el/llos tipo/s y area/s de operacion;
teniendo en cuenta:

a) Procedimientos estandares de navegacion incluyendo la politica para efectuar comprobaciones
cruzadas independientes de las entradas del teclado de los sistemas de navegacion, cuando
éstas afecten la trayectoria de vuelo que seguira la aeronave.

b) Navegacién MNPS, polar y en otras areas designadas.

c) Navegacion basada en la performance (PBN).

d) Re planificacion en vuelo.

e) Procedimientos en el caso de una degradacion del sistema.

f) RVSM.

A9.3.10 Procedimientos para el ajuste del altimetro en las diferentes fases de vuelo, incluyendo:
a) Disponibilidad de tablas de conversion.

b) Procedimientos de operacion QFE cuando corresponda.
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A 9.3.11

A 9.3.12

A 9.3.13

A9.3.14

A9.3.15

A 9.3.16

A9.3.17

A9.3.18

A 9.3.19

A 9.3.20

A 9.3.21

Procedimientos para el uso del sistema de alerta de altitud en las diferentes fases de vuelo donde
este ajuste es requerido, de acuerdo con los procedimientos del fabricante y del explotador.

Instrucciones sobre la aclaraciéon y aceptacion de las autorizaciones de ATC, particularmente
cuando implican franqueamiento del terreno.

Instrucciones y los requisitos de capacitacion para evitar el impacto contra el suelo sin pérdida de
control; incluyendo:

a) Los criterios de utilizacion del sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS), y
del sistema de advertencia de la proximidad del terreno que tenga una funcion frontal de
evitacién del impacto contra el terreno (EGPWS/TAWS).

b) Las limitaciones relacionadas con altas razones de descenso al aproximarse al suelo.

Criterios de aproximacion estabilizada a ser tomados en cuenta por las tripulaciones de vuelo, y las
acciones en caso de no cumplirse los parametros establecidos.

Instrucciones, procedimientos y requisitos de capacitacion para evitar colisiones y la utilizacion del
sistema de anticolision de a bordo ACAS II/TCAS Il, incluyendo procedimientos de reduccién de la
razon de ascenso o descenso, cuando se ingrese a los mil pies adyacentes a la altitud de vuelo
asignada, para evitar excursiones de nivel o altitud de vuelo.

Instrucciones y requisitos de capacitacion para el empleo de visualizadores de “cabeza alta” (HUD)
y sistemas de visién mejorada (EVS).

Instrucciones sobre el uso del piloto automatico y de mando automatico de gases en IMC.
Politica y procedimientos para la gestidon del combustible en vuelo.

Procedimientos para operar en y/o evitar las condiciones atmosféricas potencialmente peligrosas,
incluyendo:

a) Tormentas,

b) Condiciones de formacién de hielo.

c) Turbulencia.

d) Cizalladura del viento a baja altitud.

e) Corriente de chorro.

f) Nubes de ceniza volcanica.

g) Precipitaciones fuertes.

h) Tormentas de arena.

i) Ondas de montana.

j) Inversiones significativas de la temperatura.

Procedimientos y condiciones en las que la tripulacion de vuelo debe notificar condiciones
meteorolégicas potencialmente peligrosas e irregularidades en las instalaciones de
comunicaciones y navegacion aérea.

Procedimientos para efectuar observaciones meteoroldgicas ordinarias a intervalos dispuestos por
el ATS, incluyendo procedimientos para asegurar que la tripulacion de vuelo realice observaciones
meteoroldgicas especiales cuando encuentren u observen:

a) Turbulencia moderada o fuerte.

b) Engelamiento moderado o fuerte.

c) Onda orografica fuerte.

d) Tormentas oscurecidas, inmersas, generalizadas o lineas turbonadas.
e) Tormentas con granizo.

f) Tempestades de polvo o de arena fuertes.
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A9.3.22

A9.3.23

A9.3.24

A9.3.25

A 9.3.26

A9.3.27

g) Nubes de ceniza volcanica.
h) Actividad precursora de erupcion volcanica o una erupcion volcanica.

Los criterios de separacién para la turbulencia de estela, teniendo en cuenta los tipos de aeronave,
condiciones de viento y situacién de la pista.

Requisitos para la ocupacion por los miembros de la tripulacion de sus puestos o asientos
asignados durante las distintas fases de vuelo o cuando se considere necesario en beneficio de la
seguridad, incluyendo los procedimientos relacionados con el descanso controlado en los
compartimientos de descanso.

Requisitos para el uso del cinturdn de seguridad y los tirantes de hombro por parte de los
miembros de la tripulacidon y los pasajeros durante las distintas fases de vuelo o cuando se
considere necesario en beneficio de la seguridad.

Condiciones y procedimientos para el uso de asientos vacantes de la tripulacion.

Procedimientos que se seguiran en el caso de incapacitacion de miembros de la tripulacion en
vuelo, incluyendo ejemplos de los tipos de incapacitaciéon y los medios para reconocerlos.

Requisitos de seguridad en la cabina de pasajeros, incluyendo:

a) Preparacion de la cabina para el vuelo, requisitos durante el vuelo y preparacion para el
aterrizaje incluyendo procedimientos para asegurar la cabina y galleys.

b) Procedimientos para asegurar que los pasajeros en el caso de que se requiera una evacuacion
de emergencia, estén sentados donde puedan ayudar y no impedir la evacuacion de la
aeronave.

c) Procedimientos que se seguiran durante el embarque y desembarque de pasajeros.

d) Procedimientos en el caso de abastecimiento y descarga de combustible con pasajeros a bordo
o0 embarcando y desembarcando.

e) Procedimientos relacionados con el transporte de pasajeros con necesidades especiales.

f) Procedimientos ante la sospecha o deteccion de enfermedades infecciosas o altamente
contagiosas.

g) Prohibicién fumar a bordo.

(h) Procedimientos para detectar y manejar situaciones de comportamiento insubordinado o perturbador

A 9.3.28

A 9.3.29

de pasajeros, incluyendo las coordinaciones con la tripulacién de vuelo y los otros miembros
de la tripulacion de cabina.

Procedimientos para que la tripulacion realice una evaluacion de todo pasajero que se sospeche
tenga una enfermedad transmisible, si presenta fiebre acompafiada de otros signos o sintomas;
incluyendo la transmision a las autoridades estatales de un formulario de declaracién general.

Procedimientos para que el piloto al mando notifique prontamente al control de transito aéreo
(ATC) todos los casos en que se sospeche de una enfermedad transmisible, incluyendo la
informacion que se indica a continuacion:

a) ldentificacion de la aeronave.
b) Aerédromo de salida.

c) Aerédromo de destino.

d) Hora prevista de llegada.

e) Numero de personas a bordo.
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A 9.3.30

A 9.3.31

A 9.3.32

A9.3.33

A9.3.34

A9.3.35

A 9.3.36

A 9.3.37

f) Numero de casos sospechosos a bordo.
g) Tipo de riesgo para la salud publica, si se conoce.

Politicas y procedimientos relacionados con el uso de dispositivos electrénicos portatiles (PED)
por parte de los pasajeros en las distintas fases del vuelo, incluyendo la especificacion del tipo de
dispositivos permitidos, las restricciones segun las fases de vuelo y los medios para comunicar
esta informacion a los pasajeros.

Detalles y procedimientos para aleccionar a los pasajeros de acuerdo con los reglamentos vigentes
en las siguientes fases de vuelo:

a) Antes del despegue,
b) Después del despegue.
c) Antes del aterrizaje.
d) Después del aterrizaje.

Declaracion sobre el uso del idioma del Estado del explotador para impartir los aleccionamientos
de seguridad a los pasajeros.

Procedimientos para operar por encima de los 15 000 m (49 000 ft):

a) Transporte de equipos de deteccion de radiaciones cosmicas o solares, incluyendo la
especificacion de los limites aceptables.

b) Procedimientos para el uso de equipos de deteccion de radiaciones césmicas o solares y para
registrar sus lecturas.

c) Informacion que permita al piloto determinar las acciones que se tomaran en el caso de que se
excedan los valores limites especificados en el OM.

d) Los procedimientos, incluyendo los procedimientos ATS, que se seguiran en el caso de que se
tome una decision de descender o modificar la ruta; y

e) La necesidad de dar aviso previo a la dependencia ATS apropiada y de obtener una
autorizaciéon para descender y las medidas que se han de tomar en el caso de que la
comunicacion con el ATS no pueda establecerse o se interrumpa.

Operaciones todo tiempo. Procedimientos operativos asociados con el movimiento de las
aeronaves en la superficie, despegue, salida, aproximacion o aterrizaje realizado en condiciones
meteorolégicas que reduzcan la referencia visual. (LVO, RVR, Cat. Il y lll, etc.)

Procedimientos operativos EDTO, incluyendo:

a) El procedimiento en caso de falla de motor y pérdida rapida de presurizacion para EDTO.
b) La designacion y utilizacion de aerédromos en caso de desviacion.

Politicas y criterios para el uso de las MEL y CDL.

Politicas, procedimientos y limitaciones para vuelos no comerciales, incluyendo:

a) Vuelos de entrenamiento.

b) Vuelos de prueba.

c) Vuelos de entrega.

d) Vuelos ferry.

e) Vuelos de demostracion.

f) Vuelos de posicionamiento.
g) Tipo de personas que se podra transportar en esos vuelos.
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A 9.3.38

A 9.3.39

A 9.3.40

Condiciones en que se debera suministrar y utilizar oxigeno a la tripulacion de vuelo, la tripulacion
de cabina y los pasajeros.

Una copia de las OpSpecs para cada tipo de aeronave de la flota del explotador.
Los requisitos de competencia linglistica para los miembros de la tripulacion de vuelo, y el o los

idiomas a ser utilizados por los tripulantes de vuelo durante las operaciones, asi como las
circunstancias en las que podran utilizar tales idiomas.

A10 - MERCANCIAS PELIGROSAS Y ARMAS

A 10.1

Politica del explotador sobre el transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por via aérea,
segun aplique:

a) Los procedimientos e instrucciones para los explotadores que no aceptan el transporte de
mercancias peligrosas por via aérea.

b) Los procedimientos e instrucciones para la aceptacion del transporte sin riesgos de mercancias
peligrosas por via aérea.

c) Politica para el transporte de mercancias peligrosas por parte de pasajeros y tripulaciones.
d) Responsabilidades del expedidor y transportador.
e) Mercancias peligrosas generales que no requieren de una aprobacién para el transporte aéreo.

f) Mercancias peligrosas que estan terminantemente prohibidas para el transporte aéreo por
parte de pasajeros y tripulacion.

g) Mercancias peligrosas permitidas con aprobacion del explotador, a ser transportadas por
pasajeros y tripulacion como equipaje inspeccionado Unicamente en el compartimiento de
carga.

h) Mercancias peligrosas aceptadas con aprobacion del explotador, a ser transportadas por
pasajeros y tripulacion como equipaje de mano Unicamente.

i) Mercancias peligrosas aceptadas sin aprobacién del explotador, a ser transportadas por
pasajeros y tripulacion.

j) Clasificacion de las mercancias peligrosas.

k) Guia sobre los requisitos de aceptacion, etiquetado, manejo, almacenamiento y segregacion de
las mercancias peligrosas.

I) Procedimientos para responder a situaciones de emergencia en tierra y en vuelo.
m) Reportes de incidentes y accidentes con mercancias peligrosas en tierra 'y en vuelo.
n) Notificacidn escrita al piloto al mando de la aeronave.

0) Manejo de paquetes dafiados de mercancias peligrosas.

p) Transporte de armas, municiones de guerra y armas para deporte.

q) Obligaciones de todo el personal afectado segun las reglamentaciones.

r) Instrucciones relativas a los empleados del explotador para realizar dicho transporte.
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A10.2 Condiciones en que se podran llevar armas, asi como los procedimientos asociados a dicho
transporte.

A11 - INSTRUCCIONES Y ORIENTACION DE SEGURIDAD

A11.1 Instrucciones y orientacion de seguridad contra actos de interferencia ilicita:

a) Las instrucciones sobre seguridad y orientaciones de naturaleza no confidencial que deberan
incluir la autoridad y responsabilidades del personal de operaciones.

b) Politicas y procedimientos para el tratamiento, la situacion e informacion relativa sobre delitos a
bordo tales como interferencia ilicita, sabotaje, amenazas de bomba y secuestro.

A11.2 Descripcion de las medidas preventivas de seguridad y del programa de instruccion, el cual
asegure que los miembros de la tripulacién actuen de la manera mas adecuada para reducir al
minimo las consecuencias de los actos de interferencia ilicita.

A113 Lista de verificacion de procedimientos de busqueda de bombas que debe emplearse en caso de
sospecha de sabotaje y para inspeccionar los aviones cuando exista sospecha de que la aeronave
pueda ser objeto de un acto de interferencia ilicita.

a) Esta lista servira ademas para determinar si hay armas ocultas, explosivos u otros artefactos
peligrosos.

b) Debe incluir orientaciones sobre las medidas apropiadas que deben adoptarse en caso de

encontrarse una bomba o un objeto sospechoso y de la informacién sobre el lugar de riesgo
minimo para colocar la bomba, en el caso concreto de cada aeronave.

A12 - TRATAMIENTO DE ACCIDENTES Y SUCESOS
A 12.1 Procedimientos para tratar, notificar e informar de accidentes y sucesos:

a) Definiciones de accidentes y sucesos y las responsabilidades correspondientes de todas las
personas involucradas.

b) Descripciones de aquellos departamentos de la empresa, autoridades y otras instituciones a
quienes hay que notificar, por qué medios y la secuencia en caso de un accidente.

c) Procedimientos, segun se prescribe en el Anexo 12, para los pilotos al mando que observen
un accidente.

d) Requisitos especiales de notificacion en caso de un accidente o suceso cuando se
transporten mercancias peligrosas.

e) Una descripcion de los requisitos para informar sobre sucesos y accidentes especificos.

f)  Formularios utilizados para reportar y el procedimiento para presentarlos a la Autoridad
competente.

g) Si el explotador desarrolla procedimientos adicionales para informar sobre aspectos de
seguridad para su uso interno, se contemplard una descripcion de la aplicaciéon y los
formularios correspondientes que se utilicen.

h) Procedimientos para la notificacién verbal al ATS sobre incidentes relacionados ACAS RAs,
peligro aviario, mercancias peligrosas o cualquier otra situacién peligrosa.
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Procedimientos para la asistencia de las victimas de un accidente asi como a sus familiares y
deudos.

Procedimientos para la preservacion de las grabaciones y registros luego de un evento que
requiera notificacion.

Procedimientos para la custodia de las grabaciones de los registradores de vuelo y de los
registradores de vuelo mientras la autoridad de investigacion de accidentes determina que ha
de hacerse con ellos.

A13 - REGLAS DEL AIRE

A13.1 Reglas del aire:

a) Reglas de vuelo visual y por instrumentos.

b) Ambito geogréafico de aplicacién de las reglas del aire.

c) Procedimientos de comunicacion incluyendo procedimientos si fallan las comunicaciones.

d) Procedimientos para asegurarse que todos los miembros de la tripulacidon de vuelo que estan
obligados a estar en servicio en el puesto de pilotaje se comuniquen por medio de micréfonos
o laring6fonos por debajo del nivel o altitud de transicion.

e) Informacion e instrucciones sobre la interceptacion de aviones civiles, inclusive los
procedimientos, segin se prescribe en el RDAC 91, para pilotos al mando de aeronaves
interceptadas y senales visuales para ser utilizadas por aeronaves interceptoras e
interceptadas, tan como aparecen en el RDAC 91.

f)  Las circunstancias en las que la escucha de radio debe ser mantenida.

g) Senales.

h) Sistema horario empleado en las operaciones.

i)  Autorizaciones ATC, cumplimiento del plan de vuelo ATS y reportes de posicién.

j)  Senales visuales usadas para alertar a una aeronave no autorizada que esté volando sobre/o
a punto de entrar en una zona restringida, prohibida o peligrosa.

k) Procedimientos para pilotos que observen un accidente o reciban una transmision de socorro.

) Caddigos visuales tierra/aire para uso de supervivientes, descripcion y uso de ayudas de
sefalizacion.

m) Sefales de socorro y urgencia.

A14 - ARRENDAMIENTO E INTERCAMBIO

A14.1 Acuerdos de arrendamiento, intercambio y cédigo compartido:

a)

b)

Descripcion de los diferentes contratos de arrendamiento, intercambio y cédigo compartido
suscrito o0 que sea prevea suscribir por el explotador.

Responsabilidades, los procedimientos operacionales y los requisitos de capacitacién
asociados con cada modalidad de arrendamiento, intercambio o cddigo compartido que
suscrito o0 que sea prevea suscribir por el explotador.
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PARTEB - INFORMACION SOBRE OPERACION DE LAS AERONAVES (Para cada tipo y variante de
aeronave bajo los siguientes encabezamientos)

B1 - INFORMACION GENERAL DE UNIDADES Y MEDIDAS

B 1.1 Informacién general de cada aeronave, incluyendo sus dimensiones, y una descripcion de las unidades
de medida utilizadas para la operacion del tipo de aeronave afectada y tablas de conversion.

B2 - LIMITACIONES

B 2.1 Limitaciones certificadas y las limitaciones operativas, incluyendo:
a) Estatus de la certificacion (ej. Anexos 6 y 8 de OACI; FAR/JAR-23, FAR/JAR-25, etc.).

b) Configuracion de asientos para pasajeros de cada tipo de aeronave incluyendo un pictograma.

c) Tipos de operacién aprobados (ej. IFR/VFR, CAT IlI/lll, especificaciones de navegaciéon PBN
(RNAV/RNP), vuelos en condiciones conocidas de formacion de hielo, etc.)

d) Composicion de la tripulacion.

e) Peso (masa)y centro de gravedad.

f)  Limitaciones de velocidad.

g) Envolventes de vuelo.

h) Limitaciones de viento de costado o de cola, incluyendo las disminuciones que se deban aplica
estos valores teniendo en cuenta las rafagas, baja visibilidad, condiciones de la superficie de pista,
experiencia de la tripulacion, utilizaciéon del piloto automatico, circunstancias anormales de
emergencia o cualquier otro tipo de factores operacionales pertinentes.

i) Limitaciones de performance para configuraciones aplicables;

j)  Pendiente de la pista;

k) Limitaciones en pistas mojadas o contaminadas;

I)  Contaminacion de la estructura de la aeronave; y

m) Limitaciones de los sistemas.

B3 - PROCEDIMIENTOS NORMALES

B 3.1 Procedimientos normales y funciones asignadas a la tripulacién, incluyendo las listas de verificacion
correspondiente y el procedimiento de coémo y cuando utilizar las mismas y una declaraciéon sobre
procedimientos necesarios de coordinacion entre las tripulaciones de vuelo y de cabina de pasajero.
Los procedimientos normales y las responsabilidades incluiran al menos:
a) Prevuelo.
b) Antes de la salida.

c) Ajuste y verificacion del altimetro.

d) Rodaje, despegue y ascenso.
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B3.2

e) Atenuacion de ruidos.

f) Cruceroy descenso.

g) Aproximacion, preparacion para el aterrizaje y aleccionamiento.

h) Aproximacion VFR.

i) Aproximacion IFR.

i) Aproximaciones de precision.

k) Aproximaciones de no-precision.
I) Aproximacion visual.

m) Aproximacion en circuito.

n) Aproximacion frustrada.

0) Aterrizaje normal.
p) Después del aterrizaje.

q) Operacion en pistas mojadas y contaminadas.

Procedimientos normales de operacion (SOP) para cada fase de vuelo.

B4 — PROCEDIMIENTOS NO NORMALES Y DE EMERGENCIA

B 4.1 Procedimientos no normales y de emergencia y las funciones asignadas a la tripulacion, las listas de
verificacion correspondientes, y los procedimientos de como y cuando utilizar las mismas; asi como una
declaracion sobre los procedimientos necesarios de coordinacion entre los tripulantes de vuelo y de
cabina de pasajeros. Los procedimientos no normales y de emergencia, asi como las funciones
asociadas de la tripulacién incluiran al menos:

a) Incapacitacion de la tripulacién de vuelo.
b) Situacién de incendios y humos.
c) Vuelo sin presurizar y parcialmente presurizado.
d) Exceso de limites estructurales tal como aterrizaje con sobrepeso.
e) Exceso de limites de radiacién césmica.
f) Impacto de rayos.
g) Comunicaciones de socorro y alerta ATC sobre emergencias.
h) Falla de motor.
i) Fallas de sistemas.
i) Normas para el desvio en el caso de fallas técnicas graves.
k) Aviso GPWS - EGPWS/TAWS.
I) Aviso ACAS II/TCAS II.
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m) Cizalladura del viento a baja altitud.
n) Aterrizaje de emergencia/amaraje forzoso.
B5 - PERFORMANCE
B 5.1 Datos de performance para determinar al menos:
a) Limites durante el ascenso luego del despegue: peso (masa), altitud y temperatura y otros factores
necesarios a considerar.

b) Longitud de la pista de despegue (seca, mojada, contaminada).

c) Datos de la trayectoria neta de vuelo para el calculo del franqueamiento de obstaculos o, en su
caso, la trayectoria de vuelo de despegue.

d) Las pérdidas de gradiente por viraje durante el ascenso.
e) Limites de ascenso en ruta.

f)  Limites de ascenso en aproximacion.

g) Limites de ascenso en configuracion de aterrizaje.

h)  Longitud de la pista de aterrizaje (seca, mojada, contaminada) incluyendo los efectos de una falla
en vuelo de un sistema o dispositivo, si afecta a la distancia de aterrizaje.

i)  Limite de la energia de frenado.

) Velocidades aplicables a las distintas fases de vuelo (también considerando pistas mojadas o
contaminadas).

B 5.2 Datos suplementarios para vuelos en condiciones de formacion de hielo, incluyendo cualquier dato
certificado de performance sobre una configuracion admisible, o desviacion de la misma, (por ejemplo:
antiskid inoperativo).

B 5.3 Datos adicionales de performance, incluyendo:

a) Las gradientes de ascenso con todos los motores.

b) Informacidn de descenso progresivo (drift-down).

c) Efecto de los fluidos para eliminar/prevenir la formacion de hielo.

d) Vuelo con el tren de aterrizaje extendido.

e) Para aviones con tres 0 mas motores, vuelos ferry con un motor inoperativo.

f) Vuelos efectuados segun la lista de desviaciones respecto a la configuracion (CDL).

B6 — PLANIFICACION DE VUELO

B 6.1  Datos e instrucciones necesarias para la planificaciéon del prevuelo y del vuelo incluyendo factores tales
como las velocidades programadas y ajustes de potencia, incluyendo, si aplica, procedimientos para
operaciones con uno o varios motores inoperativos, EDTO (particularmente la velocidad de crucero con

un motor inoperativo y la distancia maxima a un aerédromo adecuado, determinado de acuerdo con
esta parte) y vuelos a aerédromos aislados.
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B 6.2 Procedimientos para vuelos de mas de 60 minutos de aviones con motores a turbina hasta un
aerodromo de alternativa en ruta, comprendidas las operaciones con tiempo de desviacion extendido
(EDTO) segun las Secciones aplicables de la RDAC 121, que contemplen al menos:

a) Los procedimientos de despacho y control de las operaciones.
b) Los procedimientos operacionales.

c¢) Los requisitos de instruccion.

B 6.3 Método para calcular el combustible necesario para las distintas fases de vuelo.

B7 - PESO Y BALANCE

B 7.1 Instrucciones y datos para calcular el peso y balance (masa y centrado), incluyendo:
a) Sistema de calculo (por ejemplo: sistema de indices).

b) Informacién e instrucciones para complementar la documentacion de peso y balance (masa y
centrado), tanto de modo manual como por sistemas informaticos.

c) Limite de peso (masa) y centro de gravedad para los tipos, variantes o aviones individualizados
usados por el explotador.

d) Peso (masa) operativo en seco y su correspondiente centro de gravedad o indice.
B8 — CARGA
B 8.1 Procedimientos y disposiciones para cargar, asegurar y descargar la carga.
B9 - LISTA DE DESVIACION RESPECTO A LA CONFIGURACION (CDL)

B 9.1 Lista de desviacion respecto a la configuraciéon (CDL), si las facilita el fabricante, teniendo en cuenta los
tipos y variantes de aeronave que se operan e incluyendo los procedimientos que se seguiran cuando se
despache la aeronave afectada segun las condiciones especificadas en su CDL.

B10 - LISTA DE EQUIPO MiNIMO (MEL)

B 10.1 Lista de equipo minimo (MEL) teniendo en cuenta los tipos y variantes de aeronave que se operan y el
o los tipos de area o areas de operacion y las operaciones concretas autorizadas (EDTO, RVSM,
RNP, Operaciones todo tiempo, etc.)

B11 - EQUIPOS DE SUPERVIVENCIA Y EMERGENCIA INCLUYENDO OXIGENO

B11.1 Lista de verificacion de los equipos de supervivencia, emergencia y seguridad transportados para las
rutas que se volaran, incluyendo los procedimientos para comprobar antes del despegue que estos
equipos estén aptos para el servicio, asi como las instrucciones sobre la ubicacion, acceso y uso de
los equipos de supervivencia, emergencia y seguridad y las listas asociadas de verificacion.

B11.2 Procedimiento para determinar la cantidad de oxigeno requerido y la cantidad disponible teniendo en
cuenta el perfil de vuelo, numero de ocupantes y posible descompresion de la cabina, asi como la
informacion que facilite su utilizacion sin dificultad.

B12 — PROCEDIMIENTOS DE EVACUACION DE EMERGENCIA

B12.1 Instrucciones para la preparacion de la evacuacion de emergencia incluyendo la coordinacion y
designacion de los puestos de emergencia de la tripulacion.
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B12.2 Descripcién de las obligaciones de todos los miembros de la tripulacién para la evacuacion rapida de
una aeronave y el tratamiento de los pasajeros en el caso de un aterrizaje/amaraje forzoso u otra
emergencia.

B13 - PROCEDIMIENTOS PARA LA TRIPULACION DE CABINA

B 13.1 Procedimientos normales, no normales y de emergencia que utilizara la tripulacién de cabina,
incluyendo las listas de verificacidon correspondientes y la informaciéon sobre los sistemas de los
aviones, segun se requiera, comprendida una declaracion relativa a los procedimientos necesarios
para la coordinacién entre la tripulacion de vuelo y la tripulacion de cabina.

B14 — SISTEMAS DEL AVION

B 14.1 Descripcion de los sistemas de la aeronave, controles asociados a los mismos e indicaciones e
instrucciones operacionales.

PARTE C — ZONAS, RUTAS Y AERODROMOS
C1 - INFORMACION RELATIVA A CADA AERODROMO Y CADA RUTA QUE SE PRETENDE UTILIZAR
C 1.1 Guia de rutas con las instrucciones e informacion asociada con los servicios e instalaciones de
comunicaciones, ayudas para la navegacion y aerédromos, incluyendo una lista de todas las rutas,
aerodromos y aerodromos de alternativa, y para cada uno de éstos:
a) Niveles de vuelo a ser utilizados.
b) Niveles y altitudes minimas de vuelo.
c) Minimos de utilizacion para cada aerédromo de salida, destino y alternativa que se prevean utilizar
incluyendo las instrucciones para determinar los minimos de utilizacion de aerédromo en
aproximaciones por instrumentos empleando HUD y EVS.

d) Datos de instalaciones de comunicaciones, de aerédromo y de ayudas para la navegacion.

e) Informacioén sobre las zonas de despegue, aproximacion y aterrizaje, y sobre las instalaciones
disponibles en los aerédromos.

f) Procedimientos de salida, incluyendo los procedimientos de atenuacién de ruido.
g) Procedimientos de aproximacion y de aproximacion frustrada.

h) Procedimientos en caso de falla de comunicaciones.

i) Instalaciones de busqueda y salvamento en las zonas sobre las que se va a volar.

j) Una descripcion de las cartas aeronauticas que se deberan llevar a bordo en relacion con el tipo de
vuelo y la ruta que se volara, incluyendo el método para verificar su vigencia.

k) Disponibilidad de informacién aeronautica y servicios MET.
I) Procedimientos de comunicaciones y navegacion de ruta.
m) Categorizacién del aerédromo para las calificaciones de competencia de la tripulacion de vuelo.

n) Limitaciones especiales del aerédromo (limitaciones de performance y procedimientos operativos,
etc.).

PARTE D — CAPACITACION
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D1 - ALCANCE, CONTENIDO Y PROCEDIMIENTOS DE CAPACITACION

D 1.1 Programas de instruccién, entrenamiento y verificacién de la competencia para tripulantes de vuelo;
tripulantes de cabina; despachadores de vuelo/encargados de operaciones de vuelo; instructores de
vuelo instructores de tripulantes de cabina e instructores de despachadores de vuelo/encargados de
operaciones de vuelo; inspectores del explotador (IDE); y personal que presta servicios de escala.

D 1.2 Capacitacion requerida sobre transporte sin riesgo de mercancias peligrosas por via aérea y seguridad
contra actos de interferencialilicita.

D 1.3 Politica, la administracion y el control de los programas de instruccion, teniendo en consideracion los
siguientes elementos:

a) Una introduccién al programa de instruccion, la cual contenga abreviaturas y definiciones.
b) Elsistema de enmienday revision.

c) La organizacioén y responsabilidades del organismo de instruccion.

d) Los métodos de evaluacion y de calificacion.

e) Procedimientos a ser aplicados en caso de que alguna persona no alcance o mantenga los
estandares de pericia o competencia requeridos.

f) Lafinalidad y los objetivos de las politicas de instruccién, entrenamiento y de evaluacion.

g) Las facilidades y material necesario para la instruccion.

h) Los requisitos, experiencia y calificacion de los instructores e inspectores del explotador (IDE).
i) Contratos de arrendamiento.

j)  Criterios para la contratacién de servicios, instalaciones o equipos de instruccién de terceros.

k) Aprobacion de instructores, inspectores del explotador y simuladores de vuelo dispositivos de
instruccion y otro equipamiento de instruccion de los centros de instruccidn extranjeros.

I) Métodos para el mantenimiento de registros de instruccién, entrenamiento y calificacion.

m) Los procedimientos para asegurar que no se simularan situaciones no normales o de emergencia
que requieran la aplicacion de todo o parte de los procedimientos no normales o de emergencia,
durante las operaciones de transporte aéreo comercial.

D 1.4 Criterios y procedimientos para asegurarse que en caso que el explotador utilice los servicios de un
centro de instruccién reconocido, la instruccion proporcionada y la documentacion de vuelo utilizada
reflejen correctamente el sistema de documentos de seguridad del explotador.

D 1.5 Las politicas y procedimientos para asegurar que se provean suficientes instructores calificados de
tierra, de vuelo, de simulador de vuelo e inspectores del explotador (IDE) debidamente aprobados por la
AAC, para conducir la instruccién y entrenamiento en tierra y de vuelo, las verificaciones de la
competencia y los cursos de instrucciéon y entrenamiento, requeridos por el RDAC 121, incluidos los
requisitos y procedimientos para utilizar los servicios de terceros como instructores o inspectores del
explotador.

Enmienda: No. 8 263 Actualizado: 07- Noviembre- 2019



RDAC 121 Direccién General de Aviacién Civil

APENDICE K

ESTRUCTURA DEL SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

Nota 1.— En el Manual de gestién de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) figura orientacién sobre la implantacion de un marco para
un SMS.

A. En este Apéndice se especifica el marco para la implantacion y el mantenimiento de un SMS. El marco
consta de cuatro componentes y doce elementos que constituyen los requisitos minimos para la implantacion
de un SMS:

1. Politica y objetivos de seguridad operacional
1.1 Responsabilidad funcional y compromiso de la direcciéon

1.1.1 El explotador definira su politica de seguridad operacional de conformidad con los requisitos
nacionales e internacionales pertinentes. La politica de seguridad operacional:

a) Reflejara el compromiso de la organizacion respecto de la seguridad operacional, incluida la
promocion de una cultura positiva de seguridad operacional;

b) Incluirda una declaracion clara acerca de la provision de los recursos necesarios para su puesta en
practica;

c) Incluira procedimientos de presentacion de informes en materia de seguridad operacional;

d) Indicara claramente qué tipos de comportamientos son inaceptables en lo que respecta a las
actividades de aviacion del explotador e incluira las circunstancias en las que no se podrian aplicar
medidas disciplinarias;

e) Estara firmada por el directivo responsable de la organizacion;

f)  Se comunicara, apoyandola ostensiblemente, a toda la organizacion; y

g) Se examinara periodicamente para asegurarse de que siga siendo pertinente y apropiada para el
explotador.

1.1.2 Teniendo debidamente en cuenta su politica de seguridad operacional, el explotador de servicios

aéreos definira sus objetivos en materia de seguridad operacional. Los objetivos de seguridad

operacional:

a) constituiran la base para la verificacion y la medicion del rendimiento en materia de seguridad
operacional, como se dispone en 3.1.2;

b) reflejaran el compromiso del explotador de servicios aéreos de mantener y mejorar continuamente
la eficacia general del SMS;

C) se comunicaran a toda la organizacion; y

d) se examinaran periddicamente para asegurarse de que sigan siendo pertinentes y apropiados para
el explotador de servicios aéreos.

1.2 Obligacién de rendicion de cuentas y responsabilidades en materia de seguridad operacional
El explotador de servicios aéreos:

a) ldentificara al directivo que, independientemente de sus otras funciones, tenga la responsabilidad
funcional y obligacion de rendicién de cuentas definitivas, en nombre de la organizacién, respecto de
la implantacion y el mantenimiento de un SMS eficaz;

b) Definira claramente las lineas de obligacion de rendiciéon de cuentas sobre la seguridad operacional
para toda la organizacion, incluida la obligacién directa de rendiciéon de cuentas sobre seguridad
operacional de la administracion superior;
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c) Determinara la obligacién de rendicion de cuentas de todos los miembros de la administracion,
independientemente de sus otras funciones, asi como la de los empleados, en relacién con el
rendimiento en materia de seguridad operacional del SMS;

d) Documentara y comunicara la informacion relativa a las responsabilidades funcionales, la obligacion
de rendicién de cuentas y las atribuciones de seguridad operacional de toda la organizacién; y

e) Definira los niveles de gestidon con atribuciones para tomar decisiones sobre la tolerabilidad de
riesgos de seguridad operacional.

1.3 Designacién del personal clave de seguridad operacional

El explotador de servicios aéreos designara un gerente de seguridad operacional que sera responsable
de la implantacion y el mantenimiento de un SMS eficaz.

1.4 Coordinacién de la planificacion de respuestas ante emergencias

El explotador de servicios aéreos debera establecer y mantener un plan de respuesta ante emergencias
para accidentes e incidentes en operaciones de aeronaves y otras emergencias de aviacion vy
garantizara que el plan de respuesta ante emergencias se coordine en forma apropiada con los planes

de respuesta ante emergencias de las organizaciones con las que deba interactuar al suministrar sus
servicios o productos.

1.5 Documentacion SMS

1.5.1 El explotador de servicios aéreos preparara y mantendra documentaciéon SMS en la que describa:

a) Su politica y objetivos de seguridad operacional;
b) Sus requisitos del SMS;
c) Sus procesos y procedimientos del SMS;

d) Sus obligaciones de rendicién de cuentas, responsabilidades funcionales y las atribuciones
relativas a los procesos y procedimientos del SMS; y
e) Sus resultados esperados del SMS.

1.5.2 El explotador de servicios aéreos preparara y mantendra un manual SMS como parte de su
documentacion SMS.

2. Gestion de riesgos de seguridad operacional

2.1 Identificacion de peligros

2.1.1 El explotador de servicios aéreos definirda y mantendra un proceso para identificar los peligros
asociados a sus productos o servicios de aviacion.

2.1.2 La identificacién de los peligros se basara en una combinacién de métodos reactivos y preventivos.
Nota.— El proceso puede incluir métodos de prediccion para el analisis de datos sobre seguridad operacional.
2.2 Evaluacidén y mitigacion de riesgos de seguridad operacional

El explotador de servicios aéreos definira y mantendra un proceso que garantice el analisis, la evaluacion y
el control de riesgos de seguridad operacional asociados a los peligros identificados.

3. Aseguramiento de la seguridad operacional

3.1 Observaciéon y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional
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3.1.1 El explotador de servicios aéreos desarrollara y mantendra los medios para verificar el rendimiento en
materia de seguridad operacional de la organizacion y para confirmar la eficacia de los controles de
riesgo de seguridad operacional.

3.1.2 El rendimiento en materia de seguridad operacional del explotador se verificara en referencia a los
indicadores y las metas de rendimiento en materia de seguridad operacional del SMS para contribuir
a los objetivos de la organizacidon en materia de seguridad operacional.

3.2 Gestion del cambio

El explotador de servicios aéreos definira y mantendra un proceso para identificar los cambios que puedan
afectar al nivel de riesgo de seguridad operacional asociado a sus productos o servicios de aviacion, asi
como para identificar y manejar los riesgos de seguridad operacional que puedan derivarse de esos
cambios.

3.3 Mejora continua del SMS

El explotador de servicios aéreos observara y evaluara la eficacia de sus procesos SMS para permitir el
mejoramiento continuo del rendimiento general del SMS.

4. Promocion de la seguridad operacional
4.1 Instruccién y educacion

4.1.1 El explotador de servicios aéreos creara y mantendra un programa de instruccion en seguridad
operacional que garantice que el personal cuente con la instruccion y las competencias necesarias
para cumplir sus funciones en el marco del SMS.

4.1.2 El alcance del programa de instruccidon en seguridad operacional sera apropiado para el tipo de
participacion que cada persona tenga en el SMS.

4.2 Comunicacion de la seguridad operacional

El explotador de servicios aéreos creara y mantendra un medio oficial de comunicacién en relacion con la
seguridad operacional que:

a) Garantice que el personal conozca el SMS, con arreglo al puesto que ocupe;

b) Difunda informacion critica para la seguridad operacional,

c) Explique por qué se toman determinadas medidas de seguridad operacional; y

d) Explique por qué se introducen o modifican procedimientos de seguridad operacional
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APENDICE L (Reservado)
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APENDICE M

OXIGENO - REQUISITOS MINIMOS DE OXIGENO SUPLEMENTARIO
Tabla 1

Para aeronaves presurizadas (Nota 1)

(a)

(b)

SUMINISTRO PARA:

DURACION Y ALTITUD DE PRESION DE LA CABINA

1 Todos los ocupantes de
asientos en la cabina de
pilotaje en servicio

(a) La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presidn de la cabina exceda los 4 000 m (13 000 ft).

(b) El resto del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina exceda los 3 000 m (10 000 ft) pero no exceda los 4 000
m (13 000 ft) después de los primeros 30 minutos a esas altitudes, pero en ningin caso menos de:

(i) 30 minutos para aeronaves certificadas para volar a altitudes que no rebasen los 7 600 m (25 000 ft)

(ii) 2 horas para aeronaves certificados para volar a altitudes mayores de 7 600 m (25 000 ft)

2. Todos los miembros de la
tripulacién de cabina de
pasajeros requeridos

(a) La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina exceda los 4 000 m (13 000 ft) pero no menos de 30
minutos,

(b) El resto del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina sea mayor de 3 000 m (10 000 ft) pero no exceda los 4 000
m (13 000 ft) después de los primeros 30 minutos a esas altitudes.

3. 100% de los pasajeros (Nota)

La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presion de la cabina exceda de 4 000 m (13 000 ft), pero nunca menos de 10
minutos. .

4. 10% de los pasajeros (Nota )

La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presion de la cabina exceda los 3 000 m (10 000 ft) sin sobrepasar los 4 000 m
(13 000 ft) después de los primeros 30 minutos a esas altitudes.

5. Todos los ocupantes
(tripulantes o pasajeros).

Suficiente provision de oxigeno respirable, que sea apropiada a las circunstancias del vuelo que se esté
emprendiendo, en caso de pérdida de presion, durante todo periodo de tiempo en que la altitud de presién en
cualquier compartimiento por ellos ocupado exceda los 3 000 m (10 000 ft).

Nota .- A los efectos de esta tabla, "pasajeros” significa los pasajeros realmente transportados e incluye a los bebés (menores de dos afios).
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TABLA 2

OXiGENO SUPLEMENTARIO PARA AERONAVES NO PRESURIZADAS

(a) (b)

SUMINISTRO PARA: DURACION Y ALTITUD DE PRESION

Todos los ocupantes de| La totalidad del tiempo de vuelo a altitudes de presién por encima de 3 000 m (10 000 ft).
asientos en la cabina de
pilotaje en servicio y
miembros de la tripulacion
asistiendo a la tripulacion
de vuelo en su servicio

Todos los miembros de la| La totalidad del tiempo de vuelo a altitudes de presion por encima de 4 000 m (13 000 ft) y para cualquier periodo que exceda 30
tripulacion de cabina de | minutos a altitudes de presion superiores a 3 000 m (10 000 ft) pero sin exceder los 4 000 m (13 000 ft.)
pasajeros requeridos

Miembros de la tripulacion | La totalidad del tiempo de vuelo a altitudes de presién por encima de 4 000 m (13 000 ft).
adicionales y 100% de los
pasajeros ( Nota)

H

. 10% de los pasajeros ( Nota) La totalidad del tiempo de vuelo después de 30 minutos a altitudes de presion superiores a 3 000 m (10 000 ft) pero que no excedan de
4 000 m (13 000 ft).

Nota.- A los efectos de esta tabla "pasajeros” significa los pasajeros realmente transportados e incluye a los bebés (menores de dos afios).
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APENDICE N
EQUIPO DE SALIDA DE EMERGENCIA

a. Los medios auxiliares para una salida de emergencia a nivel del piso deben cumplir con los requisitos
bajo los cuales el avién ha obtenido el certificado de tipo.

b. La ubicacion de cada salida de emergencia de pasajero debe ser:
1. Reconocible desde una distancia igual a la longitud de la cabina; e
2. Indicada por una sefal visible a los ocupantes que se aproximan a lo largo del pasillo principal de
pasajeros.
C. Debe haber una sefal localizadora de la salida de emergencia:
1. Arriba del pasillo cerca de cada salida de emergencia de pasajeros sobre las alas, 0 en otra
ubicacion del techo si fuera mas practico debido a la baja altura del mismo;
2. Proxima a cada salida de emergencia de pasajeros al nivel de piso, excepto que una sefal puede
servir para dos salidas si ambas pueden ser vistas prontamente desde dicha sefal; y
3. En cada mampara o division que no impida la visién hacia adelante y hacia atras a lo largo de la

cabina de pasajeros, para indicar las salidas de emergencia ubicadas mas alla y que estén
ocultas por ellas, excepto que cuando esto no sea posible, la sefal puede ser puesta en otra
ubicacion apropiada.

d. Cada marcacion de salida de emergencia de pasajero y cada sefial localizadora debe ser fabricada para
atender a los requerimientos de marcacién interior de salidas de emergencia bajo las cuales la
aeronave ha obtenido su certificado de tipo, a menos que la AAC determine diferentes requisitos para
cumplir con este requerimiento.

Nota.- Ninguna sefial puede continuar siendo usada si su luminancia cae por debajo de 0.8 cd/m? (250 microlamberts).

e. Las fuentes de iluminacion general de la cabina pueden ser comunes a ambos sistemas de iluminacion,
principal y de emergencia, si el suministro de energia para el sistema de luz de emergencia es
independiente del suministro de energia para el sistema de iluminacion principal.

f. El sistema de iluminacién de emergencia debe proveer iluminacién general en la cabina de pasajeros
suficiente para que la iluminacién media, cuando es medida a intervalos de 1 m (40 pulgadas) a la altura
del brazo de los asientos, en la linea central del pasillo principal de pasajeros, sea de por lo menos
0.16 candelas por metro (0.05 candelas por pie).

g. Cada luz de emergencia debe:

1. Ser operable manualmente desde la cabina de comando y ser prontamente accesible desde una
estacion del tripulante de cabina;

2. Tener un medio para impedir la operacion inadvertida de los controles normales;

3. Cuando esté armado o encendido en cualquiera de las estaciones, debe permanecer encendida o
prenderse cuando se interrumpa la energia eléctrica normal del avion;

4, Proveer el nivel requerido de iluminacién por lo menos 10 minutos en las condiciones criticas del
ambiente después de un aterrizaje de emergencia; y

5. Tener un dispositivo de control en la cabina de comando que posea las posiciones encendido

(on), apagado (off), y armado (armed).

h. La ubicacion de cada manivela de operacion de salida de emergencia de pasajeros e instrucciones para
la apertura de la salida debe ser mostrada de acuerdo con los requerimientos bajo los cuales la
aeronave haya obtenido su certificado de tipo, a menos que la AAC determine requerimientos diferentes
para el cumplimiento de este inciso.

i. Ninguna manivela operacional o cobertor de manivela operacional puede continuar siendo usada si su
luminosidad cae por debajo los 0.32 cd/m? (100 microlamberts).

j- Se debe proveer el acceso a las salidas de emergencia, para cada aeronave que transporte pasajeros,
como sigue:
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1. Cada pasillo entre areas individuales de pasajeros, o que conduzca a una salida de emergencia
Tipo | o ll, debe estar libre de obstrucciones y tener por lo menos 0.5m (20 pulgadas) de ancho.
2. Debe haber espacio suficiente cerca de cada salida de emergencia Tipo | y Il para permitir a un

tripulante asistir en la evacuacion de pasajeros sin reducir la anchura sin obstrucciones del pasillo
por debajo de lo requerido en el numeral (1) del inciso (j).

3. Debe haber acceso desde el pasillo principal para cada salida Tipo Il y IV. Este acceso no debe
ser obstruido por asientos, literas, equipajes de mano, u otras protuberancias de una manera que
reduciria la efectividad de la salida. En adicion, el acceso debe cumplir con los requisitos de las
salidas de emergencia bajo los cuales el avion ha obtenido su certificado de tipo, a menos que la
AAC cite requisitos diferentes para cumplir con éste Apéndice.

4. Si es necesario, pasar por una via de acceso entre compartimientos de pasajeros para llegar a
cualquier salida de emergencia requerida desde cualquier asiento en la cabina de pasajeros,
debe estar libre de obstrucciones. No obstante, se pueden usar cortinas si permiten la libre
entrada a través del pasillo.

5. No se debe instalar una puerta en cualquier lugar entre los compartimientos de pasajeros.

6. Si es necesario pasar a través de una puerta que separe la cabina de pasajeros de otras areas
para llegar a cualquier salida de emergencia requerida desde cualquier asiento de pasajeros, la
puerta debe tener un medio que permita ser trabada en posicion abierta, y la puerta debe estar
trabada en la posicién abierta durante los procedimientos de despegue y aterrizaje. EI medio de
traba debe ser capaz de soportar las cargas impuestas sobre la puerta, cuando la misma es
sometida a las fuerzas finales de inercia, relativas a la estructura envolvente, prescrito en los
estandares de aeronavegabilidad para certificacién de tipo en la categoria transporte, de acuerdo
a lo establecido por la AAC.

k. Cada salida de emergencia de pasajeros y el medio para abrir dicha salida desde el exterior deben ser
marcados en el exterior de la aeronave con una banda de colores de dos (2) pulgadas en el contorno de
la salida en el lado del fuselaje.

. Cada marca de salida de emergencia de pasajeros, incluyendo la banda de colores del contorno de
cada salida, debe ser prontamente distinguible desde el area circundante del fuselaje por contraste en
color y debe cumplir con lo siguiente:

1. Si el reflejo del color mas oscuro es de 15% o menos, el reflejo del color mas claro debe ser por
lo menos de 45%.

Nota.-"Reflejo” es la relacién del flujo luminoso reflejado por un cuerpo para el flujo luminoso que él recibe.

2. Si el reflejo del color mas oscuro es mayor al 15%, por lo menos 30% de diferencia entre su
reflejo y el reflejo del color mas claro debe ser provisto.
3. Las salidas que no se encuentren en los laterales del fuselaje, deben tener un medio externo de

apertura e instrucciones aplicables marcadas en rojo, de forma que se puedan distinguir o, si el
rojo no es contrastante contra el color del fondo, en amarillo cromo brillante y, cuando el medio de
apertura para dicha salida esté localizada solamente a un lado del fuselaje, para tal efecto debe
ser provista en el otro lado una marcacion que se distinga.

m. Cada aeronave que transporte pasajeros debe ser equipada con iluminacion externa que cumpla con
los requisitos bajo los cuales la aeronave ha obtenido su certificado de tipo, a menos que la AAC
determine requisitos diferentes para cumplir con éste inciso.

n. Cada aeronave que transporte pasajeros debe ser equipada con una alfombra resistente al
deslizamiento que cubra las rutas de escape cumpliendo con los requisitos bajo los cuales dicha
aeronave ha obtenido su certificado de tipo, a menos que la AAC determine requisitos diferentes para
cumplir con este inciso.

o. Cada puerta al nivel del piso o salida en el lado del fuselaje (que no sean aquellas que conducen para
un compartimiento de carga o equipaje que no es accesible desde la cabina de pasajeros) que tenga
1.12 m (44 pulgadas) o mas de altura y 0.5 m (20 pulgadas) o mas de ancho, pero no mas de 1.17 m
(46 pulgadas) de ancho, y cada salida de pasajeros (ventral) y cada salida de pasajeros por el cono dfe
cola deben cumplir con los requisitos de este inciso para salidas de emergencia a nivel del piso.
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Nota.- La AAC puede conceder una desviacion de éste inciso si determina que el cumplimiento a este requerimiento de forma
completa, es impracticable y que un nivel aceptable de seguridad equivalente ha sido alcanzado.

p- Las salidas de emergencia en los compartimientos de pasajeros que son en exceso del numero minimo
de salidas de emergencia requeridas deben cumplir con todas las provisiones aplicables de este inciso
y deben ser prontamente accesibles.

q. En cada aeronave propulsada por motores turborreactor de transporte de pasajeros cada salida ventral
y cada salida por el cono de cola debe estar:
1. Disefiada y construida de manera que no pueda ser abierta durante el vuelo; vy,
2. Marcada con un letrero (placard), legible desde una distancia de 0.86 m (30 pulgadas) e instalado
en una ubicacion notoria cerca del medio de apertura de la salida, declarando que la salida ha
sido disefada y construida de manera que no pueda ser abierta durante el vuelo.
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APENDICE -0 Localizacién de un Avién en Peligro

1. Propésito y alcance

La localizacion de un avién en peligro tiene por objeto establecer, en una medida razonable, el lugar del
accidente dentro de un radio de 6 NM.

2. Operacion

2.1 Un avibén en peligro activara automatica o manualmente la transmision de informacion a partir de la
cual el explotador puede determinar su posicion y la informacién relativa a la posicion contendra una
marcacion de la hora. Esta transmision también podra activarse manualmente. El sistema que se utilice
para la transmision autonoma de la informacién relativa a la posicion sera capaz de transmitir dicha
informacion en caso de falla de la energia eléctrica de la aeronave, por lo menos durante la duracion
completa prevista del vuelo.

Nota.— En el Adjunto K del Anexo 6 Parte | figura orientacion sobre localizacién de un avion en peligro.

2.2 Una aeronave se encuentra en situacion peligrosa cuando esté en un estado que podria dar lugar a
un accidente si no se corrige el suceso relacionado con su actuaciéon. La trasmisién automatica de
informacion sobre la posicion estara activa cuando una aeronave se encuentre en situacion peligrosa.
Esto aumentara la probabilidad de localizar el lugar del accidente dentro de un radio de 6 NM. Se alertara
al explotador cuando una aeronave se encuentre en situacion peligrosa con un reducido porcentaje de
falsas alertas. En caso de activacion de un sistema de transmision, la transmision inicial sobre la posicion
comenzara inmediatamente o a mas tardar cinco segundos después de detectarse el suceso de
activacion.

Nota 1.— Los sucesos relacionados con la actuacion de la aeronave pueden abarcar, entre otros, actitudes o condiciones de
velocidad inhabituales, colisién con el terreno y pérdida total de empuje o propulsién en todos los motores, asi como advertencias de
la proximidad del terreno.

Nota 2.— Una alerta de socorro puede activarse aplicando criterios que pueden variar segun la posicién de la aeronave y la fase de
vuelo. En la norma EUROCAE ED-237 — “Minimum Aviation System Performance Specification (MASPS) for Criteria to Detect In-

Flight Aircraft Distress Events to Trigger Transmission of Flight Information” figura orientacién adicional sobre la deteccién de un
suceso en vuelo y los criterios de activacion.

2.3 Cuando un explotador de aeronaves o una dependencia de servicios de transito aéreo (ATSU)
tenga motivos para creer que una aeronave esta en peligro, se establecera coordinacidn entre ambos.

2.4 El Estado del explotador determinara las organizaciones que necesitan tener la informacion relativa
a la posicion de la aeronave en fase de emergencia. Estas organizaciones incluiran, como minimo:

a) Dependencia(s) de servicios de transito aéreo (ATSU); y

b) Centro(s) coordinador(es) de salvamento SAR (RCC) y otros centros secundarios.

Nota 1.— Véanse en el Anexo 11 los criterios de la fase de emergencia.
Nota 2.— Véanse en el Anexo 12 las notificaciones requeridas en el caso de una fase de emergencia.

2.5 Cuando se ha activado la transmision auténoma de informacién relativa a la posicion, sélo se podra
desactivar utilizando el mismo mecanismo que la activo.

2.6 La precision de la informacion relativa a la posicion satisfara, como minimo, los requisitos relativos a
la precision de la posicidn prescritos para los ELT.
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APENDICE P

SISTEMAS DE ATERRIZAJE AUTOMATICO, VISUALIZADORES DE “CABEZA ALTA”
(HUD), VISUALIZADORES EQUIVALENTES Y SISTEMAS DE VISION

Introduccion

En este apéndice se proporciona orientacion sobre sistemas de aterrizaje automatico HUD o visualizadores
equivalentes y sistemas de vision certificados destinados a uso operacional en aviones de la navegacion
aérea internacional. Estos sistemas de vision y sistemas hibridos pueden instalarse y utilizarse para reducir el
volumen de trabajo, mejorar la orientacién, reducir el error técnico de vuelo y mejorar conciencia situacional
u obtener créditos operacionales. Los sistemas de aterrizaje automatico, HUD, visualizadores equivalentes y
sistemas de visiéon pueden instalarse en forma separada o conjunta como parte de un sistema hibrido. Todo
crédito operacional para su uso exige una aprobacion especifica de la AAC.

Nota 1.— “Sistemas de visién” es un término genérico que se refiere a sistemas actuales disefiados para proporcionar imagenes, es decir
sistemas de visién mejorada (EVS), sistemas de vision sintética (SVS) y sistemas de visién combinados (CVS).

Nota 2.— Los créditos operacionales sélo pueden otorgarse dentro de los limites de la aprobacion de aeronavegabilidad.

Nota 3.— Actualmente, los créditos operacionales se han otorgado solamente a sistemas de vision que contienen un sensor de imagenes
que proporciona en un HUD una imagen en tiempo real de la escena externa real.

Note 4. — En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura informacién mas detallada y orientacién sobre sistemas de
aterrizaje automatico, HUD o visualizadores equivalentes y sistemas de vision. Este manual deberia consultarse conjuntamente con el
presente apéndice.

1. HUD y visualizaciones equivalentes
1.1 Generalidades

1.1.1  EI HUD presenta informacién de vuelo en el campo visual frontal externo del piloto sin restringir
significativamente la vista hacia el exterior.

1.1.2 En el HUD o un visualizador equivalente deberia presentarse seguin se requiera para el uso
previsto.

1.2 Aplicaciones operacionales

1.2.1  Las operaciones de vuelo con HUD pueden mejorar la conciencia situacional combinando la
informacion de vuelo localizada en las pantallas de cabeza baja y la vision externa para
proporcionar a los pilotos un conocimiento mas inmediato de los parametros de vuelo pertinentes
en la informacion sobre la situacidén mientras observan continuamente la escena exterior. Esta
mejor conciencia de la situacion también puede reducir los errores en las operaciones de vuelo y
mejorar la capacidad de los pilotos para la transicion entre referencias instrumentales y visuales a
medida que cambian las condiciones meteoroldgicas.

1.2.2  EIHUD puede utilizarse para:

i) Complementar la instrumentacion convencional del puesto de pilotaje siguen siendo el medio
principal para controlar o maniobrar manualmente la aeronave; y

i) O como visualizacién principal de vuelo; si se certifica para tal efecto.
1.2.3  EIHUD aprobado, puede:
a) Aplicarse a operaciones con visibilidad reducida o RVR reducido; o

b) Utilizarse para sustituir algunas partes de las instalaciones terrestres como las luces de la
zona de toma de contacto y/o las luces de eje de pista.
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1.24 Un visualizador equivalente adecuado puede proporcionar las funciones de un HUD.No obstante,
antes de utilizar estos sistemas, deben obtenerse la correspondiente aprobacion de
aeronavegabilidad y operacional.

1.3 Instruccién en HUD

(1) La AAC establecera, los requisitos de instruccién y experiencia reciente. Los programas de
instruccion deberian ser aprobados por la AAC y la imparticion de la instruccién deberia estar
sujeta a la vigilancia de dicha AAC.

(2) La instruccion debera abordar todas las operaciones de vuelo para las que se utiliza el HUD o un
visualizador equivalente

2. Sistemas de vision
2.1 Generalidades

2.1.1 Los sistemas de vision pueden presentar imagenes electronicas en tiempo real de la escena
exterior real obtenidas mediante el uso de sensores de imagenes es decir, EVS, o presentar
imagenes sintéticas, obtenidas de los sistemas de avionica de a bordo es decir, (SVS). Los
sistemas de vision también pueden ser una combinacion de estos dos sistemas, denominados
sistemas de visiébn combinados (es decir, (CVS). Estos sistemas pueden presentar imagenes
electrénicas en tiempo real de la escena exterior utilizando el componente EVS del sistema. La
informacion de los sistemas de visién puede presentarse en un visualizador de “cabeza alta” y/o
“cabeza baja”. El crédito operacional puede otorgarse a los sistemas de visién debidamente
calificados.

2.1.2 Las luces de los diodos electroluminiscentes (LED) pueden no resultar visibles para los sistemas
de vision basados en infrarrojo. Los operadores de estos sistemas de vision deberan adquirir
informacion sobre los programas de implantacion de LED en los aerédromos en que tienen la
intencion de trabajar. En el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) figura informacion
mas detallada acerca de las consecuencias de las luces LED.

2.2 Aplicaciones operacionales

2.2.1 Las operaciones de vuelo con EVS permiten al piloto ver las imagenes de la escena exterior que
quedan ocultas por la oscuridad u otras restricciones de visibilidad. La utilizaciéon EVS permitira
ademas la adquisicién de una imagen de la escena exterior mas rapidamente que con visidén
natural, e sin ayudas, lograndose asi una transicion mas facil a las referencias por vision natural. .
La mejor adquisicion de una imagen de la escena exterior puede mejorar la conciencia
situacional . Ademas, puede obtenerse crédito operacional si la informacién del sistema de vision
se presenta a los pilotos de manera adecuada y se han obtenido la aprobacion de
aeronavegabilidad y la aprobacion especifica de la AAC para el sistema combinado.

2.2.2 Con las imagenes del sistema de vision los pilotos también pueden detectar otras aeronaves en
tierra, el terreno o las obstrucciones en o junto a las pistas o las calles de rodaje.

2.3 Conceptos operacionales

2.3.1 Las operaciones de aproximacion por instrumentos comprenden una fase por instrumentos y una
fase visual. La fase por instrumentos finaliza en la MDA/H o DA/H publicadas a menos que se inicie
una aproximacion frustrada. La utilizacién de EVS o CVS no modifica la MDA/H o DA/H aplicable.
La aproximacién continua al aterrizaje desde la MDA/H o DA/H se realizara utilizando referencias
visuales. Esto se aplica también a las operaciones con sistemas de vision. La diferencia consiste
en que las referencias visuales se obtendran utilizando un EVS o un CVS, la visiéon natural o el
sistema de visiébn en combinacién con la vision natural (véase la Figura P-1)
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Figura P-1. Operaciones EVS— transicion desde las referencias por instrumentos

a las referencias visuales

2.3.2 Descendiendo hasta una altura definida en el tramo visual, normalmente 30 m (100 ft) o menos, las

referencias visuales pueden obtenerse Unicamente mediante el sistema de vision. La altura
definida depende de la aprobacién de aeronavegabilidad y la aprobacion especifica de la AAC..Por
debajo de esta altura las referencias visuales deberan basarse solamente en la vision natural. En
las aplicaciones mas avanzadas, el sistema de vision puede utilizarse hasta el punto de toma de
contacto sin el requisito de la adquisicion de referencias visuales mediante visiéon natural. Esto
significa que un sistema de visién de este tipo puede ser el Unico medio de adquirir referencias
visuales y que puede utilizarse sin vision natural.

2.4 Instruccion en sistemas de vision

241

El explotador de servicios aéreos deberd desarrollar el programa de instruccion, que sera
aprobado por la AAC de acuerdo a los requisitos establecidos de instruccion y experiencia
reciente La instruccion debera abordar todas las operaciones de vuelo para las que se utiliza el
sistema de vision.

2.5 Referencias visuales

251

252

En principio, las referencias visuales requeridas no cambian debido al uso de EVS o CVS, pero
pueden adquirirse mediante cualquiera de esos sistemas de visidn hasta una cierta altura
durante la aproximacion. segun se describe en el parrafo (3) (i).

Los requisitos para las operaciones son sistemas de vision se encuentran detallados en la RDAC
91.373.

3. Sistemas hibridos
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3.1

Un sistema hibrido significa genéricamente que se han combinado dos o mas sistemas. El sistema

hibrido normalmente tiene una mejor actuacion que la de cada sistema componente, que a su vez
pueden merecer créditos operacionales. La inclusion de mas sistemas en el sistema hibrido mejora
normalmente la actuacion del sistema. El manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) contiene
ejemplos de sistemas hibridos.

4. Créditos operacionales

4.1

4.2

4.3

Los minimos de operacion de aerédromo se expresan en términos de minimos de visibilidad
minima/RVR minimo y de altitud/altura minima de descenso (MDA/H) o de altitud/altura de decision
(DA/H). Cuando se establecen minimos de utilizacion de aerédromo, debera considerarse la
capacidad combinada del equipo de los aviones y la infraestructura terrestre. Es posible que los
aviones mejor equipados puedan operar en condiciones de visibilidad natural inferiores, DA/H
inferior, y/o operar con menos infraestructura terrestre. Crédito operacional significa que los
minimos de utilizacién de aerédromo pueden reducirse en el caso de los aviones que cuentan con el
equipo apropiado. Otra manera de aplicar el crédito operacional consiste en permitir que los
requisitos de visibilidad se cumplan, integra o parcialmente, por medio de los sistemas de a bordo.
No se contaba con HUD ni sistemas de aterrizaje automatico o de visién originalmente cuando se
establecieron los criterios relativos a los minimos de utilizacion de aerédromo.

El otorgamiento de créditos operacionales no afecta a la clasificacion (es decir, tipo o categoria) de
un procedimiento de aproximacion por instrumentos, ya que; estos procedimientos estan concebidos
para apoyar. Operaciones de aproximacion por instrumentos ejecutadas con aviones que tienen el
equipo minimo prescrito.

La relacién entre el disefio del procedimiento y la operacion puede describirse de la manera
siguiente. La OCA/H es el producto final del disefio del procedimiento, que no contiene valores de
RVR o visibilidad. Basandose en la OCA/H y todos los otros elementos, tales como las ayudas
visuales disponibles en la pista, el explotador establecera la MDA/H o DA/H y el RVR/visibilidad, es
decir, los minimos de utilizacion de aerédromo. Los valores derivados no deberan ser inferiores a los
prescritos por el Estado del aerédromo.

5. Procedimientos operacionales

5.1

De conformidad con 121.1005 (b) el explotador deberia elaborar procedimientos operacionales
adecuados en relacién con el uso de un sistema de aterrizaje automatico, un HUD o un visualizador
equivalente, sistemas de vision y sistemas hibridos Estos procedimientos deberian incluirse en el
manual de operaciones y deberian comprender, como minimo, lo siguiente:

a) Limitaciones;

b) Créditos operacionales;

c¢) Planificacion de vuelo;

d) Operaciones en tierra 'y a bordo;

e) Gestidn de recursos de tripulacién;

f) Procedimientos operacionales normalizados; y

g) Planes de vuelo y comunicaciones ATS.

6. Aprobaciones

Nota. — Cuando la solicitud para una aprobacion especifica se refiere a créditos operacionales para sistemas que no incluyen un sistema
de vision, puede utilizarse la orientacién sobre aprobaciones contenida en este apéndice en la medida aplicable determinada por la AAC.

6.1 Generalidades
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6.1.1

6.1.4

Un explotador que desee realizar operaciones con un sistema de aterrizaje automatico, un HUD
0 un visualizador equivalente, un sistema de vision o un sistema hibrido debera obtener ciertas
aprobaciones lo prescrito en los SARPS pertinentes. La medida de las aprobaciones dependera
de la operacion prevista y de la complejidad del equipo.

Los sistemas que no se usan para un crédito operacional o no son de otro modo criticos con
respecto a los minimos de utilizacion de aerédromo, ej. los sistemas de visidon que se usan para
tomar mas conciencia de la situacion, pueden utilizarse sin una aprobacién especifica. Sin
embargo, en el manual de operaciones deberian especificarse los procedimientos operaciones
normalizados para estos sistemas. En este tipo de utilizacidon pueden incluirse, como ejemplo,
los EVS en presentaciones de cabeza baja que se utilizan unicamente para tomar conciencia
del area alrededor de la aeronave en operaciones en tierra cuando la presentacion visual no
estda en el campo visual principal del piloto. Para mejorar la conciencia situacional, los
procedimientos de instalacion y de utilizacion deben garantizar el funcionamiento del sistema de
vision no interfiera con los procedimientos normales o la operacién o uso de otros sistemas de
la aeronave. En algunos casos, para asegurarse de la compatibilidad, puede ser necesario
modificar estos procedimientos normales u otros sistemas o equipo del avion.

La AAC aprobara el uso de un sistema de aterrizaje automatico, un HUD, un visualizador
equivalente, EVS, SVS o CVS o cualquier combinacién de esos sistemas en un sistema hibrido,
cuando estos sistemas se utilizan para “la operacion segura de los aviones”. Cuando la AAC ha
otorgado créditos operacionales conforme a la norma 4.2.8.1.1 del Anexo 6, Parte |, el uso de
ese sistema se vuelve esencial para la seguridad de tales operaciones y esta sujeto a una
aprobacion especifica. La utilizacion de estos sistemas Unicamente para mejorar la conciencia
situacional , reducir el error técnico de vuelo y/o reducir el volumen de trabajo, es una funcion
importante de seguridad operacional, pero no requiere una aprobacién especifica.

Todo crédito operacional que se haya otorgado debera reflejarse en las especificaciones
relativas a las operaciones para el tipo de avidén o un avién especifico, segun corresponda.

6.2 Aprobaciones especificas para crédito operacional

6.2.1 Para obtener una aprobacién especifica para un crédito operacional el explotador debera
especificar el crédito operacional deseado y presentar una solicitud adecuada. La solicitud
adecuada deberia incluir:

a) Datos relativos al solicitante.- EI nombre del explotador de servicios aéreos titular del AOC, el

numero AOC vy la direccion electrénica.

b) Datos relativos a la aeronave.- Marcas, modelos y marcas de matricula de las aeronaves.

(c) Lista de cumplimiento del sistema de visidon del explotador. La lista de cumplimiento deberia

comprender la informacion pertinente a la aprobacion especifica solicitada y las marcas de
matricula de las aeronaves involucradas. Si se incluye mas de un tipo de aeronave/flota en una
sola solicitud, debera incluirse una lista de cumplimiento completa para cada aeronave o flota.

d) Documentos que deben incluirse en la solicitud. Debera incluirse en la solicitud copias de todos

los documentos a los que el explotador ha hecho referencia. No es necesario enviar manuales
completos; so6lo se requieren las secciones/paginas pertinentes. En el Manual de operaciones
todo tiempo (Doc 9365) se proporciona orientacion adicional.

e) Nombre, titulo y firma.

6.2.2 La lista de cumplimiento del sistema de vision debera incluir los elementos siguientes:

1. Documentos de referencia utilizados para presentar la solicitud de aprobacion;
2. Manual de vuelo;
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3. Informacién y notificacidon de problemas significativos;

4. Crédito operacional solicitado y minimos de utilizacion de aerédromo resultantes;

5. Anotaciones del manual de operaciones incluyendo MEL y procedimientos operacionales
normalizados

6. Evaluaciones de riesgos de seguridad operacional;

7. Programas de instruccion; y

8. Mantenimiento de la aeronavegabilidad

El Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365) contiene orientacion mas amplia acerca de estos
elementos.
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APENDICE Q

REQUISITOS DEL SISTEMA DE GESTION DE RIESGOS ASOCIADOS A LA FATIGA

Los sistemas de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS) establecidos de conformidad con la Seccién
121.1902, incluiran como minimo lo siguiente:

a. Politica y documentacién sobre el FRMS

1. Criterios FRMS

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

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

(1)
(2)
(3)
(4)

®)

Reflejara la responsabilidad compartida de la administracion, las tripulaciones de

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

Establecera claramente los objetivos de seguridad operacional del FRMS;

Llevara la firma del funcionario responsable, de la organizacion;

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

Declarara el compromiso de la administracién respecto de la notificaciéon efectiva en
materia de seguridad operacional;

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

Declarara el compromiso de la administracién respecto de la mejora continua del
FRMS;

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

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

2. Documentacion FRMS

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

(1)
()
@)
(4)
(®)

(6)
(7)

Politica y objetivos;

Procesos y procedimientos;

Rendicién de cuentas, responsabilidades y autoridades respecto de los procesos y

procedimientos;

Mecanismos para contar con la participacion permanente de la administracion, las

tripulaciones de vuelo y de cabina y otros miembros del personal que intervienen;
Programas de instruccion en FRMS, necesidades de capacitacion y registros de

asistencia;

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

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

b. Procesos de gestion de riesgos asociados a la fatiga

1. Identificacién de los peligros

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

(b)

(c)

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

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

(2)  Préacticas de programacion de horario basadas en hechos; vy,

(3)  Modelos biomatematicos.

Proceso proactivo.-El proceso proactivo identificara los peligros asociados a la fatiga en el

contexto de las operaciones de vuelo en curso. Los métodos de analisis podrian incluir, sin

caracter exclusivo, lo siguiente:

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

(2)  Estudios sobre fatiga de la tripulacion;

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

(4) Bases de datos de seguridad operacional y estudios cientificos disponibles; vy,

(5) Andlisis de la relacién entre las horas previstas de trabajo y las horas de trabajo
reales.

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

(1)  Informes de fatiga;

(2)  Informes confidenciales;

(3)  Informes de auditoria;

(4) Incidentes;y,

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

Evaluacion de los riesgos

(@)

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

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

(1)  Los procesos operacionales;

(2)  Su probabilidad;

(3) Las posibles consecuencias; y,

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

Mitigacion de los riesgos

(@)

El explotador elaborard e implantara procedimientos de mitigacion de los riesgos que
permitan:
(1)  Seleccionar estrategias de mitigacion apropiadas;
(2) Implantar estrategias de mitigacion;
(83) Controlar la aplicacién y eficacia de las estrategias;

C. Procesos de garantia de la seguridad operacional del FRMS

(@)

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

FRMS para:

(1) Prever la supervision continua de la actuacion del FRMS, el analisis de tendencias y
la medicién para validar la eficacia de los controles de los riesgos de seguridad
operacional asociados a la fatiga. Entre otras, las fuentes de datos deberian incluir lo
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(2)

(3

siguiente:

(i) Notificacion e investigacion de los peligros;

(i)  Auditorias y estudios; y,

(i) Examenes y estudios sobre fatiga;

Contar con un proceso oficial para la gestién del cambio que incluira, entre otras

cosas, lo siguiente:

(i) Identificacion de los cambios en el entorno operacional y dentro de la
organizacion que puedan afectar al FRMS;

(i) Consideracién de los instrumentos disponibles que podrian utilizarse para
mantener o mejorar la actuaciéon del FRMS antes de introducir cambios; v,

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

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

(ii) Evaluaciones ordinarias de las instalaciones, equipo, documentacion y
procedimientos; y,
(iii) La determinacion de la necesidad de introducir nuevos procesos Yy

procedimientos para mitigar los riesgos emergentes relacionados con la fatiga.

d. Procesos de promocién del FRMS
(a) Los procesos de promocion del FRMS respaldan su desarrollo permanente, la mejora continua de

su actuacion global y el logro de niveles 6ptimos de seguridad operacional. El explotador
establecera y aplicara lo siguiente, como parte de su FRMS:

Programas de instruccion para asegurar que la competencia corresponda a las funciones y

responsabilidades de la administracion, las tripulaciones de vuelo y de cabina, y todo otro

miembro del personal que participe en el marco del FRMS previsto; y,

(2) un plan de comunicacion FRMS eficaz que:

(1)

(i) Explique los criterios, procedimientos, y responsabilidades de todos los que
participan; y,

(ii) Describa las vias de comunicacion empleadas para recopilar y divulgar la
informacion relacionada con el FRMS.
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Apéndice R
Mercancias peligrosas

1. Finalidad y alcance

El texto del presente Apéndice proporciona orientacion respecto del transporte de mercancias peligrosas
como carga. En el RDAC 121 Capitulo U, figuran los requisitos operacionales sobre mercancias peligrosas
que se aplican a todos los explotadores. Los explotadores que tienen una aprobacién especifica para
transportar mercancias peligrosas como carga deben satisfacer requisitos adicionales. Ademas de los
requisitos operacionales que figuran en el RDAC 121, existen otros requisitos en el RDAC 175 y en las
Instrucciones Técnicas que también deberan cumplirse.

2. Definiciones
Cuando se utilice en este Apéndice el término siguiente, tendra el significado indicado:

Carga.- Todos los bienes que se transporten en una aeronave, excepto el correo y el equipaje
acompanado o extraviado.

Nota 1.— Esta definicion difiere de la definicion de “carga” que figura en el Anexo 9 — Facilitacion.

Nota 2.— Los COMAT que satisfacen los criterios de clasificacion de mercancias peligrosas y que se transportan con
arreglo a la Parte 1;2.2.2 o la Parte 1;2.2.3 o la Parte 1;2.2.4 de las Instrucciones Técnicas se consideran
“carga” (p. €j., piezas de aeronave como los generadores de oxigeno quimico, las unidades de control de
combustible, los extintores de incendio, aceites, lubricantes y productos de limpieza).

3. AAC

(a) La AAC indicara en su especificacion de operaciones si un explotador ha obtenido una aprobacién
especifica para transportar mercancias peligrosas como carga. debera incluirse cualquier limitacion.

(b) Es posible otorgar una aprobacion especifica para el transporte de tipos especificos de mercancias
peligrosas o COMAT en conformidad con los requisitos del RDAC 175.020.

(c) El transporte de mercancias peligrosas que no son carga (es decir, vuelos médicos, busqueda y
salvamento) se trata en el RDAC 175.010. Las excepciones para el transporte de mercancias
peligrosas que constituyen equipo o que se prevé utilizar a bordo de la aeronave durante el vuelo se
tratan en el RDAC 175.015.

4. Explotador

(a) El programa de instruccion del explotador debera cubrir, como minimo, los aspectos del transporte de
mercancias peligrosas a los que hace referencia el RDAC 175.315. La instruccién periddica debera
impartirse cada periodo de tiempo establecido por el RDAC 175.310.

(b) Los detalles sobre el programa de instruccion sobre mercancias peligrosas, incluyendo las politicas y
procedimientos relativos al personal de terceros involucrado en la aceptacién, manipulacién, carga y
descarga de mercancias peligrosas como carga, deberan incluirse en el manual de operaciones.

(c) Las Instrucciones Técnicas exigen que los explotadores proporcionen en su manual de operaciones u
otros manuales apropiados informacién que permita a las tripulaciones de vuelo, otros empleados y a
los agentes de despacho de la carga en tierra realizar sus tareas con respecto al transporte de
mercancias peligrosas, y también que se lleve a cabo una instruccion inicial antes de realizar una
tarea que involucre mercancias peligrosas.

(d) Los explotadores deberan satisfacer y mantener los requisitos establecidos por los Estados en los que
se realicen las operaciones, con arreglo a lo dispuesto por el RDAC 91.1610 (a).

(e) Los explotadores pueden procurar la aprobacion especifica para transportar, con caracter de carga,
solamente mercancias peligrosas en cantidades exceptuadas en conformidad con el RDAC 175.020.

Enmienda: No.9 283 Actualizado: 19 - Noviembre- 2021



RDAC 121 Direccién General de Aviacion Civil

(f) La Enmienda 1 de la Parte S-7, Capitulo 7, del Suplemento de las Instrucciones Técnicas contiene
textos e informacién adicionales sobre requisitos relativos a los explotadores sin aprobacion
especifica  para transportar mercancias peligrosas como carga y para los explotadores con
aprobacion especifica para transportar mercancias peligrosas como carga.

(g) Todos los explotadores deberan elaborar e implantar un sistema que asegure que estaran siempre al
dia en cuanto a los cambios y actualizaciones de la normativa. Las Instrucciones Técnicas contienen
instrucciones detalladas necesarias para el transporte sin riesgo de mercancias peligrosas por via
aérea. Estas instrucciones se publican cada dos afios, y surten efecto el 1 de enero de cada afo
impar.
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APENDICE S
MANUAL DE CONTROL DE MANTENIMIENTO (MCM)
El MCM debera contener la siguiente informacion:
a) Procedimientos requeridos por el explotador aéreo para asegurar que:
i) Cada aeronave es mantenida en condiciéon aeronavegable;

i) Los equipos operacionales y de emergencia necesarios para el vuelo previsto se encuentren
operativos; y

iii) El certificado de aeronavegabilidad de cada aeronave permanezca valido.

b) Los nombres y responsabilidades de la persona o grupo de personas empleadas para asegurar que todo el
mantenimiento es cumplido de acuerdo a lo establecido en el MCM,;

c) Una referencia del programa de mantenimiento para cada tipo de aeronave operada;
d) Procedimientos para completar y conservar los registros de mantenimiento del explotador aéreo;

g) e) Procedimiento para cumplir con informar las fallas, casos de mal funcionamiento, defectos y otros
sucesos que tengan o pudieran tener efectos adversos sobre el mantenimiento de aeronavegabilidad a la
organizacion responsable del disefio de tipo y a las autoridades encargadas de la aeronavegabilidad;

f) Procedimiento para la evaluacion de la informacién de la aeronavegabilidad continua y las recomendaciones
disponibles de la organizacién responsable del disefio de tipo, y para implementar las acciones resultantes
consideradas necesarias como resultado de la evaluacion de acuerdo con los procedimientos aceptables
por el Estado de matricula;

(g) procedimientos para asegurar que se conserven los datos que prueben el cumplimiento de los requisitos
de aeronavegabilidad

h) Una descripcion del establecimiento y mantenimiento de un sistema de andlisis y monitoreo continuo del
rendimiento y la eficiencia de los programas de mantenimiento, con el fin de corregir cualquier deficiencia
en el programa;

i) Procedimientos para operaciones de navegacion especial (EDTO, CAT Il y CAT Ill, PBN (RNP / RNAV),
RVSM, MNPS; cuando sea aplicable;

j) Una descripcion de los tipos y modelos de aeronaves a las que aplica el manual;

k) Procedimiento para asegurar que los sistemas inoperativos y componentes que afecten Ila
aeronavegabilidad se registren y rectifiquen;

[) Procedimiento para informar al Estado de matricula las ocurrencias importantes en servicio; y

m) Procedimiento para completar y firmar una certificacién de conformidad de mantenimiento para las
aeronaves y componentes de aeronave que han sido objeto de mantenimiento, la cual debera tener como
minimo:

(i) Detalles del mantenimiento cumplido incluyendo la referencia detallada de los datos aprobados
utilizados. Cuando sea apropiado, una declaracion de que todos los items requeridos a ser
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inspeccionados fueron inspeccionados por una persona calificada quien determinara que el trabajo fue
completado satisfactoriamente;

(i) La fecha en la que el mantenimiento fue completado y el total de horas de vuelo y ciclos;
(iii) La identificacion de la OMA; y

(iv) La identificacion y autorizaciones de la persona que firmé la certificacion de conformidad de
mantenimiento.

n) Procedimientos adicionales podrian ser necesarios para asegurar el cumplimiento de las
responsabilidades del personal de mantenimiento de la OMA vy los requisitos del programa de
mantenimiento de las aeronaves. Se recomiendan los siguientes procedimientos:

1) Procedimiento para garantizar que la aeronave se mantenga de conformidad con el programa de
mantenimiento;

2) Una descripcion del sistema de gestion de la seguridad operacional del explotador;

3) procedimiento para cambiar o apartarse de las tareas de mantenimiento y sus plazos o de la
inspeccion estructural, cuando existen tareas que no tienen designacion obligatoria del Estado disefo;

4) Procedimiento para la designacion, realizacion y control de los items de inspeccion requeridas (RIl);

5) Procedimiento para asegurar que las modificaciones y reparaciones cumplen con los requisitos de
aeronavegabilidad del Estado de matricula; y

6) Procedimiento para la revision y control del MCM.
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APENDICE T Programa de mantenimiento EDTO para aviones de dos (2) motores

Para realizar un vuelo EDTO utilizando un avion de dos (2) motores, cada explotador debe desarrollar y
cumplir con el programa de mantenimiento EDTO, segun lo autorizado en las especificaciones relativas a las
operaciones del explotador, para cada combinaciéon de avion — motor utilizada en EDTO. El explotador debe
desarrollar un programa de mantenimiento EDTO complementando el programa de mantenimiento aprobado
para el explotador. Este programa de mantenimiento EDTO debe incluir los siguientes elementos:

(a) Todas las tareas programadas aplicables a las operaciones EDTO y a las que no son EDTO, indicadas
normalmente en el informe de la junta de examen de mantenimiento/documento de planificacion de
mantenimiento (MRBR/MPD) o documentos sobre requisitos de mantenimiento para la certificacion
(CMR);

(b) los intervalos especificos entre tareas adicionales obtenidos normalmente del documento CMP EDTO; y

(c) mantenimiento no planificado que afecte a los sistemas significativos para EDTO que deben gestionarse
segun los detalles proporcionados en este apéndice.

(d) Manual de procedimientos de mantenimiento EDTO (EMPM).EI explotador debe tener un manual de
procedimientos de mantenimiento EDTO para el uso de cada persona involucrada en EDTO o puede ser
parte del Manual de Control de Mantenimiento (MCM).

(1) El documento debe:
(i) listar cada sistema significativo para EDTO;
(ii) hacer referencia o incluir todos los elementos de mantenimiento de EDTO en este apéndice;
(iii) hacer referencia o incluir todos los programas y procedimientos de apoyo;
(iv) hacer referencia o incluir todos los deberes y responsabilidades; e
(v) indicar claramente dénde se encuentra el material de referencia en el sistema de documentos
del explotador.

(e) Verificacion de servicio EDTO.

(f) Limitaciones en el mantenimiento dual.

(g) Programa de verificacion.

(h) Identificacion de tareas.

(i) Procedimientos de control de mantenimiento centralizados.

(j) Programa de control de partes.

(k) Programa de confiabilidad.

() Vigilancia del sistema de propulsion.

(m) Programa de vigilancia del estado de los motores.

(n) Programa de vigilancia del consumo de aceite.

(o) Programa de vigilancia del arranque del APU durante el vuelo.

(p) Control del estado EDTO del avion.

(q) Instruccién en mantenimiento.

(r) Documento de configuracién, mantenimiento y procedimientos (CMP).

(s) Cambios en los procedimientos.
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