27.12.2006 Diario Oficial de la Unién Europea L3771

(Actos cuya publicacion es una condicion para su aplicabilidad)

REGLAMENTO (CE) N© 1899/2006 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO
de 12 de diciembre de 2006

por el que se modifica el Reglamento (CEE) n° 3922/91 del Consejo relativo a la armonizacién de
normas técnicas y procedimientos administrativos aplicables a la aviacién civil

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea, y en
particular el apartado 2 de su articulo 80,

Vista la propuesta de la Comision,
Visto el dictamen del Comité Econémico y Social Europeo (Y),
Previa consulta al Comité de las Regiones,

De conformidad con el procedimiento establecido en el
articulo 251 del Tratado (3,

Considerando lo siguiente:

(1) El Reglamento (CEE) n° 3922/91 (*) establece una serie
de normas comunes de seguridad, cuya lista figura en el
Anexo II de dicho Reglamento, en relacion, en particular,
con el disefio, la fabricacion, la operacion y el manteni-
miento de aeronaves, asi como las personas y organiza-
ciones implicadas en tales tareas. Estas normas de segu-
ridad armonizadas se aplican a todas las aeronaves explo-
tadas por los transportistas comunitarios, bien inscritas
en el registro de matricula de un Estado miembro, bien
de un tercer pais.

(2)  El citado Reglamento prevé, en el apartado 1 de su
articulo 4, la adopcién, para los dmbitos no enumerados
en el Anexo II de dicho Reglamento, de normas técnicas
y procedimientos administrativos comunes de acuerdo
con el apartado 2 del articulo 80 del Tratado.

() DO C 14de 16.1.2001, p. 33.

(%) Dictamen del Parlamento Europeo de 3 de septiembre de 2002 (DO
C 272 Ede 13.11.2003, p. 103), Posicién Comin del Consejo de 9 de
marzo de 2006 (DO C 179 E de 1.8.2006, p. 1) Posicién del Parla-
mento Europeo de 5 de julio de 2006 (no publicada atin en el Diario
Oficial) y Decision del Consejo de 23 de octubre de 2006.

() DOL 373 de 31.12.1991, p. 4. Reglamento cuya tltima modificacion
la constituye el Reglamento (CE) n° 1592/2002 (DO L 240 de
7.9.2002, p. 1).

=

3)

El Reglamento (CEE) n° 2407/92 del Consejo, de
23 de julio de 1992, sobre la concesién de licencias a las
compaiifas aéreas () dispone en su articulo 9 que tanto
la concesion como la validez de una licencia de explo-
tacién en un momento determinado dependen de la
posesiéon de un certificado de explotador de servicios
aéreos vélido en el que se especifiquen las actividades que
cubre la licencia de explotacién y conforme con los crite-
rios establecidos en un futuro Reglamento. Ha llegado el
momento de establecer tales criterios.

Las Autoridades Aeronduticas Conjuntas (JAA) han adop-
tado una serie de requisitos armonizados para la explo-
tacion de aeronaves que realizan transportes aéreos
comerciales, denominados cddigos (Joint Aviation Requi-
rements — Commercial air Transportation (Aeroplanes)
(JAR-OPS 1)) tal que modificados. Estos cddigos
(enmienda 8, de 1 de enero de 2005) fijan el nivel de
seguridad de esta clase de transportes y constituyen de
este modo una buena base para la legislacién comunitaria
en materia de explotacién de aeronaves. Es preciso intro-
ducir algunos cambios en dicho texto para asegurar la
conformidad con la legislacion y las politicas comunita-
rias, teniendo en cuenta las multiples repercusiones de
orden econdémico y social. Dicho nuevo texto, no puede
incorporarse al Derecho comunitario mediante una
simple remisién a los JAR-OPS 1 en el Reglamento (CEE)
n° 3922/91. Por consiguiente, es preciso afiadir un nuevo
Anexo a dicho Reglamento, que incluya las reglas
comunes.

Debe darse a los transportistas aéreos la suficiente flexibi-
lidad para afrontar los imprevistos urgentes o circunstan-
cias operativas de duracién limitada o para demostrar
que pueden alcanzar un nivel equivalente de seguridad
por otros medios distintos de la aplicacion de las normas
comunes del Anexo (denominado en lo sucesivo
«Anexo III»). Por tanto, los Estados miembros deben tener
la facultad de conceder exenciones o de introducir varia-
ciones a las normas técnicas y procedimientos adminis-
trativos comunes. Dado que tales exenciones o varia-
ciones podrian, en determinados casos, socavar las
normas comunes de seguridad o crear distorsiones en el
mercado se debe limitar rigurosamente su alcance y
someter su concesién al correspondiente control comuni-
tario. A tal efecto, la Comisiéon debe poder adoptar
medidas de salvaguardia.

() DOL 240 de 24.8.1992,p. 1.
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(6)

(10)

En algunos casos bien determinados, deberd permitirse a
los Estados miembros adoptar o mantener disposiciones
nacionales relativas a las limitaciones del tiempo de vuelo
y actividad y los requisitos de descanso, siempre que los
procedimientos establecidos en comin se cumplan y
hasta tanto se establezcan unas normas comunitarias
basadas en el conocimiento cientifico y las mejores préac-
ticas.

El objetivo del presente Reglamento es fijar normas
armonizadas de seguridad de alto nivel, incluido el
dmbito de la limitacién del tiempo de vuelo y de acti-
vidad, y los periodos de descanso. En algunos Estados
miembros existen convenios colectivos negociados o
legislacién que establecen mejores condiciones en lo que
respecta a limitaciones de tiempo de vuelo y de actividad
y a las condiciones de trabajo de la tripulacién de cabina.
Ninguna de las disposiciones del presente Reglamento
debe interpretarse como una limitacién de la posibilidad
de realizar o mantener este tipo de acuerdos. Los Estados
miembros pueden mantener la legislacién que contenga
disposiciones mds favorable que las del presente Regla-
mento.

Las disposiciones del Reglamento (CEE) n° 3922/91 rela-
tivas al procedimiento del Comité deben adaptarse a fin
de tener en cuenta la Decision 1999/468/CE del Consejo,
de 28 de junio de 1999, por la que se establecen los
procedimientos para el ejercicio de las competencias de
ejecucion atribuidas a la Comision (1).

Las disposiciones del Reglamento (CEE) n° 3922/91 rela-
tivas al dmbito de aplicacion deben adaptarse a fin de
tener en cuenta el Reglamento (CE) n° 1592/2002 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de julio
de 2002, sobre normas comunes en el dmbito de la avia-
cién civil y por el que se crea una Agencia Europea de
Seguridad Aérea (%), asi como las normas de aplicacién
que establece el Reglamento (CE) n° 1702/2003 de la
Comisién, de 24 de septiembre de 2003, por el que se
establecen las disposiciones de aplicacion sobre la certifi-
caciéon de aeronavegabilidad y medioambiental de las
aeronaves y los productos, componentes y equipos rela-
cionados con ellas, asi como sobre la certificacion de las
organizaciones de disefio y de produccién (%) y el Regla-
mento (CE) n° 2042/2003 de la Comisién, de
20 de noviembre de 2003, sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de las aeronaves y productos aerondu-
ticos, componentes y equipos y sobre la aprobacién de
las organizaciones y personal que participan en dichas
tareas (*).

El presente Reglamento y, en particular, las limitaciones
del tiempo de vuelo y actividad y los requisitos de
descanso establecidos en la subparte Q del Anexo III,
tiene en cuenta los limites y los requisitos minimos que

(') DO L 184 de 17.7.1999, p. 23. Decisién modificada por la Decision
2006/512/CE (DO L 200 de 22.7.2006, p. 11).

() DO L 240 de 7.9.2002, p. 1. Directiva cuya tltima modificacién la
constituye el Reglamento (CE) n°1701/2003 de la Comisién (DO L 243
de 27.9.2003, p. 5).

() DO L 243 de 27.9.2003, p. 6. Reglamento modificado por el Regla-
mento (CE) n° 706/2006 (DO L 122 de 9.5.2006, p. 16).

() DOL 315 de 28.11.2003, p. 1. Reglamento modificado por el Regla-
mento (CE) n° 707/2006 (DO L 122 de 9.5.2006, p. 17).

(12)

(13)

(14)

establece la Directiva 2000/79/CE (°). Los limites que
establece dicha Directiva siempre deben respetarse en lo
que se refiere al personal de vuelo en la aviacién civil. Las
disposiciones de la subparte Q del Anexo III y las demds
disposiciones aprobadas en virtud del presente Regla-
mento no deben, en ninglin caso, ser mds generales vy,
por ende, ofrecer menos proteccién a dicho personal.

Los Estados miembros deben poder seguir aplicando a
los miembros de la tripulacién las disposiciones nacio-
nales en materia de limitaciones del tiempo de vuelo y
actividad y los requisitos de descanso siempre que los
limites que establezcan dichas disposiciones nacionales
sean inferiores a los limites maximos y superiores a los
limites minimos establecidos en la subparte Q del Anexo
L.

Los Estados miembros deben poder seguir aplicando a
los miembros de la tripulacién las disposiciones nacio-
nales en materia de limitaciones del tiempo de vuelo y
actividad y los requisitos de descanso en dmbitos que
actualmente no estan considerados en la subparte Q del
Anexo III, por ejemplo, el perfodo méximo diario de acti-
vidad en vuelo en operaciones de un tnico piloto y
operaciones de emergencia médica, disposiciones relativas
a la reduccién de los perfodos de actividad en vuelo o el
aumento de los periodos de descanso al cruzar mdaltiples
zonas horarias.

Se debe efectuar una evaluacion cientifica y médica de las
disposiciones sobre limitaciones del tiempo de vuelo y
actividad y requisitos de descanso y, cuando proceda, de
las disposiciones relativas a la tripulacién de cabina,
dentro de un plazo de dos afios a partir de la entrada en
vigor del presente Reglamento.

El presente Reglamento no debe afectar a la aplicacion de
las disposiciones sobre inspecciones establecidas en el
Convenio de Chicago de 1944 sobre Aviacion Civil Inter-
nacional y en la Directiva 2004/36/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 21 de abril de 2004, relativa a
la seguridad de las aeronaves de terceros paises que
utilizan los aeropuertos de la Comunidad (°).

El 2 de diciembre de 1987, el Reino de Esparia y el Reino
Unido acordaron en Londres un régimen para aumentar
la cooperacién en relaciéon con el uso del aeropuerto de
Gibraltar en una declaracién conjunta de los Ministros de
Asuntos Exteriores de ambos paises. Tales disposiciones
atn estdn pendientes de aplicacion.

() Directiva 2000/79/CE del Consejo, de 27 de noviembre de 2000, rela-
tiva a la aplicacién del Acuerdo europeo sobre la ordenacion del tiempo
de trabajo del Fersonal de vuelo en la aviacién civil celebrado por la

Association o

European Airlines (AEA), la European Transport

Workers’ Federation (ETF), la European Cockpit Association (ECA), la
European Regions Airline Association (ERA) y la International Air
Carrier Association (IACA) (DO L 302 de 1.12.2000, p. 57).

(°) DOL 143 de 30.4.2004, p. 76. Directiva modificada por el Reglamento
(CE)n° 2111/2005 (DO L 344 de 27.12.2005, p. 15).
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(16)

Por lo tanto, debe modificarse el Reglamento (CEE)
n° 3922/91 en consecuencia,

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

El Reglamento (CEE) n° 3922/91 quedard modificado como
sigue:

1)

Se insertard el considerando siguiente inmediatamente
después del noveno:

«La aplicacién de las disposiciones referentes a limitaciones
del tiempo de vuelo y actividad puede acarrear perturba-
ciones considerables de los sistemas de planes de servicio
de aquellos tipos de actividad industrial que se basan exclu-
sivamente en la actividad nocturna. La Comision debe llevar
a cabo un examen sobre la base de las pruebas que habrin
de aportar los afectados y proponer una adaptacién de las
disposiciones relativas a las limitaciones de tiempos de
vuelo y actividad con el fin de tener en cuenta estos tipos
de actividades industriales especiales.»;

Se insertardn los considerandos siguientes inmediatamente
después del décimo:

«A mds tardar el 16 de enero de 2009 la Agencia Europea
de Seguridad Aérea debe haber concluido una evaluacién
cientifica y médica del Anexo III, subparte Q y, en su caso,
de la subparte O. Sobre la base de los resultados de esta
evaluacién y de acuerdo con el procedimiento previsto en
el articulo 12, apartado 2, la Comisién debe, en caso nece-
sario, elaborar y presentar sin dilacién propuestas para
modificar disposiciones técnicas correspondientes.

En relacién con la revision de algunas disposiciones,
contemplada en el articulo 8 bis, se debe proseguir la armo-
nizacion iniciada respecto de la formacién de la tripulacién
de cabina, con objeto de facilitar la libre circulacién de la
tripulaciéon de cabina en el interior de la Comunidad. En
este contexto, se debe volver a examinar la posibilidad de
proseguir la armonizacién de las cualificaciones de la tripu-
lacién de cabina.»;

El dltimo considerando se sustituird por el siguiente texto:

«Las medidas necesarias para la ejecucion del presente
Reglamento deben aprobarse con arreglo a la Decision
1999/468/CE del Consejo, de 28 de junio de 1999, por la
que se establecen los procedimientos para el ejercicio de las
competencias de ejecucién atribuidas a la Comision (¥).

(*) DO L 184 de 17.7.1999, p. 23. Decisién modificada por la
Decisién 2006/512/CE (DO L 200 de 22.7.2006, p. 11)».

El articulo 1 quedard modificado como sigue:

a) el apartado 1 se sustituird por el texto siguiente

5)

«1.  El presente Reglamento se refiere a la armoniza-
cién de normas técnicas y de procedimientos adminis-
trativos en materia de seguridad de la aviacién civil rela-
cionados con la operacién y mantenimiento de las aero-
naves y con las personas y organizaciones implicadas en
dichas tareas.»;

b) se afiadirdn los siguientes apartados:

«3. La aplicacién del presente Reglamento al aero-
puerto de Gibraltar se entiende sin perjuicio de las
respectivas posiciones juridicas del Reino de Espaiia y
del Reino Unido acerca de la controversia respecto de la
soberania sobre el territorio en que el aeropuerto se
encuentra situado.

4. La aplicacién del presente Reglamento al aero-
puerto de Gibraltar quedard suspendida hasta que
comience la aplicacion del régimen contenido en la
Declaracién Conjunta de los Ministros de Asuntos Exte-
riores del Reino de Espafia y del Reino Unido de
2 de diciembre de 1987. Los Gobiernos del Reino de
Espafia y del Reino Unido informarédn en este sentido al
Consejo en dicha fecha de comienzo de aplicacion.»;

En el articulo 2 se afiadird la definicién siguiente:

«

=

“autoridad”: el organismo competente del Estado
miembro que haya expedido el certificado de operador
aéreo (AOCQ).»;

El articulo 3 se sustituird por el texto siguiente:

«Articulo 3

1. No obstante lo dispuesto en el articulo 11, las normas
técnicas y los procedimientos administrativos comunes apli-
cables en la Comunidad en relacién con el transporte
comercial por aeronave serdn los especificados en el
Anexo IIL

2. Las referencias al Anexo III, subparte M o a cualquiera
de sus disposiciones deberdn remitir a la parte M del Regla-
mento (CE) n° 2042/2003 de la Comision, de
20 de noviembre de 2003, sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de las aeronaves y productos aerondu-
ticos, componentes y equipos y sobre la aprobacion de las
organizaciones y personal que participan en dichas
tares (**) o a sus disposiciones pertinentes.

(**) DO L 315 de 28.11.2003, p. 1.».

El articulo 4, apartado 1, se sustituird por el texto siguiente:

«1.  Para los dmbitos no cubiertos en el Anexo III, se
adoptardn normas técnicas y procedimientos administra-
tivos comunes de acuerdo con el articulo 80, apartado 2,
del Tratado. La Comisién presentard, en su caso y con la
mayor brevedad, las propuestas adecuadas para dichos
dmbitos.»;
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8) El articulo 6 se sustituird por el texto siguiente:

10

~

=

«Articulo 6

Las acronaves explotadas en virtud de una autorizacién
otorgada por un Estado miembro de conformidad con las
normas técnicas y procedimientos administrativos comunes
podrén ser explotadas con arreglo a las mismas condiciones
en otros Estados miembros, sin mds requisitos técnicos o
evaluacion por parte de esos otros Estados miembros.»;

El articulo 7 se sustituird por el texto siguiente:

«Articulo 7

Los Estados miembros reconoceran la certificaciéon otorgada
en virtud del presente Reglamento por otro Estado
miembro o por otro 6rgano que actde en su nombre, a
6rganos o personas bajo su jurisdiccion o bajo su auto-
ridad, a la que incumba el mantenimiento de los productos
y la explotacion de aeronaves.»;

El articulo 8 se sustituird por el texto siguiente:

«Articulo 8

1.  Las disposiciones de los articulos 3 a 7 no se opon-
drdn a que un Estado miembro pueda reaccionar de forma
inmediata si se planteara un problema de seguridad que
afecte a un producto, persona u organizaciéon sometidos al
presente Reglamento.

Si el problema de seguridad es consecuencia de la inadecua-
ci6n del nivel de seguridad que proporcionan las normas
técnicas y los procedimientos administrativos comunes, o
de la deficiencia de dichas normas y procedimientos, el
Estado miembro deberd notificar inmediatamente a la
Comisién y a los demds Estados miembros las medidas
adoptadas y las razones para ello.

La Comisiéon decidird, de acuerdo con el procedimiento
indicado en el articulo 12, apartado 2, si la inadecuaciéon
del nivel de seguridad o una deficiencia en las normas
técnicas y los procedimientos administrativos comunes
justifica la continuacién de la aplicacién de las medidas
adoptadas en aplicacién del primer pdrrafo del presente
apartado. En tal caso, la Comisién también deberd tomar
las medidas oportunas para modificar las normas técnicas y
los procedimientos administrativos comunes de que se
trate, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 4 o en
el articulo 11. Si las medidas adoptadas por el Estado
miembro de que se trate se consideran injustificadas, deberd
revocarlas.

2. Un Estado miembro podrd conceder exenciones de las
normas técnicas y procedimientos administrativos comunes
especificados en el presente Reglamento en el caso de que
surjan imprevistos operativos urgentes o necesidades opera-
tivas de duraci6n limitada.

La Comisién y los demds Estados miembros deberdn ser
informados de todas las exenciones concedidas, siempre

que éstas sean de cardcter reiterado o se hayan concedido
por un periodo de tiempo superior a dos meses.

Cuando la Comisién y los demds Estados miembros
tuvieren conocimiento de las exenciones concedidas por un
Estado miembro de conformidad con el parrafo segundo, la
Comisién estudiard si son conformes a los objetivos de
seguridad del presente Reglamento o de cualquier otra
norma relevante del Derecho comunitario.

Si la Comisién determina que las exenciones concedidas no
se ajustan a los objetivos de seguridad o a cualquier otra
norma comunitaria, adoptard una decision respecto de las
medidas de salvaguardia, con arreglo al procedimiento indi-
cado en el articulo 12 bis.

En tal caso, el Estado miembro afectado deberd revocar su
exencion.

3. En los casos en que pueda alcanzarse por otros
medios un nivel de seguridad equivalente al alcanzado
mediante la aplicacién de las normas técnicas y procedi-
mientos administrativos comunes establecidos en el
Anexo 111, los Estados miembros podrén, sin discriminacién
por motivos de nacionalidad de los solicitantes y teniendo
en cuenta la necesidad de no falsear la competencia,
conceder la autorizacién de apartarse de tales disposiciones.

En tales casos, el Estado miembro de que se trate deberd
notificar a la Comision su intencién de conceder tal autori-
zacién, sus motivos y las condiciones previstas para garan-
tizar un nivel de seguridad equivalente.

La Comisién deberd iniciar, en el plazo de tres meses
contados a partir de la notificacion por parte del Estado
miembro en cuestion, el procedimiento indicado en el
articulo 12, apartado 2, con objeto de decidir si puede ser
concedida la autorizacién de la medida propuesta.

En tal caso, la Comision notificard su decision a todos los
Estados miembros, los cuales estardn entonces facultados a
su vez para aplicar esa medida. Las disposiciones oportunas
del Anexo III también podrdn ser modificadas para reflejar
tal medida.

Los articulos 6 y 7 se aplicardn a la medida de que se trate.

4. No obstante, lo dispuesto en los apartados 1, 2 y 3,
los Estados miembros podrdn adoptar o mantener disposi-
ciones relacionadas con los OPS 1.1105, punto 6,
OPS 1.1110, puntos 1.3 y 1.41, OPS 1.1115 y
OPS 1.1125, punto 2.1, de la subparte Q del Anexo III,
hasta que se hayan establecido normas comunitarias
basadas en los conocimientos cientificos y las mejores préc-
ticas.

El Estado miembro informard a la Comision de las disposi-
ciones que decida mantener.
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11)

12)

Por lo que respecta a las disposiciones nacionales que se
aparten de las disposiciones de los OPS 1. mencionados en
el primer pdrrafo que los Estados miembros tengan inten-
ci6bn de adoptar después de la fecha de aplicacion del
Anexo 11, la Comisién iniciard, en un plazo de tres meses a
partir de la notificacién de un Estado miembro, el procedi-
miento a que se refiere el articulo 12, apartado 2, para
decidir si estas disposiciones cumplen los objetivos de segu-
ridad del presente Reglamento y si pueden ser aplicables.

En caso afirmativo, la Comisién notificard su decision de
aprobar la medida a todos los Estados miembros, todos los
cuales podran aplicar dicha medida. Las disposiciones
correspondientes del Anexo III también podrdn ser modifi-
cadas para reflejar esa medida.

Los articulos 6 y 7 se aplicardn a la medida de que se
trate.»,

Se insertard el siguiente articulo:

«Articulo 8 bis

1. Parael 16 de enero de 2009, la Agencia Europea de
Seguridad Aérea finalizard la evaluacién cientifica y médica
de las disposiciones de la subparte Q y, si procede, de la
subparte O del Anexo IIL

2. Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 7 del
Reglamento (CE) n° 1592/2002 del Parlamento Europeo y
del Consejo, de 15 de julio de 2002, sobre normas
comurnes en el dmbito de la aviacion civil y por el que se
crea una Agencia Europea de Seguridad Aérea (*), la
Agencia Europea de Seguridad Aérea asistird a la Comision
en la preparacién de propuestas para la modificacion de las
disposiciones técnicas aplicables de la subparte O y de la
subparte Q del Anexo IIL

(*) DO L 240 de 7.9.2002, p. 1. Reglamento modificado por
tltima vez por el Reglamento (CE) n° 1701/2003 de la Comi-
sién (DO L 243 de 27.9.2003, p. 5)».

El articulo 11, apartado 1, se sustituird por el texto
siguiente:

«l.  La Comisién introducird, en las normas técnicas y
procedimientos administrativos comunes especificados en
el Anexo III, las modificaciones exigidas por el progreso

cientifico y técnico, con arreglo al procedimiento indicado
en el articulo 12, apartado 2.5

13) El articulo 12 se sustituird por el texto siguiente:

«Articulo 12

1. La Comisién estard asistida por el Comité de Segu-
ridad aérea, denominado en lo sucesivo el “Comité”.

2. En los casos en que se haga referencia al presente
apartado, serdn de aplicacion los articulos 5 y 7 de la Deci-
sion  1999/468/CE, observando lo dispuesto en su
articulo 8.

El plazo contemplado en el articulo 5, apartado 6, de la
Decisién 1999/468/CE queda fijado en tres meses.

3. El Comité aprobard su reglamento interno.»
14) Se insertard el articulo siguiente:

«Articulo 12 bis

En los casos en que se haga referencia al presente articulo,
serd de aplicacion el procedimiento de salvaguardia estable-
cido en el articulo 6 de la Decisién 1999/468/CE.

Antes de adoptar su decisién, la Comisién consultard al
Comité.

El periodo indicado en el articulo 6, letra b), de la Deci-
sién 1999/468|CE serd de tres meses.

Cuando un Estado miembro someta una decision de la
Comisién al Consejo, éste, por mayoria cualificada, podrd
tomar una decisién diferente en el plazo de tres meses.»;

15) Se afadird como Anexo III el texto que figura en el Anexo
del presente Reglamento.

Articulo 2

El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su
publicacion en el Diario Oficial de la Unién Europea.

Sin perjuicio de las disposiciones del articulo 11 del Reglamento
(CEE) n° 3922/91, el Anexo III serd aplicable con efecto a partir
del 16 de julio de 2008.

El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en

cada Estado miembro.

Hecho en Estrasburgo, el 12 de diciembre de 2006.

Por el Parlamento Europeo
El Presidente
Josep BORREL FONTELLES

Por el Consejo
El Presidente
Mauri PEKKARINEN
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REQUISITOS TECNICOS Y PROCEDIMIENTOS ADMINISTRATIVOS COMUNES APLICABLES AL TRANS-

SUBPARTE A
SUBPARTE B
SUBPARTE C
SUBPARTE D
SUBPARTE E
SUBPARTE F
SUBPARTE G
SUBPARTE H
SUBPARTE I

SUBPARTE ]

SUBPARTE K
SUBPARTE L
SUBPARTE M
SUBPARTE N
SUBPARTE O
SUBPARTE P
SUBPARTE Q
SUBPARTE R
SUBPARTE S

ANEXO

«ANEXO 1II

PORTE COMERCIAL POR AVION

OPS 1: TRANSPORTE AEREO COMERCIAL-AVIONES
INDICE
Aplicacion y definiciones
Generalidades
Certificacién y supervision del operador
Procedimientos operacionales
Operaciones todo tiempo
Performance general
Performance clase A
Performance clase B
Performance clase C
Masa y centrado
Instrumentos y equipo
Equipo de comunicaciones y navegacién
Mantenimiento del avion
Tripulacién de vuelo
Tripulacién de cabina de pasajeros
Manuales, diarios de a bordo y registros
Limitaciones del tiempo de vuelo y actividad y requisitos de descanso
Transporte aéreo de mercancias peligrosas

Seguridad
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SUBPARTE A
APLICACION Y DEFINICIONES
OPS 1.001

Aplicacion

La parte 1 de los OPS establece los requisitos aplicables a la explotacién de cualquier avién civil con fines de transporte
aéreo comercial por cualquier operador cuyo centro de actividad principal o cuyo domicilio social estén ubicados en un
Estado miembro (en adelante, “el operador”). No es aplicable:

1)

2)

)
=

&

=

&

A=n

a los aviones que se utilicen en servicios militares, de aduana y de policfa;

a los vuelos de lanzamiento de paracaidistas, a los vuelos de extincién de incendios, a los vuelos asociados de posicio-
namiento o regreso, en los que las personas que vayan a bordo son las que irfan normalmente en un vuelo de lanza-
miento de paracaidistas o de extincion de incendios, ni

a los vuelos que se desarrollen inmediatamente antes, durante o inmediatamente después de una actividad de trabajo

aéreo, siempre que estos vuelos guarden relacién con esa actividad y lleven a bordo, excluidos los miembros de la
tripulacién, un maximo de seis personas indispensables para el desarrollo de la actividad de trabajo aéreo.

OPS 1.003
Definiciones

A los efectos del presente anexo, se entenderd por:

1) “aceptado” o “aceptable”: aquello a lo que la Autoridad no haya opuesto objeciones en cuanto a su adecuacion al
propésito que se persigue;

N
—

“aprobado” (por la Autoridad): aquello que la Autoridad haya certificado como adecuado para el propdsito que se
persigue;

N
=

“lista maestra de equipo minimo” (MMEL): una lista maestra (con predmbulo) establecida para un tipo de avién, que
determina los instrumentos, elementos del equipo o funciones que pueden no estar en funcionamiento temporal-
mente manteniendo el nivel de seguridad pretendido por las correspondientes especificaciones de la certificacion de
aeronavegabilidad, debido a la redundancia del disefio del avién o a procedimientos, condiciones o limitaciones
especificas de cardcter operacional o de mantenimiento, y de conformidad con los procedimientos aplicables para el
mantenimiento de la aeronavegabilidad;

2

“lista de equipo minimo” (MEL): una lista (con predmbulo) en la que se prevé el funcionamiento del avién, en condi-
ciones especificas, sin que estén en funcionamiento determinados instrumentos, elementos del equipo o funciones
al inicio del vuelo. Esta lista la elabora el operador para su avidn concreto, teniendo en cuenta la definicion del
avién y las condiciones de operacién y mantenimiento correspondientes, de acuerdo con un procedimiento apro-
bado por la Autoridad.

Por “parte M” y “parte 145", cuando se mencionen en el presente anexo, se entenderdn las del Reglamento (CE)
n° 2042/2003.
SUBPARTE B
GENERALIDADES
OPS 1.005
Generalidades

El operador no explotard un avién con fines de transporte aéreo comercial a no ser que cumpla la parte 1 de los OPS.
Para la explotacién de aviones de performance clase B, el apéndice 1 del OPS 1.005.a) contiene unos requisitos redu-
cidos.

El operador cumplird los requisitos de aeronavegabilidad aplicables con cardcter retroactivo respecto de los aviones que
explote con fines de transporte aéreo comercial.

Cada avi6én se manejard de conformidad con los términos de su Certificado de Aeronavegabilidad y dentro de las limi-
taciones aprobadas y contenidas en su manual de vuelo.

Todos los dispositivos de entrenamiento sintéticos (STD), tales como simuladores de vuelo o dispositivos de entrena-
miento de vuelo (FTD) que sustituyan al avion a los fines de entrenamiento o de verificacién deberdn estar calificados
de conformidad con los requisitos aplicables a los STD. El operador que quiera utilizar dichos STD deberd obtener la
aprobacién de la Autoridad.
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OPS 1.020

Leyes, reglamentos y procedimientos-Responsabilidades del operador

El operador deberd garantizar que:

1)

2)

=

todos sus empleados estén enterados de que tienen que cumplir las leyes, reglamentos y procedimientos de los Estados
en que se efectiien las operaciones y que tengan relacion con el desemperio de sus funciones, y

todos los tripulantes estén familiarizados con las leyes, reglamentos y procedimientos que tengan relacién con el
desempefio de sus funciones.

OPS 1.025
Idioma comiin
El operador deberd garantizar que todos los miembros de la tripulacion puedan comunicarse en un idioma comin.

El operador deberd garantizar que todo el personal de operaciones comprenda el idioma en que estén redactadas las
partes del manual de operaciones que tengan relacion con sus funciones y responsabilidades.

OPS 1.030
Listas de equipo minimo-Responsabilidades del operador

El operador elaborard, para cada avién, una lista de equipo minimo (MEL), que serd aprobada por la Autoridad. La lista
se basard en la lista maestra de equipo minimo (MMEL), si existe, aceptada por la Autoridad y no serd menos restrictiva
que ella.

El operador tinicamente explotard un avién de conformidad con lo prescrito en la MEL, a menos que la Autoridad
permita otra cosa. En ningtin caso se permitird una operacion que infrinja las restricciones de la MMEL.

OPS 1.035
Sistema de calidad

El operador establecerd un sistema de calidad y designard un gestor de calidad para controlar el cumplimiento y la
adecuacion de los procedimientos necesarios para garantizar unas practicas de funcionamiento seguras y las condi-
ciones de aeronavegabilidad de los aviones. El control del cumplimiento de los procedimientos debe incluir un sistema
de informacion al gerente responsable para garantizar que se tomen medidas correctoras cuando sea necesario. [véase
también OPS 1.175.h)].

El sistema de calidad deberd incluir un programa de aseguramiento de calidad que contenga procedimientos concebidos
para verificar que todas las operaciones se estdn llevando a cabo de acuerdo con todos los requisitos, normas y proce-
dimientos aplicables.

El sistema de calidad y el gestor de calidad deben ser aceptables para la Autoridad.
El sistema de calidad debe estar descrito en los documentos correspondientes.

No obstante lo dispuesto en el punto a), la Autoridad podré aceptar el nombramiento de dos gestores de calidad, uno
para operaciones y otro para mantenimiento, siempre que el operador haya establecido una unidad de gestion de
calidad para asegurar que el sistema se aplica uniformemente en toda la explotacion.

OPS 1.037
Programa de prevencién de accidentes y de seguridad de vuelo

El operador establecerd y mantendrd un programa de prevencién de accidentes y seguridad de vuelo, que podra estar
integrado en el sistema de calidad y que incluird:

1) programas destinados a que todas las personas involucradas en operaciones adquieran y mantengan el conoci-
miento de los riesgos;

2) un sistema de notificacion de sucesos que permita la recopilacion y evaluacion de las notificaciones significativas de
accidentes e incidentes con objeto de determinar las tendencias adversas o corregir deficiencias en beneficio de la
seguridad de vuelo. El sistema protegerd la identidad del informador e incluird la posibilidad de presentar notifica-
ciones de forma andénima;



27.12.2006

Diario Oficial de la Unién Europea

L3779

3) la evaluacién de la informacién pertinente sobre accidentes e incidentes y su difusion, aunque sin atribucién de
culpa;

4) un programa de andlisis de datos de vuelo para los aviones de mds de 27 000 kg de masa maxima certificada de
despegue. El andlisis de los datos de vuelo supone el uso preventivo de los datos de vuelo procedentes de opera-
ciones normales archivados electrénicamente para mejorar la seguridad de la aviacion. El programa de andlisis de
datos de vuelo no se utilizard con fines punitivos y contendrd las debidas salvaguardias para proteger las fuentes de
datos;

5) el nombramiento de un responsable de la gestién del programa.

=

Corresponderd al responsable de la gestién del programa de prevencion de accidentes y seguridad de vuelo proponer
las medidas correctoras que se deriven de la aplicacién del programa.

¢) La efectividad de los cambios consiguientes a las propuestas de medidas correctoras determinadas por medio del
programa de prevencion de accidentes y seguridad de vuelo serd supervisada por el gestor de calidad.
OPS 1.040
Miembros de la tripulacién

a) El operador garantizard que todos los tripulantes de vuelo y de cabina de pasajeros posean la formacién y la compe-
tencia necesarias para desempeiiar las funciones que tengan asignadas.

A=»

Cuando haya miembros de la tripulaciéon que no formen parte de la tripulacién de cabina de pasajeros y desempefien
sus funciones en el compartimento de pasajeros de un avion, el operador garantizard que:

1) los pasajeros no puedan confundirlos con los miembros de la tripulacién de cabina;
2) no ocupen los puestos asignados preceptivamente a la tripulacién de cabina;

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

OPS 1.050
Informaci6n sobre bisqueda y salvamento
El operador garantizard que en la cabina de vuelo se pueda acceder fécilmente a la informacién esencial relativa a los servi-
cios de busqueda y salvamento que sea pertinente para el vuelo previsto.
OPS 1.055
Informacion sobre los equipos de emergencia y supervivencia de a bordo

El operador garantizard la disponibilidad de listas con informacién sobre los equipos de emergencia y supervivencia que
haya a bordo de todos sus aviones, para su comunicacién inmediata a los centros de coordinacién de salvamento. La
informacion incluird, segin proceda, el nimero, color y tipo de las balsas salvavidas y de las sefiales pirotécnicas, detalles
sobre el material médico de emergencia, reservas de agua y el tipo y frecuencias de los equipos portdtiles de radio de emer-
gencia.

OPS 1.060

Amaraje forzoso

El operador no operard un avién con una configuracién aprobada de mds de 30 asientos para pasajeros en vuelo sobre el
agua, a una distancia de tierra que exceda de 120 minutos a velocidad de crucero o 400 mn, la que sea menor, y que haga
posible un aterrizaje de emergencia, a menos que dicho avién cumpla los requisitos de amaraje que se prescriban en el
c6digo de aeronavegabilidad aplicable.

OPS 1.065
Transporte de armas y municiones de guerra

a) El operador no transportard por aire armas ni municiones de guerra a menos que todos los Estados afectados hayan
concedido su aprobacion al efecto.
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b) El operador garantizard que las armas y municiones de guerra:
1) se coloquen en un lugar del avién inaccesible a los pasajeros durante el vuelo, y
2) si son armas de fuego, estén descargadas, a menos que, antes del comienzo del vuelo, todos los Estados afectados
hayan aprobado el transporte de las mencionadas armas y municiones de guerra en condiciones que difieran, total

o parcialmente, de las que se indican en el presente punto.

¢) El operador garantizard que se notifiquen al comandante, antes del comienzo del vuelo, los detalles de cualquier arma
y municién de guerra que se pretenda transportar, asi como su ubicacion a bordo del avion.
OPS 1.070
Transporte de armas y municiones para uso deportivo

a) El operador tomard todas las medidas razonables para garantizar que le son notificadas todas las armas para uso depor-
tivo que se pretendan transportar por aire.

g

El operador que acepte el transporte de armas para uso deportivo garantizard que:

1) se coloquen en un lugar del avién inaccesible a los pasajeros durante el vuelo, a menos que la Autoridad haya deter-
minado que el cumplimiento de este requisito no es posible y haya aceptado la aplicacion de otros procedimientos,

y

2) si son armas de fuego, u otras armas que puedan llevar municiones, estén descargadas.
¢) Las municiones de las armas para uso deportivo se podran transportar en el equipaje facturado de los pasajeros, con

ciertas limitaciones, de acuerdo con las Instrucciones Técnicas definidas en el OPS 1.1150.a).15) [véase el OPS 1.1160.

b).5)].

OPS 1.075
Transporte de personas

El operador tomard todas las medidas necesarias para garantizar que, durante el vuelo, no haya nadie en un lugar del avién
que no haya sido concebido para el acomodo de personas, a no ser que el comandante permita el acceso temporal a una
parte del avion:

1) con objeto de tomar las medidas necesarias para la seguridad del avion o de cualquier persona, animal o mercancia, o

2) en la que se transporte carga o suministros, siempre que dicha parte esté concebida para permitir el acceso de una
persona durante el vuelo.

OPS 1.080
Ofrecimiento de transportar mercancias peligrosas por via aérea

El operador tomard las medidas razonables para garantizar que ninguna persona ofrezca o acepte transportar mercancias
peligrosas por via aérea, a menos que dicha persona haya sido capacitada para ello y la mercancia haya sido debidamente
clasificada, documentada, certificada, descrita, empaquetada, marcada, etiquetada y esté en las debidas condiciones para su
transporte, segiin requieren las Instrucciones Técnicas y la legislacion comunitaria pertinente.

OPS 1.085

Responsabilidades de la tripulacién

a) Los miembros de la tripulacion serdn responsables de la debida ejecucion de sus funciones, las cuales estardn:
1) relacionadas con la seguridad del avion y sus ocupantes, y

2) especificadas en las instrucciones y procedimientos establecidos en el manual de operaciones.
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b) Los miembros de la tripulacion:
1) informardn al comandante de cualquier averfa, fallo, defecto o mal funcionamiento que, en su opinién, puede
afectar a la aeronavegabilidad o a la seguridad de funcionamiento del avién, incluidos sus sistemas de emergencia;
2) informardn al comandante de todo incidente que haya puesto en peligro o pudiera haber puesto en peligro la segu-
ridad de la operacién;
3) hardn uso del sistema de notificacion de sucesos del operador de acuerdo con el OPS 1.037.a).2). En todos estos

casos, se entregard copia del informe al comandante interesado.

¢) Ninguna de las disposiciones del punto b) obligard a los tripulantes a informar de un suceso del que ya ha informado
otro miembro de la tripulacién.

d) Los miembros de la tripulacién no desempefiardn funcién alguna en un avién:

1)

N
—

N
=

=

U1
~

mientras estén bajo los efectos de un medicamento que pueda afectar a sus facultades en detrimento de la segu-

ridad;
después de haber practicado el buceo submarino, a menos que haya transcurrido un tiempo razonable;
después de haber donado sangre, a menos que haya transcurrido un tiempo razonable;

si no cumplen los requisitos médicos correspondientes, o si tienen alguna duda de poder cumplir las funciones asig-
nadas, o

si saben que padecen o pudieran padecer fatiga o se sienten indispuestos, en la medida en que ello pueda poner el
vuelo en peligro.

¢) Los miembros de la tripulacién estardn sujetos a los debidos requisitos relativos al consumo de alcohol establecidos
por el operador y aceptables para la Autoridad, y que no serdn menos restrictivos que lo siguiente:

1)

2)

3)

no consumirédn alcohol en las ocho horas anteriores a la hora especificada de presentacion a la actividad en vuelo o
de comienzo de la imaginaria;

no iniciardn un tiempo de actividad en vuelo con un nivel de alcohol en sangre superior al 0,2 por mil;

no consumirdn alcohol durante el vuelo ni mientras se encuentren de imaginaria;

f) El comandante:

1)

>

=

2

-

nd

serd responsable de la seguridad de todos los tripulantes, pasajeros y carga a bordo desde el momento de su
entrada en el avién hasta que lo abandone al final del vuelo;

serd responsable de la operacion y seguridad del avién desde el momento en que el avién esté a punto de empezar
el rodaje antes del despegue hasta el momento en que se detenga al final del vuelo y se apaguen los motores utili-
zados como fuente primaria de propulsion;

tendrd autoridad para dar todas las 6rdenes que considere necesarias para garantizar la seguridad del avién y de
las personas o bienes transportados en él;

tendrd autoridad para hacer desembarcar a cualquier persona o parte de la carga que, en su opinién, pueda repre-
sentar un riesgo potencial para la seguridad del avidn o de sus ocupantes;

no permitird que se transporte en el avién 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 avién o de sus ocupantes;

tendrd derecho a negarse a transportar pasajeros que no hayan sido admitidos en un pais, deportados o personas
bajo custodia, si su transporte plantea algtin riesgo para la seguridad del avién o de sus ocupantes;

se asegurard de que se haya informado a todos los pasajeros acerca de la localizacion de las salidas de emergencia,
y de la ubicacién y uso de los equipos de seguridad y emergencia pertinentes;

garantizard que se cumplan todos los procedimientos operacionales y listas de comprobacién de acuerdo con el
manual de operaciones;
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9) no permitird que ningiin miembro de la tripulacién lleve a cabo actividad alguna durante el despegue, ascenso
inicial, aproximacion final y aterrizaje, excepto las funciones que se requieran para la operacién segura del avién;

10) no permitird:

i) que se inutilice o apague durante el vuelo ningiin registrador de datos de vuelo, ni que se borren los datos
grabados en €l durante el vuelo ni después del mismo, en caso de accidente o incidente que esté sujeto a notifi-
cacion obligatoria,

ii) que se inutilice o apague durante el vuelo ningtin registrador de voz de la cabina de pilotaje, a no ser que crea
que los datos grabados, que de lo contrario se borrarfan de forma automatica, deban conservarse para la inves-

tigacién de incidentes o accidentes. Tampoco permitird que los datos grabados se borren manualmente, durante
o después del vuelo, en caso de accidente o incidente que esté sujeto a notificacion obligatoria;

11) decidird si acepta o rechaza un avién con elementos que no funcionen, aunque ello esté permitido por la CDL o
MEL;

12) se cerciorard de que se haya efectuado la inspeccién prevuelo.

g) En una situaciéon de emergencia que requiera la toma de decisiones y medidas inmediatas, el comandante tomard las
medidas que considere necesarias dadas las circunstancias. En esos casos, podrd desviarse de las normas, procedi-
mientos operacionales y métodos, en beneficio de la seguridad.

OPS 1.090
Autoridad del comandante

El operador tomard todas las medidas razonables para garantizar que todas las personas a las que se transporte en el avién
obedezcan todas las ordenes licitas que dé el comandante con el fin de garantizar la seguridad del avién y de las personas
o bienes que en ¢l se transporten.

OPS 1.095
Autoridad para el rodaje del avién

El operador tomard todas las medidas razonables para garantizar que los aviones que se hallen a su cargo rueden por la
zona de movimiento de un aeré6dromo manejados siempre por miembros de la tripulacién de vuelo, a menos que la
persona a los mandos:

1) haya sido debidamente autorizada por el operador o un agente designado por €l y sea competente para:

i) hacer rodar el avidn,

ii) usar el radioteléfono, y

~

haya sido instruida respecto de la disposicion general del aerédromo, las calles de rodaje, sefiales, marcas, luces,
instrucciones de control del trifico aéreo, fraseologia y procedimientos, y pueda seguir las normas practicas para el
movimiento seguro de los aviones por el acrédromo.

OPS 1.100
Admisién a la cabina de vuelo

a) El operador garantizard que ninguna persona que no sea un miembro de la tripulacién de vuelo asignado a ese vuelo
sea admitida o transportada en la cabina de vuelo, a menos que:

1) esté de servicio como miembro de la tripulacion;

2) represente a la Autoridad responsable de la certificacion, concesion de licencias o inspeccién, y su presencia sea
necesaria para el desempefio de sus funciones oficiales; o

3) su admisién y transporte en la cabina de vuelo sea conforme a las instrucciones del manual de operaciones.
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b) El comandante garantizard que:

1) en beneficio de la seguridad, la admisién a la cabina de vuelo no sea causa de distraccién o interferencia con la
operacion del vuelo, y

2) todas las personas que vayan en la cabina de vuelo estén familiarizadas con los correspondientes procedimientos de
seguridad.

¢) La decision final sobre la admision a la cabina de vuelo serd responsabilidad del comandante.

OPS 1.105
Transporte no autorizado

El operador tomard todas las medidas razonables para garantizar que nadie se oculte ni oculte carga a bordo del avién.

OPS 1.110
Dispositivos electrénicos portitiles

El operador no permitird el uso a bordo de un avién de dispositivos electronicos portatiles que puedan afectar al correcto
funcionamiento de los sistemas y equipos del avién, y tomard las medidas razonables para impedirlo.

OPS 1.115
Alcohol y estupefacientes

El operador no permitird la entrada y permanencia en el avién, y tomard medidas razonables para impedirlas, de 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.

OPS 1.120
Riesgo para la seguridad

El operador tomard todas las medidas razonables para que ninguna persona se comporte, por accién u omisioén, de forma
temeraria o negligente de modo que:

1) ponga en peligro el avién o a las personas en €l transportadas;

2) el propio avién suponga o pueda suponer un peligro para las personas o los bienes.

OPS 1.125
Documentos de a bordo

a) El operador garantizard que se lleven a bordo, en cada vuelo, los originales o copias de los siguientes documentos:
1) el original del certificado de matricula;
2) el original del certificado de aeronavegabilidad;

3) el original o copia del certificado de niveles de ruido (si ha lugar), incluida su traduccién al inglés, si la ha propor-
cionado la Autoridad responsable de la expedicién del certificado de niveles de ruido;

4) el original o una copia del certificado de operador aéreo;
5) el original de la licencia de radio de la aecronave;
6) el original o una copia del certificado o certificados de seguros de responsabilidad civil frente a terceros.

b) Cada uno de los miembros de la tripulacién de vuelo llevard en cada vuelo una licencia vélida con las habilitaciones
requeridas para el tipo de vuelo.
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OPS 1.130
Manuales a bordo

El operador garantizard que:

1) en cada vuelo se lleven a bordo las partes vigentes del manual de operaciones relativas a las responsabilidades de la
tripulacion;

2) las partes del manual de operaciones que sean necesarias para la operacion del vuelo sean facilmente accesibles para la
tripulacién, y

3) se lleve a bordo el manual de vuelo vigente del avién, a menos que la Autoridad haya aceptado que el manual de
operaciones prescrito en el OPS 1.1045, apéndice 1, parte B, contenga la informacién pertinente a ese avion.

OPS 1.135
Informacién adicional y formularios a bordo

a) El operador garantizard que, ademds de los documentos y manuales prescritos en el OPS 1.125 y OPS 1.130, se lleve,
en cada vuelo, la siguiente informacion y formularios, relativos al drea y tipo de operacién:

1) plan operacional de vuelo que contenga como minimo la informacién requerida en el OPS 1.1060;

2) registro técnico del avién que contenga como minimo la informacién requerida en la parte M, punto M.A.306;

3) los datos del plan de vuelo presentado a la dependencia ATS;

4) documentacién NOTAM/AIS adecuada;

5) informacién meteoroldgica adecuada;

6) documentacion de masa y centrado, de acuerdo con la subparte J;

7) notificacion de categorias especiales de pasajeros, tales como personal de seguridad cuando no se consideren parte
de la tripulacién, personas con impedimentos, pasajeros no admitidos en un pais, deportados y personas bajo

custodia;

8) notificacion de la carga especial que incluya mercancias peligrosas, e informacion por escrito al comandante segin
se prescribe en el OPS 1.1215.d);

9) mapas y cartas vigentes y documentos conexos, seglin se prescribe en el OPS 1.290.b).7);

10) cualquier otra documentacién que pueda ser requerida por los Estados afectados por el vuelo, tales como mani-
fiesto de carga, lista de pasajeros, etc.;

11) formularios para cumplir los requisitos de informacién de la Autoridad y del operador.

b) La Autoridad podrd permitir que la informacién, o parte de ella, a que hace referencia el punto a) se presente en un
soporte distinto del papel. En cualquier caso se garantizard una calidad aceptable en cuanto a facilidad de acceso y uso
y a fiabilidad.

OPS 1.140
Informaci6n para conservar en tierra

a) El operador garantizard que,
como minimo, durante cada vuelo o serie de vuelos:
i) se conserve en tierra la informacion relativa al vuelo que sea adecuada al tipo de operacion,

ii) se conserve la informacién hasta su duplicacién en el lugar donde vaya a ser almacenada, de acuerdo con el OPS
1.1065, o, si eso no fuera posible,

i) se lleve a bordo dicha informacién en un receptdculo ignifugo.
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b) La informacion que se cita en el punto a) incluye:
1) una copia del plan operacional de vuelo, si procede;
2) copias de las partes correspondientes del registro técnico del avion;
3) documentacién NOTAM especifica de la ruta, si el operador la ha publicado especificamente;
4) documentacién sobre masa y centrado, en caso necesario (segtin el OPS 1.625);

5) notificacién de cargas especiales.

OPS 1.145
Facultad de inspeccionar

El operador garantizard que toda persona facultada por la Autoridad pueda, en todo momento, entrar y volar en cualquier
avion explotado de acuerdo con un AOC expedido por dicha Autoridad, y entrar y permanecer en la cabina de vuelo,
teniendo en cuenta que el comandante puede rehusar el acceso si, en su opinién, con ello pudiera ponerse en peligro la
seguridad del avion.

OPS 1.150
Presentacion de documentacién y registros

a) El operador:

1) permitird a toda persona facultada por la Autoridad comprobar cualquier documento y registro que tenga relaciéon
con las operaciones de vuelo o mantenimiento, y

2) presentard, en un plazo razonable, todos los documentos y registros mencionados cuando lo solicite la Autoridad.

b) El comandante presentard la documentacién que preceptivamente se debe llevar a bordo en un plazo razonable desde
que le haya sido requerida por una persona facultada por la Autoridad.
OPS 1.155
Conservacion de documentos
El operador garantizara:

1) la conservacion, durante el plazo prescrito, de cualquier documento, original o copia, que tenga la obligacién de
conservar, incluso cuando haya cesado de explotar ese avion, y

2) que en caso de que un tripulante de quien el operador haya llevado un registro de funciones en vuelo y de tiempos de
actividad y descanso, pase a ser tripulante de otro operador, dicho registro esté a disposicién del nuevo operador.

OPS 1.160
Conservacion, presentacion y utilizacién de grabaciones de los registradores de vuelo

a) Conservacion de grabaciones

1) después de un accidente, el operador de un avion que lleve un registrador de vuelo conservard, en la medida de lo
posible, los datos originales grabados que tengan relacion con el accidente, tal y como estén en el registrador,
durante un plazo de 60 dias, a menos que la autoridad investigadora disponga otra cosa;

N
—

salvo autorizacién previa de la Autoridad, después de un incidente sujeto a notificacién obligatoria, el operador de
un avién que lleve un registrador de vuelo conservard, en la medida de lo posible, los datos originales grabados que
tengan relacion con ese incidente, tal y como estén en el registrador, durante un plazo de 60 dias, a menos que la
autoridad investigadora disponga otra cosa;

3) ademds, cuando la Autoridad asi lo disponga, el operador de un avién que lleve un registrador de vuelo deberd
conservar los datos originales grabados durante un plazo de 60 dias, a menos que la autoridad investigadora ordene
otra cosa;
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4) cuando sea preceptivo llevar a bordo de un avién un registrador de datos de vuelo, el operador deberd:

i) conservar las grabaciones durante los tiempos de operacién que definen los OPS 1.715, 1.720 y 1.725, con la
salvedad de que, para las labores de comprobacion y mantenimiento de los registradores de datos de vuelo,
podrd borrarse hasta una hora de los datos mas antiguos que se encuentren grabados en el momento de realizar
dichas labores, y

ii) conservar un documento que presente la informacién que sea necesaria para recuperar y convertir los datos
registrados en unidades técnicas de medida.

b) Presentacién de grabaciones

El operador de un avién que lleve un registrador de vuelo presentard a la Autoridad, en un plazo razonable desde que
reciba la solicitud de esta, cualquier grabacion del registrador de vuelo disponible o conservada.

¢) Utilizacién de grabaciones

1) Las grabaciones del registrador de voz de la cabina de vuelo no podran ser utilizadas para fines distintos de la inves-
tigacion de accidentes o incidentes sujetos a notificacion obligatoria, a menos que todos los miembros de la tripula-
ci6n afectada hayan dado su consentimiento.

2) Las grabaciones del registrador de datos de vuelo no podran ser utilizadas para fines distintos de la investigacién de
accidentes o incidentes sujetos a notificacién obligatoria, excepto cuando:

i) el operador utilice dichas grabaciones exclusivamente para fines de aeronavegabilidad o mantenimiento, o
ii) se hayan eliminado de las grabaciones los datos de identificacion, o

iii) se divulguen aplicando procedimientos de seguridad.

OPS 1.165

Arrendamiento

a) Terminologia
Los términos que se utilizan en el presente OPS tienen el siguiente significado:

1) “arrendamiento sin tripulacion” xplotacion del avién arrendado bajo el certificado de operador aéreo (AOC) del
arrendatario;

2) “arrendamiento con tripulacién”: explotacion del avion arrendado bajo el AOC del arrendador.
b) Arrendamiento de aviones entre operadores comunitarios

1) Cesién en arrendamiento con tripulacion: El operador comunitario que ceda en arrendamiento un avién con la
tripulacién completa a otro operador comunitario, con arreglo al Reglamento (CEE) n° 2407/92 del Consejo, de 23
de julio de 1992, sobre la concesion de licencias a las compaiifas aéreas ('), y que conserve todas las funciones y
responsabilidades que se indican en la subparte C continuard siendo el operador del avion.

2) Todos los casos de arrendamiento salvo el de cesién en arrendamiento con tripulacién

i) Salvo cuando sea de aplicacion lo dispuesto en el punto b).1) anterior, el operador comunitario que utilice un
avién de otro operador comunitario o que ceda un avién a otro operador comunitario, deberd obtener previa-
mente de su Autoridad la aprobacion de la operacion. Cualquier condicién que forme parte de la aprobacién
deberd ser incluida en el contrato de arrendamiento.

=
=

Exceptuando los contratos de arrendamiento que afecten a un avién con tripulacién completa y sin transferencia
de funciones y responsabilidades, las cldusulas de los contratos de arrendamiento que sean aprobadas por la
Autoridad deberdn considerarse, con respecto al avién arrendado, modificaciones del AOC con arreglo al cual
vayan a realizarse los vuelos.

() DOL 240 de 24.8.1992,p. 1.
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¢) Arrendamiento de aviones entre un operador comunitario y cualquier otra entidad distinta de un operador comuni-
tario

1) Toma en arrendamiento sin tripulacién

i) Un operador comunitario no tomard en arrendamiento sin tripulacién un avién a una entidad distinta de un
operador comunitario a menos que reciba la aprobacion de la Autoridad. Cualquier condiciéon que forme parte
de la aprobacion deberd ser incluida en el contrato de arrendamiento.

i) El operador comunitario garantizard, respecto de los aviones que tome en arrendamiento sin tripulacion, que se
notifiquen y sean aceptables para la Autoridad todas las diferencias con los requisitos establecidos en las
subpartes K, L'y el OPS 1.005.).

2) Toma en arrendamiento con tripulacién

i) Un operador comunitario no tomard en arrendamiento un avién con tripulacién de ninguna entidad que no sea
un operador comunitario sin la aprobacién de la Autoridad.

i) El operador comunitario garantizard, respecto a los aviones que tome en arrendamiento con tripulacién que:

A) las normas de seguridad del arrendador con respecto al mantenimiento y la explotacién sean equivalentes a
las establecidas por el presente Reglamento;

B) el arrendador sea un operador titular de un AOC expedido por un Estado signatario del Convenio de
Chicago;

C) el avion tenga un certificado normal de aeronavegabilidad expedido de acuerdo con el anexo 8 de la OACL
Los certificados normales de aeronavegabilidad expedidos por un Estado miembro distinto del expedidor del
AOC se aceptardn sin mds requisitos cuando se hayan expedido de conformidad con la parte 21, y

D) se cumpla cualquier requisito establecido por la Autoridad del arrendatario.
3) Cesién en arrendamiento sin tripulacién

Un operador comunitario podrd ceder en arrendamiento un avidn sin tripulacién para transporte aéreo comercial a
cualquier operador de un Estado signatario del Convenio de Chicago, siempre que se cumplan las siguientes condi-
ciones:

A) la Autoridad comunitaria habrd eximido al operador comunitario del cumplimiento de las disposiciones perti-
nentes de los OPS, parte 1 y, una vez que la Autoridad reguladora del otro Estado haya aceptado por escrito la
responsabilidad de supervisar el mantenimiento y explotacién del avion, el operador comunitario excluird al
avion de su AOC;

B) el mantenimiento del avién se hard de acuerdo con un programa aprobado.
4) Cesioén en arrendamiento con tripulacién

El operador comunitario que ceda en arrendamiento un avién con la tripulacién completa a otra entidad, con
arreglo al Reglamento (CEE) n° 240792, y que conserve todas las funciones y responsabilidades que se indican en
la subparte C continuard siendo el operador del avion.

Apéndice 1 del OPS 1.005.a)

Operaciones de aviones de performance de clase B

a) Terminologia
1) Operacién de A a A. Es una operacion en la que el despegue y el aterrizaje se realizan en el mismo lugar.
2) Operacién de A a B. Es una operacion en la que el despegue y el aterrizaje se realizan en lugares distintos.

3) Noche. Las horas comprendidas entre el fin del creptsculo civil vespertino y el comienzo del creptsculo civil matu-
tino, o cualquier otro perfodo comprendido entre la puesta y la salida del sol que prescriba la autoridad correspon-
diente.
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b) Las operaciones a las que es aplicable el presente apéndice podran realizarse con las siguientes reducciones:

1)

2)

3)

4

5)

6)

10)

OPS 1.035-Sistema de calidad: En caso de tratarse de un operador muy pequefio, el cargo de gestor de calidad
podré ocuparlo por designacion el titular de un puesto de responsabilidad, siempre que se recurra a auditores
externos. Esto serd asimismo de aplicacién cuando el gerente responsable ocupe uno o varios de los cargos
provistos por nombramiento;

reservado;

OPS 1.075-Transporte de personas: No se exigird para las operaciones de vuelo VFR de aviones monomotores;
OPS 1.100-Admision a la cabina de vuelo:

i) el operador debera establecer normas para el transporte de pasajeros en un asiento de pilotaje,

ii) el comandante deberd garantizar que:

A) el transporte de pasajeros en un asiento de pilotaje no cause distracciones ni interferencias con el desarrollo
del vuelo, y

B) se familiarice al pasajero que ocupe un asiento de pilotaje con las restricciones y los procedimientos de
seguridad correspondientes;

OPS 1.105-Transporte no autorizado: No exigible en las operaciones de vuelo VFR de aviones monomotores;
OPS 1.135-Informacién adicional y formularios a bordo:

i) para operaciones de A a A consistentes en operaciones VFR de aviones monomotores durante el dfa, no es
necesario llevar los siguientes documentos:

A) el plan operacional de vuelo;
B) el registro técnico del avion;
() la documentacién informativa NOTAM/AIS;

D) informacién meteoroldgica;

m
-~

notificacion de pasajeros con caracteristicas especiales;
F) notificacion de la carga especial que incluya mercancias peligrosas;

ii) para operaciones VFR diurnas de A a B en aviones monomotores no es necesario llevar la notificacion de
pasajeros con caracteristicas especiales que se describe en el OPS 1.135.a).7),

ili) para operaciones VFR diurnas de A a B, el plan operacional de vuelo puede adoptar una forma simplificada,
pero tiene que satisfacer las necesidades del tipo de operacion;

OPS 1.215-Utilizacién de los Servicios de Transito Aéreo: Para operaciones VFR diurnas en aviones monomotores,
el contacto no obligatorio con los ATS se mantendrd en la medida adecuada a la naturaleza de la operacién. Los
servicios de busqueda y salvamento deberdn estar garantizados de conformidad con el OPS 1.300;

OPS 1.225-Minimos de utilizacién de aerédromo: Para las operaciones VFR, los minimos operativos VFR
normales deberfan ser suficientes para cumplir este requisito. Cuando sea necesario, el operador especificard requi-
sitos adicionales teniendo en cuenta factores tales como la cobertura de radio, el terreno, la naturaleza de los
emplazamientos para el despegue y el aterrizaje, las condiciones de vuelo y la capacidad de los servicios de trdnsito
aéreo;

OPS 1.235-Procedimientos de atenuacién del ruido: No aplicables a los vuelos VER en aviones monomotores;
OPS 1.240-Rutas y dreas de operacion:

El punto a).1) no es aplicable a las operaciones VFR diurnas de A a A en aviones monomotores;
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11) OPS 1.250-Establecimiento de altitudes minimas de vuelo

Para las operaciones VFR diurnas, este requisito se aplicard como sigue: El operador garantizard que dichas opera-
ciones se realicen dnicamente por las rutas o en las dreas en que pueda mantenerse un margen vertical sobre el
terreno que sea seguro y tendrd en cuenta factores tales como la temperatura, el terreno, las condiciones meteoro-
16gicas desfavorables (por ejemplo, fuertes turbulencias y corrientes descendentes de aire, las correcciones que haya
que introducir para compensar las variaciones de la temperatura y la presién con respecto a los valores normales);

12) OPS 1.255-Normas de abastecimiento de combustible

i) Vuelos de A a A: El operador especificard la cantidad minima de combustible con la que debe terminar el
vuelo. Esta reserva minima, final, de combustible no deberd ser inferior a la cantidad necesaria para un vuelo
de cuarenta y cinco minutos de duracién.

ii) Vuelos de A a B: El operador garantizard que el cdlculo prevuelo del combustible utilizable necesario para el
vuelo, incluya:

A) combustible para el rodaje: el combustible que se consume antes del despegue, si es una cantidad significa-
tiva, y

B) combustible para el trayecto: El combustible necesario para llegar al destino, y
C) combustible de reserva:
1) combustible para contingencias:

Una reserva de combustible no inferior al 5 % del combustible previsto para el vuelo o, en caso de
replanificacion en vuelo, no inferior al 5 % del combustible necesario para el resto del vuelo, y

2) combustible de reserva final:

Combustible para volar durante cuarenta y cinco minutos adicionales (motores de piston) o durante 30
minutos adicionales (motores de turbina), y

D) combustible para destinos alternativos:

combustible para llegar a un destino alternativo pasando por el destino previsto, en caso necesario, y
E) combustible adicional:

combustible que pueda necesitar el comandante ademds del establecido en los puntos A) a E).

13) OPS 1.265-Transporte de pasajeros no admitidos en un pais, deportados o personas bajo custodia: Para los vuelos
VER con aviones monomotores, cuando el operador no prevea transportar a pasajeros no admitidos en un pais,
deportados o personas bajo custodia, no tendrd que establecer procedimientos para ello;

14) OPS 1.280-Asignacion de asientos de pasajeros: No es aplicable a los vuelos VFR con aviones monomotores;

15) OPS 1.285-Instrucciones a los pasajeros: La demostracion de seguridad y las instrucciones se impartirin como
corresponda al tipo de operacién. En los vuelos con un solo piloto, no se asignardn a este cometidos que le
distraigan de su funcién de pilotar;

16

=

OPS 1.290-Preparacion del vuelo:
i) plan operacional de vuelo para operaciones de A a A: No requerido,

ii) operaciones VFR diurnas de A a B: El operador garantizard que se elabore para cada vuelo una forma simplifi-
cada del plan operacional de vuelo que corresponda al tipo de operacién que vaya a realizarse;

17) OPS 1.295-Seleccion de aer6dromos:

—

No es aplicable a las operaciones VFR. Las instrucciones para el uso de los aerédromos y de los emplazamientos
de despegue y aterrizaje se impartirdn de acuerdo con el OPS 1.220;

18

=

OPS 1.310-Miembros de la tripulacién en sus puestos:

Para los vuelos VFR solo hacen falta instrucciones en este sentido cuando la operacion se realiza con dos pilotos;



L 377/20 Diario Oficial de la Unién Europea 27.12.2006

19) OPS 1.375-Gestion del combustible en vuelo:
No es necesario aplicar el apéndice 1 del OPS 1.375 a las operaciones VFR diurnas con aviones monomotores;
20) OPS 1.405-Inicio y continuacién de la aproximacion:
No es aplicable a las operaciones VFR;
21) OPS 1.410-Procedimientos operacionales-Altura de cruce del umbral:
No es aplicable a las operaciones VFR;
22) OPS 1.430 a 1.460, incluidos sus apéndices:
No aplicables a las operaciones VFR;
23) OPS 1.530-Despegue:

i) el punto a) se aplica con la siguiente adicién: La Autoridad podrd aceptar, atendiendo a cada caso concreto,
otros datos sobre la performance que le presente el operador y que se basen en pruebas o en experiencia
documentada. Los puntos b) y ¢) se aplicardn con la siguiente adicion: Cuando los requisitos de este punto no
puedan cumplirse debido a limitaciones fisicas relativas a la longitud de la pista y sea claramente necesario y
de interés publico que se efecttie la operacion, la Autoridad podréd aceptar, atendiendo a cada caso concreto,
otros datos de performance que no estén en contradiccion con el manual de vuelo relativo a procedimientos
especiales, que le presente el operador y que se basen en pruebas o en experiencia documentada,

—
(=

el operador que desee realizar operaciones de conformidad con el punto i) deberd contar con la aprobacion
previa de la Autoridad expedidora del AOC. Dicha aprobacién:

A) especificard el tipo de avidn;

B) especificard el tipo de operacion;

C) especificard los aerédromos y las pistas afectadas;

D) se limitard a los despegues que puedan efectuarse en VMG;

E) especificard las cualificaciones de los tripulantes, y

F) se limitard a los aviones cuyo primer certificado de tipo se haya expedido antes del 1 de enero de 2005,
iii) la operacion deberd ser aceptada por el Estado en que se encuentre el aer6dromo;

24) OPS 1.535-Franqueamiento de obstdculos en el despegue-Aviones multimotores:

i) los puntos a).3), a).4), a).5), b).2), ¢).1), ¢).2) y el apéndice no serdn de aplicacion para los vuelos VFR diurnos,
i) para las operaciones IFR o VFR diurnas, los puntos b) y ¢) se aplicardn con las siguientes modificaciones:

A) el guiado visual de rumbo se considerard posible cuando la visibilidad en vuelo sea igual o mayor que
1500 m;

B) la anchura médxima de corredor que se requiere es de 300 m cuando la visibilidad de vuelo es de 1 500 m;
25) OPS 1.545 Aterrizaje-Aerédromos de destino y de alternativa

i) El punto se aplicard con la siguiente adicién: Cuando los requisitos de este punto no puedan cumplirse debido
a limitaciones fisicas relativas a la longitud de la pista y sea claramente necesario y de interés piiblico que se
efecttie la operacion, la Autoridad podré aceptar, atendiendo a cada caso concreto, otros datos de performance
que no estén en contradiccién con el manual de vuelo relativo a procedimientos especiales, que le presente el
operador y que se basen en pruebas o en experiencia documentada.

=

El operador que desee realizar operaciones de conformidad con el punto i) anterior deberd contar con la apro-
bacion previa de la Autoridad expedidora del AOC. Dicha aprobacién:

A) especificard el tipo de avidn;

B) especificard el tipo de operacion;
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26)

27

-

28

=

29)

30)

31)

32)

C) especificard los aerédromos y las pistas afectados;

D) se limitard a las aproximaciones finales y los aterrizajes que puedan efectuarse en VMG;

E) especificard las cualificaciones de los tripulantes, y

F) se limitard a los aviones cuyo primer certificado de tipo se haya expedido antes del 1 de enero de 2005.
iii) La operacién deberd ser aceptada por el Estado en que se encuentre el aerédromo;
OPS 1.550-Aterrizaje-Pista seca:

i) el punto se aplicard con la siguiente adicién: Cuando los requisitos de este punto no puedan cumplirse debido
a limitaciones fisicas relativas a la longitud de la pista y sea claramente necesario y de interés publico que se
efectie la operacion, la Autoridad podrd aceptar, atendiendo a cada caso concreto, otros datos de performance
que no estén en contradiccion con el manual de vuelo relativo a procedimientos especiales, que le presente el
operador y que se basen en pruebas o en experiencia documentada,

=Y

el operador que desee realizar operaciones de conformidad con el punto i) deberd contar con la aprobacion
previa de la Autoridad expedidora del AOC. Dicha aprobaci6n:

A) especificard el tipo de avidn;

B) especificard el tipo de operacion;

C) especificard los aerédromos y las pistas afectados;

D) se limitard a las aproximaciones finales y los aterrizajes que puedan efectuarse en VMG;

E) especificard las cualificaciones de los tripulantes, y

F) se limitard a los aviones cuyo primer certificado de tipo se haya expedido antes del 1 de enero de 2005,
iii) la operacion deberd ser aceptada por el Estado en que se encuentre el aer6dromo;
reservado;
OPS 1.650-Operaciones VFR diurnas:

El OPS 1.650 es aplicable con la siguiente adicién: Los aviones monomotores que recibieron su primer certificado
de aeronavegabilidad antes del 22 de mayo de 1995 podrédn ser eximidos por la Autoridad del cumplimiento de
los requisitos de los puntos f), g), h) e i), en caso de que cumplirlos suponga la instalacién de equipos nuevos en
el avion;

parte M, punto M.A.704, Memoria de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad:

La memoria de gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad podrd adaptarse a la operacién que vaya a reali-
zarse;

parte M, punto M.A.306-Registro técnico del operador:

La Autoridad podrd aprobar una forma abreviada del sistema de registro técnico que corresponda al tipo de opera-
cién que vaya a realizarse;

OPS 1.940-Composicion de la tripulacién de vuelo:

Los puntos a).2), a).4) y b) no serdn de aplicacion a las operaciones VER diurnas, salvo que a).4) debe aplicarse en
su totalidad cuando el OPS 1 exija la presencia de dos pilotos;

OPS 1.945-Entrenamiento de conversién y verificacion:

i) punto a).7)-Los vuelos en linea bajo supervision (LIFUS) podrin realizarse en cualquier avién de la clase apli-
cable. El niimero necesario de LIFUS exigidos dependerd de la complejidad de las operaciones que hayan de
realizarse,

i) no se exige el cumplimiento del punto a).8);



L 377/22

Diario Oficial de la Unién Europea

27.12.2006

—
=

iii

g

33) OPS 1.955-Nombramiento como comandante:

El punto b) se aplicard como sigue: La autoridad podrd aceptar un curso abreviado de comandante que corres-
ponda al tipo de operacion que vaya a efectuarse;

34) OPS 1.960-Comandante titular de una licencia de piloto comercial:
El punto a).1). i) no se aplicard a las operaciones VFR diurnas;

35) OPS 1.965-Entrenamiento y verificaciones periddicos:

i) el punto a).1) se aplicard como sigue a las operaciones VFR diurnas: Todo el entrenamiento y las verificaciones
corresponderdn al tipo de operacion y a la clase de avién en el que vaya a trabajar el tripulante de vuelo,
teniendo debidamente en cuenta cualquier tipo de equipo especializado que se utilice,

el punto a).3).ii) se aplicard como sigue: El entrenamiento en el avién lo dirigird un examinador de habilitaciéon
de clase (CRE), un examinador de vuelo (FE) o un examinador de habilitacién de tipo (TRE),

el punto a).4).i) se aplicard como sigue: La verificacién de competencia del operador podra dirigirla un exami-
nador de habilitacién de tipo (TRE), un examinador de habilitacién de clase (CRE) o un comandante debida-
mente cualificado nombrado por el operador y aceptable para la Autoridad, entrenados en conceptos CRM y
en la evaluacion de pericia en CRM,

el punto b).2) se aplicard como sigue a las operaciones diurnas VFR: En los casos en que las operaciones se
realicen en temporadas de no més de ocho meses consecutivos de duracion, serd suficiente una verificacién de
competencia del operador. Esta verificacién de competencia deberd realizarse antes del comienzo de las opera-
ciones comerciales de transporte aéreo;

36) OPS 1.968-Cualificacion del piloto para operar en ambos puestos de pilotaje:
El apéndice 1 no serd aplicable a las operaciones VFR diurnas de aviones monomotores;
37) OPS 1.975-Cualificacién de competencia en ruta y aerédromo:

i) no serdn de aplicacion a las operaciones diurnas VER los puntos b), ¢) y d), salvo que el operador deberd garan-

tizar que, en los casos en que sea necesaria una aprobacion especial del Estado en que se encuentre el aerd-
dromo, se observen los requisitos asociados a ella;

ii) para las operaciones IFR o las operaciones VFR nocturnas, como alternativa a los puntos b) a d), podra revali-

darse la competencia en ruta y aerédromo como sigue:

A) salvo para las operaciones en los aerddromos mds exigentes se completardn al menos diez sectores dentro
del drea de operacién durante los 12 meses anteriores, ademds de realizar cualquier auto-aleccionamiento
que se requiera;

B) las operaciones en los aerédromos mds exigentes podran efectuarse Ginicamente si:

1) el comandante ha sido habilitado en ese aerédromo en los 36 meses anteriores mediante una visita
como tripulante de vuelo en activo o como observador;

2) la aproximaci6n se hace en VMC desde la altitud minima de sector aplicable, y

3) se ha realizado un auto-aleccionamiento adecuado antes del vuelo;

38) OPS 1.980-Operacién en mdas de un tipo o variante:

i) no serd de aplicacion si se trata de operaciones VRF diurnas en aviones con motores de pistén de la clase para

un solo piloto,

ii) para las operaciones IFR y VER nocturnas, el requisito que figura en el apéndice 1 del OPS 1.980, punto d).2).

i), relativo a la necesidad de hacer 500 horas como tripulante en la posicién correspondiente antes de ejercer
las atribuciones de dos anotaciones en la licencia, se reducird a 100 horas o sectores, si una de las anotaciones
se refiere a una clase. Habrd que completar un vuelo de verificacién antes de permitir al piloto desempefiar
funciones de comandante;

39) OPS 1.981 Manejo de helicopteros y aviones:

El punto a).1) no serd de aplicacion si las operaciones se limitan a aviones con motores de pistén de la clase para
un solo piloto;
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40) reservado;
41) OPS 1.1060 Plan operacional de vuelo:

No se exigird para operaciones VFR diurnas de A a A. Para las operaciones VFR diurnas de A a B, el requisito es
aplicable, pero el plan de vuelo puede adoptar una forma simplificada adaptada al tipo de operaciones que se
realicen (véase el OPS 1.135);

42) OPS 1.1070-Memoria de gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad):

La memoria de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad podrd adaptarse a la operacién que se vaya
realizar;

43) OPS 1.1071-Registro técnico del avion:
Aplicable como se ha indicado para la parte M, punto M.A. 306;
44) reservado;
45) reservado;
46) OPS 1.1240-Programas de entrenamiento:

Los programas de entrenamiento se adaptardn al tipo de operaciones que se realicen. Para las operaciones VFR
puede resultar aceptable que el tripulante siga un programa de auto-entrenamiento;

47) OPS 1.1250-Lista de comprobacién de los procedimientos de btsqueda del avion:
No aplicable a las operaciones VFR diurnas.
Apéndice 1 del OPS 1.125
Documentos de a bordo
Véase el OPS 1.125

En caso de pérdida o robo de los documentos especificados en el OPS 1.125, se permitird continuar la operacion
hasta que el vuelo llegue a la base 0 a un lugar en que puedan obtenerse duplicados de los documentos.

SUBPARTE C
CERTIFICACION Y SUPERVISION DEL OPERADOR
OPS 1.175

Normas generales para la certificacion del operador aéreo

Nota 1: El apéndice 1 de la presente subparte especifica el contenido y condiciones del Certificado de Operador Aéreo

(AOQ).

Nota 2: El apéndice 2 de la presente subparte especifica los requisitos en materia de gestion y organizacion.

a)

Un operador tnicamente explotard un avién para actividades de transporte aéreo comercial cuando esté en posesion
de un Certificado de Operador Aéreo (AOC) y de acuerdo con los términos y condiciones del mismo.

El solicitante de un AOC, o de una modificacién de un AOC, permitird a la Autoridad examinar todos los aspectos
relativos a la seguridad de la operacion propuesta.

El solicitante de un AOC:

1) no podra ser titular de un AOC expedido por otra Autoridad, salvo que cuente con la aprobacién expresa de las
Autoridades de que se trate;

2) tendrd su centro de actividad principal y, en su caso, su domicilio social en el Estado que expide el AOG;

3) demostrard a satisfaccién de la Autoridad su capacidad de llevar a cabo operaciones seguras.
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En caso de que un operador tenga aviones matriculados en varios Estados miembros, se tomardn las medidas necesa-
rias para garantizar una supervision adecuada en materia de seguridad.

El operador permitird el acceso de la Autoridad tanto a su organizacién como a sus aviones y velard por que, en lo
que se refiere al mantenimiento, se permita el acceso a cualquier organizacion de mantenimiento aprobada en virtud
de la parte 145, con el fin de que verifique que sigue cumpliéndose el OPS 1.

En caso de que la Autoridad considere que el operador ya no estd en condiciones de poder realizar operaciones
seguras, se procederd a variar, suspender o anular el AOC.

El operador deberd demostrar a la Autoridad que:

1) su organizacién y su gestién son las adecuadas y se ajustan correctamente a la magnitud y el alcance de las opera-
ciones, y

2) se han definido unos procedimientos de supervision de las operaciones.

El operador deberd haber nombrado un gerente responsable que la Autoridad considere aceptable y con la autoridad
corporativa necesaria para garantizar que todas las operaciones y actividades de mantenimiento pueden financiarse y
realizarse con arreglo al nivel que exige la Autoridad.

El operador deberd haber nombrado a las personas, aceptables para la Autoridad, que serdn los titulares responsables
de la gestidn y supervision de las siguientes dreas:

1) operaciones de vuelo;

2) sistema de mantenimiento;

3) entrenamiento de tripulaciones;
4) operaciones de tierra.

Siempre que la Autoridad lo considere aceptable, una misma persona podré ser titular de mds de uno de los cargos, si
bien cuando los operadores empleen a 21 o mds personas a tiempo completo, estas cuatro dreas deberdn estar bajo la
responsabilidad de un minimo de dos personas.

Cuando los operadores empleen a 20 personas o menos a tiempo completo y siempre que la Autoridad lo considere
aceptable, el gerente responsable podra ocupar uno o mds de dichos cargos.

El operador deberd garantizar que todos los vuelos se realicen de conformidad con el manual de operaciones.

El operador deberd disponer de los medios adecuados para garantizar la seguridad de la asistencia en tierra a sus
vuelos.

El operador deberd garantizar que el equipamiento de sus aviones y la cualificacién de sus tripulaciones se adecuan a
las exigencias del drea y el tipo de operacion.

El operador deberd cumplir los requisitos de mantenimiento, de conformidad con lo dispuesto en la parte M, en todos
los aviones explotados segtin los términos de su AOC.

El operador deberd facilitar a la Autoridad una copia del manual de operaciones, segtin se especifica en la subparte P,
asi como de todas sus modificaciones y revisiones.

El operador deberd mantener en la principal base operativa unas instalaciones de apoyo operativo adaptadas al drea y
el tipo de operacién.
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OPS 1.180

Expedicion, variacién y continuidad de la validez de un AOC

a) No se expedird a un operador un AOC, o una modificacién del mismo, ni este continuard siendo vélido, a menos que:

A=n

1) los aviones que se exploten tengan un certificado de aeronavegabilidad ordinario expedido por un Estado miembro

de conformidad con lo dispuesto en el Reglamento (CE) n° 1702/2003 de la Comision, de 24 de septiembre 2003,
por el que se establecen las disposiciones de aplicacién sobre la certificacion de aeronavegabilidad y medioambiental
de las aeronaves y los productos, componentes y equipos relacionados con ellas, asi como sobre la certificacién de
las organizaciones de disefio y de produccién ('). Los certificados de aeronavegabilidad ordinarios expedidos por un
Estado miembro distinto del Estado miembro que expide el AOC serdn aceptados sin mds requisitos, siempre que
hayan sido expedidos de conformidad con la parte 21;

el sistema de mantenimiento haya sido aprobado por la Autoridad de conformidad con la parte M, subparte G, y
el operador haya demostrado a satisfaccion de la Autoridad que es capaz de:
i) establecer y mantener una organizaciéon adecuada,

ii

establecer y mantener un sistema de calidad con arreglo a lo dispuesto en el OPS 1.035,

iii

cumplir los programas de entrenamiento necesarios,

g

cumplir los requisitos de mantenimiento, en funcién del tipo y alcance de las operaciones de que se trate,
incluidas las disposiciones de los puntos g) a o) del OPS 1.175, y

ajustarse a lo dispuesto en el JAR-OPS 1.175.

=

No obstante lo dispuesto en el OPS 1.185, punto f), el operador deberd notificar a la Autoridad, tan pronto como sea
posible, todo cambio que se produzca en la informacién presentada con arreglo al OPS 1.185, punto a).

Si la Autoridad considera que los requisitos del punto a) no se cumplen a su entera satisfaccion, podra exigir la realiza-
cién de uno o més vuelos de demostracion en idénticas condiciones a los vuelos de transporte aéreo comercial.

OPS 1.185

Procedimientos administrativos

El operador garantizard que en la solicitud inicial de un AOC y, en su caso, en toda solicitud de variacién o renovacién
del mismo se incluya la siguiente informacién:

1) nombre oficial y razén social, direccién y direccién postal del solicitante;

2

6

z = == =

=

descripcién de la operacién propuesta;

descripcion de la estructura de gestion;

nombre del gerente responsable;

nombres de los titulares de los principales cargos, incluidos los de los responsables de las operaciones de vuelo, del
sistema de mantenimiento, del entrenamiento de las tripulaciones y de las operaciones de tierra, junto con sus cuali-

ficaciones y experiencia;

el manual de operaciones.

En lo que se refiere exclusivamente al sistema de mantenimiento del operador, en la solicitud inicial de un AOC vy, en
su caso, en toda solicitud de variacién o renovacion del mismo, y para cada tipo de avién que vaya a ser explotado, se
incluird la siguiente informacion:

1

2

)
)

la memoria de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad del operador;
los programas de mantenimiento del avién del operador;
el registro técnico del avion;

en su caso, las especificaciones técnicas de los contratos de mantenimiento entre el operador y cualquier organiza-
cién de mantenimiento aprobada de acuerdo con la parte 145;

el ndmero de aviones.

() DOL 243 de 27.9.2003, p. 6.
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La solicitud inicial de expedicién de un AOC deberd presentarse al menos 90 dias antes de la fecha prevista para la
operacion; no obstante, el manual de operaciones podrd presentarse posteriormente, aunque al menos 60 dias antes de
la citada fecha.

La solicitud de modificacién de un AOC deberd presentarse al menos 30 dias antes de la fecha de operacidn prevista,
salvo que se acuerde otra cosa.

La solicitud de renovaciéon de un AOC deberd presentarse al menos 30 dias antes de que expire el perfodo de validez
en curso, salvo que se acuerde otra cosa.

Salvo en circunstancias excepcionales, la propuesta de cambio del titular de un cargo deberd notificarse a la Autoridad
con una antelacion minima de 10 dias.

Apéndice 1 de OPS 1.175
Contenido y condiciones del Certificado de Operador Aéreo (AOC)

el AOC figurara:

el nombre y domicilio (centro de actividad principal) del operador;
fecha de expedicion y periodo de validez;

descripcién del tipo de operaciones autorizadas;

tipo o tipos de aviones cuyo uso se autoriza;

matricula de los aviones autorizados, excepto si el operador puede obtener la aprobacion de un sistema para informar
a la Autoridad de las matriculas de los aviones explotados en virtud de su AOG;

zonas de operacion autorizadas;

limitaciones especiales;

autorizaciones o aprobaciones especiales, como, por ejemplo:

— CAT II/CAT III (incluyendo los minimos aprobados),

— MNPS (Especificaciones de performance minima de navegacion),

— ETOPS (Operaciones de alcance extendido con aviones bimotores),

— RNAV (Navegacion de drea),

— RVSM (Separacion vertical minima reducida),

— transporte de mercancias peligrosas,

— la autorizacién para impartir el entrenamiento inicial de seguridad a la tripulacién de cabina y, en su caso, expedir

el certificado previsto en la subparte O, en el caso de aquellos operadores que directa o indirectamente impartan
dicho entrenamiento.

Apéndice 2 de OPS 1.175
Gestién y organizacién del titular de un AOC

Generalidades

El operador deberd disponer de una estructura de gestion sélida y eficaz a fin de garantizar la seguridad en la realiza-
cién de las operaciones aéreas. Los titulares de los puestos de responsabilidad deberdn poseer capacidad directiva y la
cualificacion técnica u operacional adecuada en el dmbito de la aviacion.

Titulares de los puestos de responsabilidad

1) En el manual de operaciones deberédn figurar los nombres de los titulares de los puestos de responsabilidad junto
con una descripcién de sus funciones y responsabilidades. Todo cambio que se realice o pretenda realizarse en rela-
cién con los nombramientos o funciones deberd comunicarse a la Autoridad por escrito.

2) El operador deberd tomar las medidas necesarias para garantizar la continuidad de las funciones de supervisiéon en
ausencia de los titulares responsables.
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3) La persona designada como responsable por el titular de un AOC no podrd ser designada como titular responsable
por el titular de ningtin otro AOC, salvo que las Autoridades interesadas lo consideren aceptable.

4) Las personas designadas como titulares responsables deberdn ser contratadas por un nimero suficiente de horas
que les permita desempefiar las funciones de gestion que corresponden a la magnitud y el alcance de la operacién.

¢) Idoneidad y supervision del personal
1) Tripulantes. El operador deberd contratar un nimero suficiente de tripulantes de vuelo y de cabina de pasajeros para

la operacién prevista, que estén entrenados y hayan sido sujetos a verificaciones, con arreglo a lo dispuesto en la
subparte Ny la subparte O, seglin proceda.

2) Personal de tierra

i) La plantilla del personal de tierra estard en funcién de la naturaleza y de la magnitud de las operaciones. En
particular, los departamentos de operaciones y de asistencia en tierra deben estar dotados de personal entrenado
que posea un profundo conocimiento de sus responsabilidades dentro de la organizacion.

ii) El operador que contrate la prestacion de determinados servicios con otras organizaciones seguird siendo el
responsable del debido cumplimiento de las normas. En este caso, serd obligacion de uno de los titulares respon-
sables garantizar que los contratistas cumplan las normas establecidas.

3) Supervision

i) El nimero de supervisores que se designard estard en funcién de la estructura del operador y del niimero de
personas en plantilla.

i) Las funciones y responsabilidades de los supervisores deberdn estdr definidas y sus actividades de vuelo planifi-
cadas de modo que puedan cumplir con sus funciones de supervision.

iii) La supervision de los tripulantes y del personal de tierra deberdn llevarla a cabo personas con experiencia y
cualidades personales suficientes para garantizar el cumplimiento de las normas especificadas en el manual de
operaciones.

d) Instalaciones para el personal
1) El operador deberd garantizar que el espacio de trabajo disponible en cada base de operaciones sea suficiente para
el personal que se ocupa de la seguridad de las operaciones de vuelo. Se tendrdn en cuenta las necesidades del
personal de tierra, de los encargados del control operacional, el archivo y la presentacion de registros esenciales, asf

como de la planificacién de vuelos por parte de las tripulaciones.

2) Los servicios administrativos deberdn poder distribuir sin demora a todos los interesados las instrucciones opera-
tivas u otra informacion.

€) Documentacién

El operador deberd encargarse de la elaboracién de los manuales, de sus modificaciones y del resto de la documen-
tacion.
SUBPARTE D
PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES
OPS 1.195
Control operacional

El operador:
a) establecerd y mantendrd un método, aprobado por la Autoridad, para el ejercicio del control operacional, y

b) ejercerd el control operacional de todos los vuelos operados en virtud de su AOC.

OPS 1.200
Manual de operaciones

El operador proporcionard un manual de operaciones, elaborado de acuerdo con la subparte P, para uso y gufa del
personal de operaciones.
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OPS 1.205
Competencia del personal de operaciones

El operador velard por que todo el personal asignado a las operaciones en tierra o en vuelo o que participe directamente
en las mismas esté debidamente instruido, haya demostrado su capacidad para desempefar sus funciones particulares,
conozca sus responsabilidades y la relacién que guardan sus obligaciones con el conjunto de la operacion.

OPS 1.210

Definicién de los procedimientos

a) El operador establecerd unos procedimientos e instrucciones para cada tipo de avion, en los que se indicardn las
funciones del personal de tierra y de los tripulantes para todos los tipos de operaciones en tierra y en vuelo.

b) El operador establecerd un sistema de listas de comprobacion en todas las fases de operacion del avion, en condiciones
normales, anormales y de emergencia, segin el caso, para uso de los miembros de la tripulacion, a fin de garantizar
que se siguen los procedimientos del manual de operaciones.

¢) Durante las fases criticas del vuelo, el operador no podra obligar a un miembro de la tripulacién a realizar otras tareas
que no sean las necesarias para la operacién segura del avion.
OPS 1.215
Utilizacién de los servicios de transito aéreo

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

OPS 1.216
Instrucciones operacionales durante el vuelo

El operador garantizard que las instrucciones operacionales durante el vuelo que impliquen un cambio en el plan de vuelo
autorizado por el control de trdnsito aéreo sean objeto, siempre que sea posible, de una coordinacién con la correspon-
diente dependencia de los servicios de transito aéreo, antes de transmitirlas al avion.

OPS 1.220

Autorizacién de aeré6dromos por el operador

El operador solo autorizard el uso de aerédromos que sean adecuados a los tipos de avién y de operacidn pertinentes.

OPS 1.225
Minimos de utilizacién de aer6dromo

a) El operador establecerd unos minimos de utilizacién de aerédromo, con arreglo al OPS 1.430, para cada aerédromo
de salida, de destino o de alternativa cuya utilizacion se autorice de conformidad con el OPS 1.220.

b) Todo nuevo requisito impuesto por la Autoridad deberd afiadirse a los minimos de utilizacién establecidos con arreglo
al punto a).

¢) Los minimos para un tipo especifico de procedimiento de aproximacion y aterrizaje se considerardn aplicables si:

1) estdn operativos los equipos de tierra que figuran en la carta correspondiente y que son necesarios para el procedi-
miento previsto;

2) estdn operativos los sistemas del avién necesarios para el tipo de aproximacion;
3) se cumplen los criterios de performance del avién requeridos, y

4) la tripulacion posee las correspondientes cualificaciones.



27.12.2006

Diario Oficial de la Unién Europea

L 377/29

a)

=

&

=

&

=

OPS 1.230
Procedimientos de salida y aproximacién por instrumentos

El operador garantizard que se utilicen los procedimientos de salida y aproximacién por instrumentos que haya estable-
cido el Estado donde esté situado el aerédromo.

No obstante lo dispuesto en el punto a), el comandante podré aceptar una autorizacién ATC para desviarse de una ruta
de salida o llegada publicada, siempre que se cumplan los criterios de franqueamiento de obstéculos y se tengan plena-
mente en cuenta las condiciones operacionales. La aproximacion final se deberd llevar a cabo visualmente o de acuerdo
con el procedimiento de aproximacion por instrumentos establecido.

El operador solo podrd aplicar procedimientos distintos de aquellos que se han de utilizar con arreglo al punto a)
cuando hayan sido aprobados, si fuera necesario, por el Estado donde esté situado el aerédromo y hayan sido acep-
tados por la Autoridad.

OPS 1.235

Procedimientos de atenuacién del ruido

El operador establecerd procedimientos operacionales para la atenuacion del ruido durante las operaciones de vuelo
por instrumentos que cumplan con el PANS OPS volumen I (OACI Doc. 8168-OPS/611).

Los procedimientos de atenuacion del ruido durante el ascenso después del despegue especificados por el operador
para un tipo determinado de avion deberfan ser los mismos para todos los aerédromos.

OPS 1.240
Rutas y dreas de operacion

El operador garantizard que solo se lleven a cabo operaciones en las rutas o dreas para las que:

1) se disponga de instalaciones y servicios de tierra, incluidos los servicios meteoroldgicos, adecuados para la opera-
cién prevista;

2) la performance del avion que esté previsto utilizar sea adecuada para cumplir los requisitos de altitud minima de
vuelo;

N
=

el equipamiento del avién que esté previsto utilizar cumpla los requisitos minimos para esa operacion;

K=

se disponga de mapas y cartas adecuadas [véase el OPS 1.135.a).9)];

5) si se utilizan aviones bimotores, se disponga de aerédromos adecuados dentro de las limitaciones de tiempo/
distancia del OPS 1.245;

6) si se utilizan aviones monomotores, se disponga de superficies que permitan efectuar un aterrizaje forzoso con

seguridad.

el operador garantizard que las operaciones se lleven a cabo de conformidad con cualquier restriccién que haya
impuesto la Autoridad en cuanto a las rutas o dreas de operacion.

OPS 1.241

Operacion en espacio aéreo definido con separacion vertical minima reducida (RVSM)

El operador no operard un avién en partes definidas del espacio aéreo donde se aplique una separacion vertical minima de
300 m (1 000 pies), en virtud de acuerdos regionales de navegacion aérea, salvo que cuente para ello con la aprobacién
de la Autoridad (Aprobacién RVSM) (véase también el OPS 1.872).
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OPS 1.243

Operacion en zonas con requisitos especificos de performance de navegaciéon

El operador no operard un avién en zonas definidas, o en una parte definida de un espacio dereo especificado, en virtud
de acuerdos regionales de navegacion aérea, para las que se hayan prescrito especificaciones minimas de performance de
navegacion, salvo que cuente para ello con la aprobacion de la Autoridad (aprobacion MNPS/RNP/RNAV) [véanse también
el OPS 1.865.0).2) y el OPS 1.870].

OPS 1.245

Distancia méxima desde un aerédromo adecuado para aviones bimotores sin aprobacién ETOPS

a) Salvo que cuente con la aprobacién expresa de la Autoridad de conformidad con el OPS 1.246.a) (Aprobacién ETOPS),
el operador no operard un avién bimotor en una ruta en la que en algtin punto de la misma la distancia a un aéro-
dromo adecuado sea superior a:

1) aviones de performance clase A con:
i) una configuracién méxima aprobada de 20 o mds asientos para pasajeros, o
ii) una masa mdxima de despegue igual o superior a 45 360 kg,

la distancia recorrida en 60 minutos a velocidad de crucero con un motor inoperativo, determinada con arreglo
al punto b);

2) aviones de performance clase A con:
i) una configuracién méxima aprobada de 19 o menos asientos para pasajeros, y

ii) una masa maxima de despegue inferior a 45 360 kg, la distancia recorrida en 120 minutos o, si asi lo aprueba
la Autoridad, en un mdximo de 180 minutos para aviones turborreactores, a la velocidad de crucero con un
motor inoperativo, determinada con arreglo al punto b);

3) aviones de performance clases B o C:

i) la distancia recorrida en 120 minutos de vuelo a velocidad de crucero con un motor inoperativo, determinada
con arreglo al punto b), o

ii) 300 millas nduticas, ateniéndose a la que sea menor de ambas distancias.

b) El operador determinard una velocidad para el cdlculo de la distancia méxima a un aerédromo adecuado para cada tipo
o variante de avién bimotor operado, sin rebasar la VMO, sobre la base de la velocidad verdadera que el avién puede
mantener con un motor inoperativo en las siguientes condiciones:

1) atmosfera esténdar internacional (ISA);
2) nivel de vuelo:
i) para aviones turborreactores a:
A) FL 170, 0

B) al nivel de vuelo maximo que el avién pueda alcanzar y mantener con un motor inoperativo, usando el
méximo régimen de ascenso especificado en el manual de vuelo del avidn, ateniéndose al que sea menor de
ambos niveles,

ii) para aviones de hélice a:
A) FL 80, 0

B) al nivel de vuelo mdximo que el avién pueda alcanzar y mantener con un motor inoperativo, usando el
méximo régimen de ascenso especificado en el manual de vuelo del avién, ateniéndose al que sea menor de
ambos niveles;
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3) potencia maxima continua o empuje maximo continuo en el motor operativo;
4) una masa del avion no inferior a la resultante de lo siguiente:
i) despegue al nivel del mar con la masa mdxima de despegue, y
i) ascenso con todos los motores operativos a la altitud 6ptima de crucero de largo alcance, y

iii) vuelo a velocidad de crucero de largo alcance a dicha altitud con todos los motores operativos, hasta que el
tiempo transcurrido desde el despegue sea igual al umbral aplicable previsto en el punto a);

¢) el operador deberd garantizar que en el manual de operaciones figuren los siguientes datos, especificos para cada tipo
o variante de avién:

1) velocidad de crucero con un motor inoperativo, determinada de acuerdo con el punto b);
2) distancia maxima a un aerédromo adecuado, determinada de acuerdo con los puntos a) y b).

Nota: Se entiende que las velocidades y altitudes (niveles de vuelo) especificados anteriormente tinicamente se empleardn
para establecer la distancia mdxima desde un aer6dromo adecuado.
OPS 1.246
Operaciones de alcance extendido con aviones bimotores (ETOPS)

a) Un operador no efectuard operaciones que superen el umbral de distancia determinado de conformidad con el OPS
1.245, salvo que cuente para ello con la aprobacion de la Autoridad (Aprobacién ETOPS).

=

Antes de efectuar un vuelo ETOPS, el operador se asegurard de que haya disponible un aerédromo ETOPS de alterna-
tiva en ruta adecuado, dentro del umbral tiempo distancia aprobado o de un umbral tiempo-distancia basado en el
estado de funcionamiento del avion, establecido en funcién de la MEL, ateniéndose a aquél de los dos tiempos que sea
menor[véase también OPS 1.297.d)].

OPS 1.250

Establecimiento de altitudes minimas de vuelo

a) El operador establecerd las altitudes minimas de vuelo, y los métodos para determinarlas, para todos los segmentos de
ruta que se recorran, teniendo en cuenta el margen vertical sobre el terreno requerido, conforme a lo establecido en las
subpartes F a L.

b) Todos los métodos empleados para establecer las altitudes minimas de vuelo deberdn ser aprobados por la Autoridad.

¢) Cuando las altitudes minimas de vuelo establecidas por los Estados que se sobrevuelen sean mds altas que las del
operador, se aplicardn los valores més altos.

&

A la hora de establecer las altitudes minimas de vuelo, el operador tendré en cuenta los siguientes factores:
1) precision con que se puede determinar la posicion del avion;
2) probables inexactitudes de las indicaciones de los altimetros;

3) caracteristicas del terreno (por ejemplo, cambios bruscos en la elevacién) a lo largo de las rutas o en las dreas donde
se llevan a cabo las operaciones;

4) probabilidad de encontrar condiciones meteoroldgicas desfavorables (por ejemplo, turbulencia severa, corrientes de
aire descendentes). y

5) posibles inexactitudes en las cartas aeronduticas.

¢) Al dar cumplimiento a los requisitos establecidos en el punto d), se tomardn en consideracion:
1) las correcciones de los valores estdndar por las variaciones en la temperatura y presion;
2) los requisitos ATC, y

3) las contingencias previsibles a lo largo de la ruta prevista.
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OPS 1.255
Normas de abastecimiento de combustible

a) El operador establecerd unas normas de abastecimiento de combustible a los efectos de la planificacion del vuelo y la
replanificacién en vuelo, a fin de garantizar que cada vuelo lleva suficiente combustible para la operacion prevista y
reservas para cubrir las desviaciones respecto de la misma.

b) El operador garantizard que la planificacién de los vuelos se base, como minimo, en lo establecido en los puntos 1y 2
siguientes:

1) los procedimientos contenidos en el manual de operaciones y los datos obtenidos de:
i) la informacién facilitada por el fabricante del avién, o

i) los datos especificos actualizados del avién obtenidos mediante un sistema de control del consumo de combus-
tible;

2) las condiciones operacionales bajo las que se realizard el vuelo, con inclusion de lo siguiente:
i) datos reales sobre el consumo de combustible del avidn;
ii) masas previstas;
iii) condiciones meteoroldgicas previstas, y
iv) procedimientos y restricciones de los Servicios de Transito Aéreo.
¢) El operador garantizard que en el cdlculo prevuelo del combustible utilizable necesario para un vuelo se incluya:

1) combustible para el rodaje;

N
—

combustible para el vuelo;

)
=

combustible de reserva, formado por:
i) combustible para contingencias,

i) combustible para destinos alternativos, si se requieren (esto no excluye la seleccién del aerédromo de salida
como aérodromo de alternativa de destino),

i) combustible de reserva final, y

iv) combustible adicional, si asi lo requiere el tipo de operacion (por ejemplo, ETOPS);

=

combustible adicional, si el comandante asi lo exige.

d) El operador garantizard que en el calculo del combustible utilizable requerido durante los procedimientos de replanifi-
cacion en vuelo, cuando un vuelo deba dirigirse por una ruta o a un destino distintos de los previstos inicialmente, se
incluya:

1) combustible para el trayecto que resta del vuelo;
2) combustible de reserva, formado por:
i) combustible para contingencias,

ii) combustible para destinos alternativos, si se requieren (esto no excluye la seleccion del aerédromo de salida
como aérodromo de alternativa de destino),

iii) combustible de reserva final, y
iv) combustible adicional, si asi lo requiere el tipo de operacion (por ejemplo, ETOPS);

3) combustible adicional, si el comandante asf lo exige.
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OPS 1.260
Transporte de personas con movilidad reducida
a) El operador establecerd procedimientos para el transporte de personas con movilidad reducida.

b) El operador garantizard que a las personas con movilidad reducida no se les asignan, y de hecho no ocupan, asientos
en los que su presencia podria:

1) impedir a la tripulacién desempefiar sus funciones;
2) obstruir el acceso a los equipos de emergencia, o
3) impedir la evacuacién del avién en caso de emergencia.

¢) Cuando se vayan a transportar personas con movilidad reducida, esta circunstancia se le deberd notificar al coman-
dante.
OPS 1.265
Transporte de pasajeros no admitidos en un pais, deportados o personas bajo custodia

El operador establecerd procedimientos para el transporte de pasajeros no admitidos en un pais, deportados o personas
bajo custodia para garantizar la seguridad del avion y sus ocupantes. Deberd notificarse al comandante que se va a trans-
portar a estas personas.
OPS 1.270
Estiba de equipaje y carga
(véase el apéndice 1 del OPS 1.270)

a) El operador establecerd procedimientos para garantizar que se introduzca en la cabina de pasajeros el equipaje de mano
que se pueda estibar de forma adecuada y segura.

b) El operador establecerd procedimientos para garantizar que todo el equipaje y la carga a bordo que pudieran causar
lesiones o dafios u obstruir los pasillos y salidas al desplazarse se colocan en lugares concebidos para evitar desplaza-
mientos.

OPS 1.275

En blanco deliberadamente

OPS 1.280
Asignacién de asientos de pasajeros

El operador establecerd procedimientos para garantizar que los pasajeros estén sentados de modo que, en caso de que

fuera necesaria una evacuacién de emergencia, puedan colaborar con mayor facilidad y no dificultar la evacuacion del
avion.

OPS 1.285
Instrucciones a los pasajeros

El operador garantizard que:

a) Generalidades

1) Se den instrucciones verbales a los pasajeros relativas a la seguridad. Dichas instrucciones podrdn impartirse en
parte o en su totalidad mediante una presentaciéon audiovisual.

2) Los pasajeros dispongan de una tarjeta con instrucciones de seguridad, donde se indique mediante pictogramas el
funcionamiento de los equipos de emergencia y las salidas que pudieran tener que llegar a utilizar.
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b) Antes del despegue
1) Se informe a los pasajeros, cuando proceda, de los siguientes aspectos:
i) normas sobre consumo de tabaco,
i) obligacién de que el asiento esté en posicion vertical y la bandeja plegada,
iii) ubicacion de las salidas de emergencia,
iv) ubicacién y modo de empleo de las marcas en el suelo que indican el camino de evacuacién mds préximo,

v) colocacién del equipaje de mano,

=

vi) restricciones en el uso de dispositivos electrénicos portitiles,

=

vii) ubicacién y contenido de la tarjeta con instrucciones de seguridad, y

=

2) Que se haga ante los pasajeros una demostracion de lo siguiente:

i) uso de los cinturones y/o arneses de seguridad, incluido el modo de cierre y apertura,

ii) ubicaciéon y modo de empleo del equipo de oxigeno, en caso necesario (véanse el OPS 1.770 y el OPS 1.775).
También se dardn instrucciones a los pasajeros de que apaguen sus cigarrillos cuando se esté utilizando
oxigeno,

iii) ubicaciéon y modo de empleo de los chalecos salvavidas, en caso necesario (véase el OPS 1.825).

¢) Después del despegue
1) Se recuerde a los pasajeros, cuando proceda, lo siguiente:

i) las normas sobre consumo de tabaco, y

ii) la utilizacion de los cinturones yfo arneses de seguridad, incluida la conveniencia, por razones de seguridad, de
permanecer con los cinturones abrochados mientras se esté sentado, aunque la sefial luminosa de abrocharse los
cinturones no esté encendida..

d) Antes del aterrizaje
1) Se recuerde a los pasajeros, si procede, lo siguiente:

i) las normas sobre consumo de tabaco,

ii) la utilizacion de los cinturones y/o arneses de seguridad,

iii) la obligacién de que el asiento esté en posicion vertical y la bandeja plegada,

iv) la nueva colocacion del equipaje de mano, y

v) las restricciones sobre el uso de dispositivos electronicos portatiles.

¢) Después del aterrizaje
1) Se recuerde a los pasajeros lo siguiente:
i) las normas sobre consumo de tabaco, y

ii) la utilizacion de los cinturones y/o arneses de seguridad.

f) Si se produce una emergencia durante el vuelo, los pasajeros reciban las instrucciones oportunas en funcién de las
circunstancias de la emergencia.

OPS 1.290
Preparacion del vuelo
a) El operador garantizard, que para cada vuelo previsto, se cumplimente un plan operacional de vuelo.

b) El comandante no iniciard un vuelo a menos que esté convencido de que:
1) el avién es aeronavegable;

2) la operacion del avién no es contraria a lo dispuesto en la lista de desviacion de configuracion (CDL);
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a)

=

3) se dispone de los instrumentos y equipos necesarios para el vuelo, de conformidad con las subpartes Ky L;

4) los instrumentos y equipos, salvo lo dispuesto en la MEL, estdn en condiciones operativas;

1
~

se hallan disponibles las partes del manual de operaciones requeridas para la realizacién del vuelo;

6) se encuentran a bordo los documentos, informacién adicional y formularios de los que deba disponerse de confor-
midad con el OPS 1.125 y el OPS 1.135;

7) se dispone de mapas, cartas y documentacién afin o datos equivalentes, actualizados, que permitan cubrir la
operacion del avién prevista, asi como las desviaciones que quepa esperar razonablemente; se incluyen asimismo
todas las tablas de conversion que resulten necesarias en apoyo de las operaciones cuando haya que utilizar
alturas, altitudes y niveles de vuelo expresados en el sistema métrico decimal;

8) se hallan disponibles las instalaciones y los servicios de tierra que se requieran para el vuelo planificado;

9) en el vuelo planificado se pueden cumplir las disposiciones establecidas en el manual de operaciones con respecto
a los requisitos en materia de combustible, aceite y oxigeno, las altitudes minimas de seguridad, los minimos de
operacion de aerédromo y la disponibilidad de aerédromos de alternativa, en caso necesario;

10

=

la carga estd correctamente distribuida y sujeta de forma segura;

11

R

la masa del avién, al inicio de la carrera de despegue, serd tal que el vuelo podrd efectuarse de conformidad con lo
dispuesto en las subpartes F a I, segtin corresponda, y

12

-

serd posible respetar cualquier limitacién operacional, aparte de las previstas en los puntos 9) y 11).

OPS 1.295

Seleccion de aerédromos

Al planificar un vuelo, el operador establecerd procedimientos para la seleccién de aerédromos de destino yfo de alter-
nativa de acuerdo con el OPS 1.220.

El operador deberd seleccionar y especificar en el plan operacional de vuelo un aerédromo de alternativa al de
despegue para el caso en que no sea posible volver al aerédromo de salida por motivos meteoroldgicos o de perfor-
mance. El aerédromo de alternativa al de despegue deberd estar situado como mdximo:

1) en el caso de los aviones bimotores:

i) a una hora de vuelo a velocidad de crucero con un motor inoperativo, con arreglo al manual de vuelo del avion,
con aire en calma y en condiciones estandar basadas en la masa de despegue real, o

i) el umbral tiempo-distancia ETOPS aprobado al operador, teniendo en cuenta cualquier restricciéon de la MEL,
hasta un méximo de dos horas, a la velocidad de crucero con un motor inoperativo, con arreglo al manual de
vuelo del avidn, con aire en calma y en condiciones estindar basadas en la masa de despegue real para los
aviones y las tripulaciones con una aprobacién ETOPS, o

2) en el caso de los aviones de tres y cuatro motores, a dos horas de vuelo a velocidad de crucero con un motor
inoperativo, con arreglo al manual de vuelo del avidn, con aire en calma y en condiciones estidndar basadas en la
masa de despegue real, y

3) si el manual de vuelo del avién no estipula una velocidad de crucero con un motor inoperativo, la velocidad consi-
derada para hacer los célculos deberd ser la que se alcance con el motor o motores restantes ajustados a la mdxima
potencia continua.

El operador deberd seleccionar como minimo un destino alternativo para cada vuelo IFR, a menos que:
1) se cumplan las dos condiciones siguientes:

i) la duracién prevista del vuelo, entre el despegue y el aterrizaje, no exceda de seis horas, y



L 377/36 Diario Oficial de la Unién Europea 27.12.2006

ii) en el punto de destino se disponga de dos pistas separadas y en condiciones de ser utilizadas, y los informes o
predicciones meteordlogicos, o una combinacién de ambos, correspondientes al aerédromo de destino indiquen
que, en el perfodo comprendido entre una hora antes y una hora después de la hora prevista de llegada al
destino, el techo de nubes estard situado como minimo a 2 000 pies o a la altura de circuito mds 500 pies, si
esta altura es mayor, y la visibilidad en tierra serd de 5 km como minimo,

o bien,

2) el punto de destino esté aislado y no exista ningdn aerédromo de alternativa de destino adecuado.

=

El operador deberd seleccionar dos aerddromos de alternativa de destino en los casos siguientes:

1) cuando los informes o predicciones meteoroldgicos pertinentes, o una combinaciéon de ambos, indiquen que
durante el perfodo comprendido entre una hora antes y una hora después de la hora prevista de llegada, las condi-
ciones meteoroldgicas estardn por debajo de los minimos de planificacién aplicables, o

2) cuando no se disponga de informacién meteoroldgica.

¢) El operador especificard en el plan de vuelo los aerédromos de alternativa exigidos.

OPS 1.297

Minimos de planificacién para vuelos IFR

&

Minimos de planificacion para aerddromos de alternativa al de despegue. El operador no seleccionard un aerédromo
como aerédromo de alternativa al de despegue a menos que los informes o predicciones meteoroldgicos pertinentes, o
una combinacién de ambos, indiquen que, durante el perfodo comprendido entre una hora antes y una hora después
de la hora prevista de llegada al aer6dromo, las condiciones meteoroldgicas serdn iguales o mejores que las que prevén
los minimos de aterrizaje aplicables, especificados con arreglo al OPS 1.225. Se deberd tener en cuenta el techo de
nubes cuando las dnicas aproximaciones disponibles sean aproximaciones que no sean de precision y/o en circuito.
Deberd tenerse en cuenta cualquier limitacién referente a las operaciones con un motor inoperativo.

=

Minimos de planificacion para los aerédromos de destino y de alternativa de destino. El operador solo seleccionard el
aer6dromo de destino yJo el aerédromo o aerédromos de alternativa de destino cuando los informes o predicciones
meteoroldgicos pertinentes, 0 una combinacién de ambos, indiquen que, durante el perfodo comprendido entre una
hora antes y una hora después de la hora prevista de llegada al aerédromo, las condiciones meteoroldgicas serdn
iguales o mejores a las previstas en los minimos de planificacion siguientes:
1) minimos de planificacion para el aerédromo de destino, salvo para aerédromos de destino aislados:

i) RVR/visibilidad especificados de acuerdo con el OPS 1.225, y

i) en caso de una aproximacion que no sea de precision o una aproximacion en circuito, el techo de nubes deberd
estar a una altura igual o superior a la MDH, y

2) los minimos de planificacién para el aerédromo o aerédromos de alternativa de destino y los aerédromos de
destino aislados serdn los que se indican en el cuadro 1 siguiente:

Cuadro 1

Minimos de planificaciéon — Aerédromos de alternativa en ruta y de destino — Aerédromos de destino

aislados
Tipo de aproximacion Minimos de planificacién
Categoria I y III Categoria I (nota 1)
Categoria [ No de precisién (notas 1y 2)
No de precisién No de precisién (notas 1y 2) mas 200 pies/1 000 m
En circuito En circuito (notas 2 y 3)

Nota 1: RVR.
Nota 2: El techo de nubes, deberd estar a una altura igual o superior a la MDH.
Nota 3: Visibilidad.
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¢) Minimos de planificacion para un aerédromo de alternativa en ruta. El operador no seleccionard un aerédromo como
aer6dromo de alternativa en ruta a menos que los correspondientes informes o predicciones meteoroldgicos o cual-
quier combinacién de ellos indiquen que, durante el periodo que comienza una hora antes y termina una hora después
de la hora estimada de llegada al aerédromo, las condiciones meteoroldgicas seran iguales o mejores que las previstas
en los minimos de aterrizaje aplicables especificados de acuerdo con el cuadro 1.

oL
=

Minimos de planificacién para un aerédromo ETOPS de alternativa en ruta. El operador no seleccionard un aerédromo

como aerédromo ETOPS de alternativa en ruta a menos que los correspondientes informes o predicciones meteorol6-
gicos, o cualquier combinacién de ellos, indiquen que, durante el perfodo que comienza una hora antes y termina una
hora después de la hora prevista de llegada al aerédromo, las condiciones meteoroldgicas serdn iguales o mejores que
las previstas en los minimos de planificacién que se establecen en el siguiente cuadro 2, y de acuerdo con la aproba-

cién ETOPS del operador.

Cuadro 2

Minimos de planificacién-ETOPS

Tipo de aproximacion

Minimos de planificacion

RVR/Visibilidad requeridos y techo de nubes, si procede

Aerddromo con

Al menos dos procedimientos distintos
de aproximacion basados en dos radioa-
yudas distintas que sirvan a dos pistas
separadas

Al menos dos procedimientos distintos de
aproximacion basados en dos radioayudas
distintas que sirvan a una pista

o,

al menos un procedimiento de aproxima-
cién basado en una radioayuda que sirva a
una pista

Aproximacién de precisién
Categoria II, III (ILS, MLS)

Aproximacién de precision minimos de
Categoria |

Minimos de aproximacién no de precisién

Aproximacién de precisién
Categoria I (ILS, MLS)

Minimos de aproximacién no de preci-
sién

Minimos de aproximacion en circuito o, si
no estdn disponibles, minimos de aproxi-
macién no de precision mds 200 pies|
1 000 m

Aproximacién no de preci-
sién

El valor inferior de los minimos de apro-
ximacién no de precision mds 200 pies|
1 000 m o minimos de circuito

El valor superior de los minimos de apro-
ximacién en circuito o los minimos de
aproximacion no de precision mds
200 pies/1 000 m

Aproximacién en circuito

Minimos de aproximacion en circuito

OPS 1.300

Presentacién del plan de vuelo ATS

El operador garantizard que no se inicie un vuelo a menos que se haya presentado un plan de vuelo ATS, o se haya entre-
gado la informacién adecuada para permitir la activacion de los servicios de alerta si fuera necesario.

OPS 1.305

Carga/descarga de combustible durante el embarque, desembarque o permanencia a bordo de los pasajeros

(véase el apéndice 1 del OPS 1.045)

El operador garantizard que no se cargue ni descargue ningln avién con Avgas o combustible de alta volatilidad (por
ejemplo, Jet-B o similar) o cuando exista la posibilidad de que se mezclen esos tipos de combustible, mientras los pasajeros
estén embarcando, a bordo o desembarcando. En todos los demés casos, deberdn tomarse las precauciones adecuadas y el
avion deberd estar debidamente tripulado por personal cualificado listo para iniciar y dirigir una evacuacién del avién con
los medios mds eficientes y rdpidos de que se disponga.
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OPS 1.307

Carga/descarga de combustible de alta volatilidad

El operador establecerd procedimientos para la carga/descarga de combustible de alta volatilidad (por ejemplo, Jet B o equi-
valente) si es necesario.

a)

A=»

OPS 1.308
Procedimientos de retroceso por medios externos y de remolque

El operador garantizard que todos los procedimientos de remolque y de retroceso por medios externos se ajusten a las
normas y procedimientos adecuados de aviacion.

El operador garantizard que el estacionamiento anterior o posterior al rodaje no se realice mediante remolcador sin
barra, salvo que:

1) el disefio del avion proteja de dafios el sistema de control de direccién con la rueda de morro en caso de usarse un
remolcador sin barra;

2) exista un sistema o procedimiento para alertar a la tripulacién de vuelo de que se han producido o pueden haberse
producido esos dafios, o

3) el remolcador sin barra esté disefiado para evitar dafios al tipo de avién de que se trate.

OPS 1.310
Miembros de la tripulacién en sus puestos

Miembros de la tripulacién de vuelo

1) Durante el despegue y el aterrizaje, todos los miembros de la tripulacién de vuelo a los que se hayan asignado
funciones en la cabina de vuelo estardn en sus puestos.

2) Durante las restantes fases del vuelo, todos los miembros de la tripulaciéon de vuelo a los que se hayan asignado
funciones en la cabina de vuelo permanecerdn en sus puestos, a menos que su ausencia sea necesaria para el desem-
pefio de sus funciones en relacién con la operacion, o por necesidades fisioldgicas, siempre que por lo menos un
piloto con las cualificaciones adecuadas esté a los mandos del avién en todo momento.

3) Durante todas las fases del vuelo, todos los tripulantes de vuelo a los que se hayan asignado funciones en la cabina
de vuelo se mantendran atentos. Si se descubre que hay pérdida de atencion, se adoptardn las medidas correctoras
adecuadas. Si se experimenta una fatiga inesperada, el comandante podréd organizar un procedimiento de descanso
controlado, si la carga de trabajo lo permite. Un descanso controlado tomado de esta forma no podrd considerarse
en modo alguno como parte de un perfodo de descanso a los efectos de calcular las limitaciones del tiempo de
vuelo ni podrd ser utilizado para justificar ningtin periodo de actividad.

Miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros. En todas las cabinas del avion que estén ocupadas por pasajeros,
los miembros requeridos de la tripulacién de cabina de pasajeros estardn sentados durante las fases criticas del vuelo
en los puestos que tengan asignados.

OPS 1.315

Medios de asistencia para evacuacién de emergencia

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

a)

OPS 1.320
Asientos, cinturones de seguridad y arneses

Miembros de la tripulaciéon

1) Durante el despegue y aterrizaje, y siempre que lo considere necesario el comandante en beneficio de la seguridad,
todos los miembros de la tripulacion estardn adecuadamente asegurados por el cinturén de seguridad y los arneses
de que dispongan.

2) Durante otras fases del vuelo, todos los miembros de la tripulacion de vuelo mantendran los cinturones de segu-
ridad abrochados mientras estén en sus puestos en la cabina de vuelo.
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b) Pasajeros

1)

2)

Antes del despegue y el aterrizaje, durante el rodaje y siempre que se considere necesario en beneficio de la segu-
ridad, el comandante garantizard que todos los pasajeros a bordo ocupen sus asientos o literas y lleven correcta-
mente abrochados los cinturones de seguridad o los arneses, segtin proceda.

El operador dispondrd, y el comandante garantizard el cumplimiento de esta disposicién, que solo se permita la
ocupacién mdltiple de asientos especificos y ello solo cuando se trate de un adulto y un bebé que esté correcta-
mente asegurado con un cinturén suplementario u otro dispositivo de sujecion.

OPS 1.325

Aseguramiento de la cabina de pasajeros y cocinas

a) El operador establecerd procedimientos para garantizar que todas las salidas y vias de evacuacion estén libres de
obsticulos antes del rodaje, despegue y aterrizaje.

b) El comandante se asegurard de que todos los equipos y equipajes estén correctamente asegurados antes del despegue y
del aterrizaje, y siempre que se considere necesario en beneficio de la seguridad.

OPS 1.330

Facilidad de acceso a los equipos de emergencia

El comandante garantizard que los equipos de emergencia pertinentes se mantengan facilmente accesibles para su utiliza-
cién inmediata.

OPS 1.335

Consumo de tabaco a bordo

a) El comandante garantizard que no se permita fumar a bordo:

1)

2)

=

2

En

—
~

2

En

—
R

N
—

cuando se considere necesario en beneficio de la seguridad;

mientras el avién esté en tierra, a menos que se permita especificamente de acuerdo con los procedimientos que se
definen en el manual de operaciones;

fuera de las zonas de fumadores designadas, en los pasillos y en los lavabos;

en los compartimentos de carga y/u otras zonas donde se lleve carga que no esté almacenada en contenedores resis-
tentes al fuego o cubiertos con lona resistente al fuego, y

en las zonas de la cabina donde se esté suministrando oxigeno.

OPS 1.340
Condiciones meteoroldgicas

un vuelo IFR, el comandante:
no iniciard el despegue, ni

continuard mds alld del punto a partir del cual es aplicable un plan de vuelo modificado en caso de replanificacién
en vuelo, a menos que disponga de informacién que indique que las condiciones meteoroldgicas previstas en el
aerédromo o aerédromos de destino yjo de alternativa que prescribe el OPS 1.295 son iguales o mejores que los
minimos de planificacion prescritos en el OPS 1.297.

un vuelo IFR, el comandante:

no continuard mds alld del punto de decisién cuando utilice el procedimiento de punto de decisién, o bien

no continuard mds alld del punto predeterminado cuando utilice el procedimiento de punto predeterminado, a
menos que disponga de informacién que indique que las condiciones meteoroldgicas previstas en el aerédromo o

aerédromos de destino yfo de alternativa requerido que prescribe el OPS 1.295 son iguales o mejores que los
minimos de utilizacién de aeré6dromo prescritos en el OPS 1.225.
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¢) En un vuelo IFR, el comandante no continuard hasta el aerédromo de destino planificado a menos que sus tdltimas
informaciones disponibles indiquen que, a la hora de llegada prevista, las condiciones meteoroldgicas en el aeropuerto
de destino o, al menos, en uno de los aerédromos de alternativa de destino, son iguales o mejores que los minimos
planificados de utilizacién de aer6dromo aplicables.

d) En un vuelo VFR, el comandante no iniciard el despegue a menos que los Gtimos informes meteoroldgicos o una
combinacién de estos y las previsiones indiquen que las condiciones meteoroldgicas a lo largo de la ruta o de la parte
de la ruta que vaya a recorrerse en régimen VFR serdn tales que hagan posible el cumplimiento de las normas en el
momento apropiado.

OPS 1.345

Hielo y otros contaminantes-Procedimientos en tierra

a) El operador establecerd los procedimientos que deberdn seguirse en tierra para eliminar el hielo y para impedir su
formacion, asi como los procedimientos de las inspecciones asociadas.

b) El comandante no comenzard el despegue a menos que las superficies externas estén limpias de cualquier depdsito que
pueda afectar negativamente a la performance y/o al control del avién, excepto en las condiciones establecidas en el
manual de vuelo del avién.

OPS 1.346
Hielo y otros contaminantes-procedimientos de vuelo

a) El operador establecerd procedimientos para los vuelos en condiciones de hielo, reales o previstas.

b) El comandante no comenzard un vuelo en condiciones de hielo reales o previstas ni se dirigird deliberadamente a una
zona en la que se den o se prevean condiciones de hielo, a menos que el avién esté certificado y equipado para hacerles
frente.

OPS 1.350

Abastecimiento de combustible y aceite

El comandante no iniciard un vuelo a menos que esté convencido de que el avién lleva como minimo la cantidad planifi-
cada de combustible y aceite para completar el vuelo de forma segura, teniendo en cuenta las condiciones previstas para
la operacién.

OPS 1.355

Condiciones de despegue

Antes de iniciar un despegue, el comandante deberd asegurarse de que, segtin la informacién de que dispone, las condi-
ciones meteoroldgicas en el aer6dromo y las de la pista prevista no deberian impedir un despegue y salida seguros.

OPS 1.360

Consideracién de los minimos de despegue

Antes de iniciar el despegue, el comandante se asegurard de que el RVR o visibilidad en la direccién de despegue del avion
es igual o mejor que el minimo aplicable.

OPS 1.365

Altitudes minimas de vuelo

El comandante, o el piloto en el cual se haya delegado la conduccién del vuelo, no volard por debajo de las altitudes
minimas especificadas, excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje.
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OPS 1.370

Simulacién de situaciones anormales en vuelo

El operador establecerd procedimientos para garantizar que no se simulen durante los vuelos comerciales de transporte
aéreo situaciones anormales o de emergencia que requieran la aplicacion de todos o parte de los procedimientos de emer-
gencia, ni se simulen condiciones IMC por medios artificiales.

OPS 1.375
Gestion del combustible en vuelo

(véase el apéndice 1 del OPS 1.375)

a) El operador establecerd un procedimiento para garantizar que se compruebe y se gestione el combustible en vuelo.

b) El comandante se asegurard de que la cantidad de combustible utilizable remanente en vuelo no sea menor que la
requerida para proceder hasta un aerédromo donde se pueda efectuar un aterrizaje seguro, con el combustible rema-
nente de reserva final.

¢) El comandante declarard emergencia cuando se calcule que el combustible utilizable al aterrizar serd menor que la
reserva final.

OPS 1.380

Intencionalmente en blanco

OPS 1.385

Utilizacién de oxigeno suplementario

El comandante garantizard que los miembros de la tripulacion de vuelo que estén desempefiando funciones esenciales para
la operacién segura del avion en vuelo utilicen oxigeno suplementario continuamente cuando la altitud de cabina exceda
de 10 000 pies durante un periodo superior a 30 minutos y siempre que la altitud de cabina exceda de 13 000 pies.

OPS 1.390

Radiacion césmica

a) El operador tendrd en cuenta la exposicion en vuelo a la radiacion cosmica que experimenten todos los miembros de

la tripulacién mientras se encuentren de servicio (incluido el posicionamiento) y adoptard las medidas siguientes para

aquellos tripulantes que puedan verse expuestos a mds de 1 mSv por afio:

1)

2)

A~
=

1
=

evaluard su exposicion;

tendrd en cuenta los resultados de la evaluacién cuando establezca la programacion de las actividades, con el fin de
reducir las dosis de los miembros de la tripulacion sujetos a fuerte exposicion;

informard a los tripulantes afectados de los riesgos que conlleva para su salud el trabajo que realizan;

garantizard que la programacion de actividad de las mujeres de la tripulacién, una vez que hayan notificado al
operador su estado de gestacion, mantenga la dosis equivalente para el feto en el nivel mds bajo que pueda lograrse
razonablemente y, en cualquier caso, garantizard que dicha dosis no exceda de 1 mSv durante el resto de la
gestacion;

garantizard que se mantenga un registro de cada uno de los tripulantes que puedan verse expuestos a una elevada
exposicion. Los datos relativos a la exposicion a la radiacion cdsmica se notificardn al tripulante una vez al afio y
también cuando deje de trabajar con el operador.

El operador no operard un avién por encima de los 15 000 m (49 000 pies), salvo que se encuentren en funciona-
miento los equipos que se especifican en el OPS 1.680 o que se sigan los procedimientos prescritos en el OPS
1.680.

El comandante, o el piloto en quien se haya delegado la conduccién del vuelo, iniciard un descenso, tan pronto
como sea posible, cuando se rebasen los valores limite de la dosis de radiacién césmica que se especifiquen en el
manual de operaciones.
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OPS 1.395

Deteccién de proximidad al suelo

Cuando cualquier miembro de la tripulacién de vuelo, o un sistema de alerta de proximidad al suelo, detecte una proxi-
midad indebida al suelo, el comandante, o el piloto en quien se haya delegado la conduccion del vuelo, garantizard el
inicio inmediato de una accién correctora para establecer condiciones seguras de vuelo.

OPS 1.398

Uso del sistema anticolision de a bordo (ACAS)

El operador deberd establecer procedimientos que garanticen que:

a) cuando el ACAS esté instalado y operativo, se use en vuelo de modo que permita generar avisos de resolucion (RA), a
menos que la generacién de dichos avisos no sea apropiada para las condiciones existentes en ese momento;

b) cuando el ACAS detecte una proximidad indebida a otro avién (RA), el comandante, o el piloto en quien se haya dele-

gado la conduccién del vuelo, se asegure de que se inicia inmediatamente una accién correctora para establecer una
separacion segura, a menos que se haya producido una identificacién visual del intruso y se haya determinado que no
constituye una amenaza.

OPS 1.400

Condiciones de aproximacion y aterrizaje

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el comandante deberd estar seguro de que, de acuerdo con la infor-
macién disponible, las condiciones meteoroldgicas en el aerédromo y las de la pista prevista no impedirdn la ejecucion
segura de una aproximacion, aterrizaje o aproximacion frustrada, teniendo en cuenta la informacién de performance del
manual de operaciones.

OPS 1.405

Inicio y continuacién de la aproximaciéon

a) El comandante, o el piloto en quien se haya delegado la conduccién del vuelo, podré iniciar una aproximacién por

instrumentos con independencia del RVR visibilidad notificados, pero la aproximacién no se continuard mds alld de la
radiobaliza exterior, o una posicién equivalente, si el RVR/visibilidad notificado es inferior a los minimos aplicables.

b) Cuando no se disponga del RVR, los valores RVR podrin deducirse mediante la conversién de la visibilidad notificada

de acuerdo con el apéndice 1 del OPS 1.430.h).

¢) Si después de haber pasado la radiobaliza exterior o una posicion equivalente de acuerdo con el punto a), el RVR visibi-

lidad notificado resulta inferior al minimo aplicable, podrd continuarse la aproximacién hasta la DA/H o MDA/H.

d) Cuando no exista ninguna radiobaliza exterior ni posicién equivalente, el comandante, o el piloto en quien se haya

delegado la conduccién del vuelo, tomard la decisién de seguir o frustrar la aproximacién antes de descender por
debajo de 1 000 pies sobre el aerddromo en el dltimo segmento de la aproximacién. Si la MDA/H es de 1 000 pies o
superior sobre el aerédromo, el operador deberd establecer una altura para cada procedimiento de aproximacién, por
debajo de la cual no se deberd continuarse la aproximacion si el RVR visibilidad es inferior a los minimos aplicables.

e) La aproximaci6n podrd continuarse por debajo de la DA/H o MDA/H, y podrd completarse el aterrizaje, siempre que se

establezca y mantenga la referencia visual requerida en la DA/H o MDA/H.

f) El valor del RVR de la zona de toma de contacto serd siempre el valor determinante. Si existe informacién del RVR en

el punto medio de la pista y en el extremo de parada, y esta informacién es pertinente, deberd ser también determi-
nante. El valor minimo de RVR para el punto medio de la pista serd 0 125 m o el RVR requerido para la zona de toma
de contacto, si este fuera menor. El valor minimo de RVR para el extremo de parada serd de 75 m. Para aviones equi-
pados con un sistema de guiado o de control del rodaje, el valor minimo de RVR en el punto medio de la pista serd de
75 m.

Nota: “Pertinente”, en este contexto, indica la parte de la pista utilizada durante la fase de alta velocidad del aterrizaje hasta

una velocidad de aproximadamente 60 nudos.
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OPS 1.410

Procedimientos operacionales-Altura de cruce del umbral

El operador establecerd procedimientos operacionales concebidos para asegurar que cuando un avién esté realizando una
aproximacion de precision cruce el umbral con un margen seguro, en configuracién y actitud de aterrizaje.

OPS 1.415

Diario de a bordo

El comandante se asegurard de que se completen las anotaciones del diario de a bordo.

OPS 1.420

Comunicacion de incidencias

a) Terminologia

1)

2)

3)

“Incidente”™ todo suceso relacionado con la operacién de un avién, distinto de un accidente, que afecte o pueda
afectar a la seguridad de las operaciones.

“Incidente grave”: cualquier incidente en el que concurran circunstancias que indiquen que estuvo a punto de produ-
cirse un accidente.

“Accidente”: todo suceso relacionado con la operacion de un avién que tenga lugar en el tiempo comprendido entre
el momento en que entra la primera persona en el avidn con intencién de realizar un vuelo y el momento en que
han terminado de desembarcar todas las personas, y durante el cual:

i) alguna persona sufra lesiones mortales o graves como consecuencia de:

A) hallarse en el avidn;

B) entrar en contacto directo con alguna parte del avion, entre las que se incluyen las partes que se hayan
desprendido del avién, o

() la exposicion directa al chorro de un reactor; excepto cuando las lesiones obedezcan a causas naturales,
hayan sido autoinfligidas o causadas por otras personas o se trate de lesiones sufridas por pasajeros clandes-
tinos escondidos fuera de las aéreas destinadas normalmente a los pasajeros o la tripulacién, o

ii

el avién sufra dafios o roturas estructurales que alteren de manera adversa sus caracteristicas de resistencia
estructural y de performance o sus caracteristicas de vuelo, y que exigirfan normalmente una reparaciéon impor-
tante, o la sustitucion del componente afectado, excepto si se trata de un fallo o dafio en los motores, cuando el
dafio se limite al motor, su capd o accesorios; o de dafios limitados a las hélices, extremos de ala, antenas,
neumdticos, frenos, carenas, pequefias abolladuras o perforaciones en el revestimiento del avién, o

iii) el avién desaparezca o sea totalmente inaccesible.

b) “Comunicacién de incidentes” el operador deberd establecer procedimientos para la comunicacién de incidentes
teniendo en cuenta las responsabilidades descritas a continuacion, y las circunstancias descritas en el punto d):

1)

N
—

N
=

el OPS 1.085.b) especifica las responsabilidades de los miembros de la tripulacién de comunicar incidentes que
pongan o pudieran poner en peligro la seguridad de la operacion;

el comandante o el operador de un avidn presentaran a la Autoridad un informe sobre cualquier incidente que haya
puesto en peligro o pudiera haber puesto en peligro la seguridad de la operacion;

los informes se remitirdn dentro del plazo de 72 horas desde el momento en que se detectd el incidente, a menos
que lo impidan circunstancias excepcionales;

el comandante garantizard que todos los defectos técnicos conocidos o sospechados y toda superacion de las limi-
taciones que haya tenido lugar mientras era responsable del vuelo se hagan constar en el registro técnico del avion.
Si el defecto o la superacién de las limitaciones técnicas pone o pudiera poner en peligro la seguridad de la opera-
ci6n, el comandante deberd, asimismo, iniciar el proceso para remitir un informe a la Autoridad de acuerdo con lo
dispuesto en el punto b).2);

en caso de incidentes que se comuniquen de acuerdo con los puntos b).1), b).2) y b).3), y que estén originados
directa o indirectamente por cualquier fallo, mal funcionamiento o defecto del avién, su equipo o cualquier
elemento del equipo de apoyo en tierra, o que causen o pudiera causar efectos negativos en el mantenimiento de la
aeronavegabilidad del avidn, el operador deberd informar, asimismo, a la organizacién responsable del disefio o al
proveedor, o, si procede, a la organizacion responsable del mantenimiento de la aeronavegabilidad, al tiempo que
remite el informe a la Autoridad.



L 377/44

Diario Oficial de la Unién Europea

27.12.2006

¢) Comunicacién de accidentes e incidentes graves

El

operador deberd establecer procedimientos para la comunicacién de accidentes e incidentes graves teniendo en

cuenta las responsabilidades descritas a continuacion, y las circunstancias descritas en el punto d).

1)

N
=

El comandante notificard al operador cualquier accidente o incidente grave que haya tenido lugar mientras era
responsable del vuelo. En caso de impedimento del comandante, realizard la notificacién cualquier otro miembro
de la tripulacion que pueda hacerlo, teniendo en cuenta la cadena de mando especificada por el operador.

El operador se asegurard de que la Autoridad del Estado del operador, la Autoridad apropiada mds cercana (si no es
la Autoridad del Estado del operador), y cualquier otra organizacién que el Estado del operador requiera que sea
notificada, reciban notificacién por el medio mds rdpido disponible de cualquier accidente o incidente grave y
—tinicamente en el caso de accidentes— al menos antes de que se mueva el avion, salvo que lo impidan circunstan-
cias excepcionales.

El comandante o el operador remitirdn un informe a la Autoridad del Estado del operador dentro de las 72 horas
siguientes al momento en que se produjo el accidente o incidente grave.

d) Informes especificos

Se describen a continuacion aquellos sucesos que requieren métodos de comunicacién y notificacion especificos.

1)

-

U1
~

Incidentes de trdnsito aéreo: Siempre que un avién haya estado en peligro durante el vuelo por las causas que mds
abajo se indican, el comandante notificard sin demora el incidente a la dependencia correspondiente del servicio de
transito aéreo, y la informard de su intencién de remitir un informe de incidente de trdnsito aéreo una vez que el
vuelo haya terminado:

i) una cuasi colisién con cualquier otro objeto volador, o

i) procedimientos defectuosos de trnsito aéreo o incumplimiento de los procedimientos aplicables por los servi-
cios de transito aéreo o por la tripulacién de vuelo,

iii) fallo de las instalaciones de los servicios de trdnsito aéreo.
Ademds, el comandante notificard el incidente a la Autoridad.

Avisos de resolucion (RA) del sistema anticolision de a bordo (ACAS). Cuando un avién en vuelo haya tenido que
maniobrar como respuesta a un aviso de resolucién del sistema ACAS el comandante asi lo notificard a la corres-
pondiente dependencia del servicio de transito aéreo y remitird un informe ACAS al respecto a la Autoridad.

Peligro de choque y choque con aves

i) El comandante informard inmediatamente a la dependencia local de los servicios de trdnsito aéreo cuando
observe un peligro potencial relacionado con aves.

ii) Si sabe que se ha producido un choque con aves, el comandante presentard a la Autoridad el correspondiente
informe escrito después de aterrizar, siempre que el avién del que sea responsable haya sufrido un choque con
aves que haya producido un dafio significativo al avién, o haya ocasionado la pérdida o el mal funcionamiento
de cualquier servicio esencial. Si el impacto se descubre cuando el comandante no estd disponible, el operador
serd el responsable de remitir el informe.

Emergencias en vuelo con mercancias peligrosas a bordo. Si tiene lugar una emergencia en vuelo y la situacién lo
permite, el comandante informard a la dependencia ATS correspondiente de cualquier mercancia peligrosa que lleve
a bordo. Una vez que el avion haya aterrizado, si el suceso ha estado asociado o relacionado con el transporte de
mercancias peligrosas, el comandante cumplird también los requisitos de notificacion descritos en el OPS 1.1225.

Interferencia ilicita. Tras un acto de interferencia ilicita a bordo de un avidén y tan pronto como sea posible, el
comandante o, en su ausencia, el operador presentard un informe a la Autoridad local y a la Autoridad del Estado
del operador (véase también el OPS 1.1245).

Condiciones potencialmente peligrosas. El comandante notificard a la correspondiente dependencia del servicio de
trdnsito aéreo, tan pronto como sea posible, las condiciones potencialmente peligrosas que se encuentren durante el
vuelo, tales como irregularidades en las instalaciones de tierra o de navegacion, fenémenos meteoroldgicos o nubes
de cenizas volcénicas.
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OPS 1.425

Reservado

Apéndice 1 del OPS 1.270

Estiba de equipaje y carga

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

1) todo bulto que se lleve en la cabina deberd estibarse solamente en un lugar que lo pueda contener;

2

=

X

no deberdn rebasarse las limitaciones de masa que se indican en el rétulo de los compartimentos de equipaje de mano;

no deberd colocarse equipaje debajo de los asientos, a menos que el asiento esté equipado con una barra de contencion
y las dimensiones del equipaje permitan que dicha barra lo retenga;

no deberdn colocarse bultos en los lavabos ni contra mamparas que no les impidan desplazarse hacia delante, de lado
o hacia arriba, salvo que las mamparas lleven un rétulo que especifique la mayor masa que se podrd colocar allf;

las dimensiones del equipaje y la carga que se coloquen en armarios deberdn permitir que los pestillos de las puertas
cierren con seguridad;

el equipaje y la carga se colocardn en lugares en que no impidan el acceso a los equipos de emergencia, y
antes del despegue, del aterrizaje y siempre que se enciendan las sefiales de abrocharse el cinturén, o se haya dado esta

instruccién de otra forma, se comprobard que el equipaje estd colocado de modo que no impida la evacuacion del
avion ni cause dafios al caerse (0 moverse), segun la fase de vuelo correspondiente.

Apéndice 1 del OPS 1.305

Carga/descarga de combustible durante el embarque, desembarque o permanencia a bordo de los pasajeros

El operador establecerd procedimientos operacionales para la carga/descarga de combustible mientras haya pasajeros
embarcando, a bordo o desembarcando, con el fin de garantizar que se tomen las siguientes precauciones:

10

una persona cualificada deberd permanecer en un lugar establecido durante las operaciones de carga de combustible
con pasajeros a bordo. Esta persona deberd ser capaz de llevar a cabo los procedimientos de emergencia relacionados
con la proteccion y la lucha contra incendios, manejar las comunicaciones e iniciar y dirigir una evacuacion;

se establecerd y mantendrd operativa una comunicacién bidireccional por el sistema de comunicacién interna del
avidén o por otro medio adecuado, entre el personal de tierra que supervise la carga de combustible y el personal
cualificado a bordo del avién;

deberd avisarse a la tripulacion, personal y pasajeros de que va a tener lugar el abastecimiento o descarga de combus-

tible;
deberdn apagarse las sefiales de abrocharse los cinturones;

deberdn estar encendidas las sefiales de “NO FUMAR”, asi como las luces interiores que permiten reconocer las salidas
de emergencia;

deberdn darse instrucciones a los pasajeros para que se desabrochen los cinturones de seguridad y se abstengan de
fumar;

deberd haber a bordo, y estar preparado para una evacuacién inmediata de emergencia, un niimero suficiente de
personal cualificado;

si se detecta la presencia en el avién de gases del combustible o si surge algin otro peligro durante el abastecimiento/
descarga, deberd interrumpirse inmediatamente la operacion;

deberd mantenerse despejada en tierra la zona situada debajo de las salidas previstas para la evacuacién de emergencia
y el despliegue de las rampas, y

deberdn tomarse medidas para realizar una evacuacion segura y rapida.
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Apéndice 1 del OPS 1.375
Gestion del combustible en vuelo

a) Comprobacién del combustible en vuelo

1) El comandante deberd asegurarse de que se compruebe en vuelo el combustible a intervalos regulares. Deberd
anotarse y evaluarse el combustible remanente para:

i) comparar el consumo real con el consumo previsto,
ii) comprobar que haya suficiente combustible remanente para completar el vuelo, y
iii) determinar la cantidad de combustible que se espera que quede al llegar a destino.
2) Deberén registrarse los datos pertinentes sobre el combustible.
b) Gestion del combustible en vuelo.

1) Si como resultado de una comprobacién en vuelo del combustible, el remanente que se calcula para el momento
de la llegada a destino es menor que el combustible requerido para destinos alternativos més el combustible de
reserva final, el comandante deberd tener en cuenta el trdfico y las condiciones de operacién prevalecientes en el
aer6dromo de destino, asi como las condiciones de la ruta hasta un aerédromo de alternativa y las condiciones exis-

tentes en el aerddromo de alternativa de destino, con el fin de decidir si el vuelo procede hasta el aer6dromo de
destino o se desvia para no aterrizar con menos del combustible final de reserva.

2) En un vuelo a un aerédromo de destino aislado

Deberd determinarse el dltimo punto de desviacion posible hacia cualquier aerédromo de alternativa disponible en
ruta. Antes de alcanzar este punto, el comandante evaluard el combustible que se prevé que quedard cuando el
avion sobrevuele el aerédromo aislado, las condiciones meteoroldgicas, el trifico y las condiciones operacionales
predominantes en el aerddromo aislado y en cualquiera de los acrédromos de alternativa en ruta, antes de decidir si
el vuelo procede hasta el aerédromo aislado o se desvia a un aerédromo de alternativa en ruta.

SUBPARTE E
OPERACIONES TODO TIEMPO
OPS 1.430
Minimos de utilizacién de aer6dromo-Generalidades
(véase el apéndice 1 del OPS 1.430)

a) El operador establecerd, para cada aerédromo que planifique utilizar, unos minimos de utilizacién de aerédromo que
no serédn inferiores a los especificados en el apéndice 1. El método de determinacién de esos minimos deberd ser acep-
table para la Autoridad. Estos minimos no serdn inferiores a los que pudiera establecer para tales acrédromos el Estado
del aer6dromo, salvo que dicho Estado los apruebe especificamente.

Nota: El parrafo anterior no prohibe el célculo en vuelo de minimos para un aerédromo de alternativa no planificado,
si se efectda de acuerdo con un método aceptado.

Al establecer los minimos de utilizacién de aer6dromo que se aplicardn a cualquier operacion concreta, el operador
deberd tener plenamente en cuenta:

A=»

1) el tipo, performance y caracteristicas de manejo del avion;

2) la composicion de la tripulacién de vuelo, su competencia y experiencia;

N
=

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

K.

la idoneidad y performance de las ayudas visuales y no visuales disponibles en tierra;

los equipos de que dispone el avién para la navegacion yJo control de la trayectoria de vuelo, en su caso, durante el
despegue, aproximacion, enderezamiento, aterrizaje, rodaje y aproximacion frustrada;

3l
=

=)
=

los obstéculos en las dreas de aproximacion, aproximacion frustrada y ascenso que se requieren para la ejecucion de
procedimientos de contingencia y el necesario franqueamiento de obstaculos;

7

—

la altitud/altura de franqueamiento de obstdculos para los procedimientos de aproximacién por instrumentos, y

8

=

los medios para determinar las condiciones meteoroldgicas e informar de ellas.

¢) Las categorias de aviones que se mencionan en la presente subparte se obtendrdn de acuerdo con el método establecido
en el apéndice 2 del OPS 1.430.c).
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OPS 1.435
Terminologia

Los términos que se emplean en la presente subparte tienen el siguiente significado:

1) “aproximacion en circuito™ fase visual de una aproximacién por instrumentos para situar el avién en posicién de
aterrizaje en una pista que no permite una aproximacion directa;

>

“procedimientos con baja visibilidad” (LVP): procedimientos aplicados en un aerédromo para garantizar la seguridad de
las operaciones durante las aproximaciones de categoria Il y III, y los despegues con baja visibilidad;

3) “despegue con baja visibilidad (LVTO)": despegue durante el cual el alcance visual en la pista (RVR) es inferior a 400 m;

=

“sistema de control de vuelo” un sistema que incluye un sistema automadtico de aterrizaje yjo un sistema hibrido de
aterrizaje;

5) “sistema de control de vuelo pasivo ante fallos™ un sistema de control de vuelo es pasivo ante fallos si, en caso de fallo,
no se produce una descompensacion significativa, ni desviacion de la trayectoria ni de la actitud de vuelo, pero el
aterrizaje no se completa automdticamente. En los aviones con sistema automadtico de control de vuelo pasivo ante
fallos, el piloto asume el control del avién cuando se produce un fallo:

6) “sistema de control de vuelo operativo ante fallos™ un sistema de control de vuelo es operativo ante fallos si, en caso
de fallo por debajo de la altura de alerta, se pueden completar automdticamente la aproximacién, el enderezamiento y
el aterrizaje. En caso de fallo, el sistema de aterrizaje automdtico funciona como un sistema pasivo ante fallos;

-

“sistema hibrido de aterrizaje operativo ante fallos™ es un sistema que consta de un sistema primario de aterrizaje auto-

mdtico pasivo ante fallos y un sistema secundario de gufa independiente que permite al piloto terminar un aterrizaje

manualmente cuando se produce un fallo del sistema primario;

Nota: Un sistema secundario tipico de guia independiente consta de una pantalla indicadora de datos que proporciona
gufa que normalmente adopta la forma de informacién de mando, pero que también puede ser informacién de
situacién (o desviacion).

8) “aproximacion visual”: es una aproximacién en que no se completa total o parcialmente el procedimiento por instru-
mentos y que se ejecuta utilizando referencias visuales del terreno.

OPS 1.440
Operaciones con baja visibilidad-Normas generales de operacion
(véase el apéndice 1 del OPS 1.440)

a) El operador no efectuard operaciones de categorfa Il o IIl a menos que:
1) cada avion afectado esté certificado para operaciones con una altura de decision inferior a 200 pies o sin altura de
decision y esté equipado de acuerdo con las CS-AWO sobre operaciones todo tiempo, o equivalente aceptado por la

Autoridad;

2) se establezca y mantenga un sistema adecuado de registro de las aproximaciones y/o aterrizajes automaticos, culmi-
nados y frustrados, a fin de vigilar la seguridad global de la operacién;

3) las operaciones estén aprobadas por la Autoridad;
4) la tripulacién de vuelo esté formada por dos pilotos, como minimo, y
5) la altura de decision se determine mediante un radioaltimetro.

b) El operador no efectuard despegues con baja visibilidad con un RVR inferior a 150 m (aviones de categoria A, B y C),
o un RVR inferior a 200 m (aviones de categorfa D) a no ser que lo apruebe la Autoridad.
OPS 1.445
Operaciones con baja visibilidad-Condiciones del aer6dromo

a) El operador no utilizard un aerédromo para las operaciones de categorfa Il o III a menos que el acrédromo esté apro-
bado para esas operaciones por el Estado en cuyo territorio esté situado.

b) El operador verificard que se han establecido, y estdn en vigor, procedimientos de baja visibilidad (LVP), en aquellos
aer6dromos en que se van a llevar a cabo tales operaciones.
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OPS 1.450
Operaciones con baja visibilidad -Entrenamiento y cualificaciones
(véase el apéndice 1 del OPS 1.450)

El operador garantizard que, antes de efectuar operaciones de despegue de baja visibilidad y de categorfa Il y III:
1) cada miembro de la tripulacién de vuelo:
i) haya completado los requisitos de entrenamiento y verificacion prescritos en el apéndice 1, incluido el entrena-
miento con simulador de vuelo, operando con los valores limite de RVR y altura de decision que correspondan a la

aprobacion de categorfa II/IIl del operador, y

ii) esté cualificado de acuerdo con el apéndice 1;

>

se efectde el entrenamiento y verificacion de acuerdo con un programa detallado aprobado por la Autoridad e incluido
en el manual de operaciones. Este entrenamiento es adicional al indicado en la subparte N, y

=

las cualificaciones de la tripulacion de vuelo sean especificas para el tipo de operacién y el tipo de avién.

OPS 1.455
Operaciones con baja visibilidad -Procedimientos operacionales
(véase el apéndice 1 del OPS 1.455)

a) El operador deberd establecer procedimientos e instrucciones para su utilizacion en operaciones de despegue con baja
visibilidad y de categorfa Il y III. Estos procedimientos deberdn incluirse en el manual de operaciones y contendrédn las
funciones de los miembros de la tripulaciéon de vuelo durante el rodaje, despegue, aproximacion, enderezamiento,
aterrizaje, rodaje y aproximacion frustrada, en su caso.

=

El comandante deberd asegurarse de que:

1) el estado de las ayudas visuales y no visuales sea suficiente antes de iniciar un despegue con baja visibilidad o una
aproximacion de categoria Il o IIf;

2) los LVP adecuados estén en vigor, segin la informacion recibida de los Servicios de transito aéreo, antes de iniciar
un despegue con baja visibilidad o una aproximacion de categorfa Il o III, y

3) los miembros de la tripulacion de vuelo estén debidamente cualificados antes de iniciar un despegue con baja visibi-

lidad con un RVR inferior a 150 m (aviones de categorfas A, B y C), o 200 m (aviones de categorfa D), o una apro-
ximacién de categoria Il o III.

OPS 1.460
Operaciones con baja visibilidad -Equipo minimo

a) El operador incluird en el manual de operaciones el equipo minimo que debe estar operativo al comienzo de un
despegue con baja visibilidad o una aproximacion de categorfa II o III, de acuerdo con el manual de vuelo del avién u
otro documento aprobado.

b) El comandante comprobaré que el estado del avién y de los correspondientes sistemas de a bordo es adecuado para la
operacion especifica que se va a realizar.

OPS 1.465

Minimos de operacién VFR

(véase el apéndice 1 del OPS 1.465)

El operador garantizara que:

1) los vuelos visuales se realicen de acuerdo con las reglas de vuelo visual (VFR) y el cuadro del apéndice 1 del OPS
1.465;

2) no se inicien vuelos VFR especiales cuando la visibilidad sea inferior a 3 km, y que no se realicen en ningtin caso
cuando la visibilidad sea inferior a 1,5 km.
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Apéndice 1 del OPS 1.430

Minimos de utilizacién de aer6dromo

a) Minimos de despegue
1) Generalidades

i) Los minimos de despegue establecidos por el operador deberdn expresarse como limites de visibilidad o de
RVR, teniendo en cuenta todos los factores pertinentes para cada aerédromo que se planifique utilizar y para
las caracteristicas del avién. Cuando haya necesidad especifica de ver y evitar obstdculos en la salida y/o en un
aterrizaje forzoso deberdn especificarse condiciones adicionales (por ejemplo, techo de nubes).

ii

El comandante no iniciard el despegue a menos que las condiciones meteoroldgicas en el aerédromo de salida
sean iguales o mejores que los minimos aplicables al aterrizaje en ese mismo aerédromo, salvo que esté dispo-
nible un aerédromo de alternativa al de despegue adecuado.

i) Cuando se notifique que la visibilidad meteoroldgica estd por debajo de la exigida para el despegue y no se noti-
fique un RVR, solo se podrd iniciar el despegue si el comandante puede determinar que el RVR o la visibilidad
en la pista de despegue son iguales o mejores que el minimo requerido.

Cuando no haya sido notificada la visibilidad meteoroldgica ni esté disponible el RVR solo se podrd iniciar el
despegue si el comandante puede determinar que el RVR o la visibilidad en la pista de despegue son iguales o
mejores que el minimo requerido.

=

2) Referencia visual. Deberdn seleccionarse los minimos de despegue que garanticen un guiado suficiente para
controlar el avién tanto en el caso de un despegue abortado en circunstancias adversas como en la continuacién
del mismo tras un fallo del grupo motor critico.

3) RVR/Visibilidad requeridos

i) En el caso de aviones multimotores cuya performance sea tal que, en caso de fallo del grupo motor critico en
cualquier momento del despegue, el avién pueda, bien interrumpir el despegue, o continuarlo hasta una altura
de 1 500 pies sobre el aerédromo, franqueando al mismo tiempo los obstdculos con los mérgenes requeridos,
los minimos de despegue que establezca el operador deberdn expresarse como valores de RVR|visibilidad que
no sean inferiores a los que figuran en el siguiente cuadro 1, excepto lo dispuesto en el punto 4:

Cuadro 1

RVR/Visibilidad para el despegue

RVR|Visibilidad para el despegue

RVR/Visibi-lidad

Instalaciones (Nota 3)

Ninguna (solo de dfa) 500 m

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

Luces de borde de pista y de eje de pista 200/250 m
(Nota 1)

Luces de borde y eje de pista e informacion mltiple sobre RVR 150/200 m
(Notas 1y 4)

Nota 1: Los valores mds elevados son aplicables a los aviones de categorfa D.

Nota 2: Para las operaciones nocturnas, deberdn estar encendidas como minimo, las luces de borde y de extremo de pista.

Nota 3: El valor notificado de RVR/Visibilidad representativo de la parte inicial del recorrido de despegue puede ser sustituido
por el criterio del piloto.

Nota 4: Se deberén alcanzar los valores de RVR requeridos en todos los puntos de notificacion RVR significativos, con la excep-
ci6n que figura en la nota 3.
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ii) En el caso de aviones multimotores cuya performance sea tal que no puedan cumplir las condiciones de perfor-
mance del punto a).3).i) si les falla un grupo motor critico, puede ser necesario que aterricen inmediatamente y
que vean y eviten los obstdculos en el drea de despegue. Estos aviones se podrdn operar con los siguientes
minimos de despegue, siempre que puedan cumplir los criterios aplicables de franqueamiento de obstéculos,
suponiendo el fallo de un motor a la altura especificada. Los minimos de despegue establecidos por el operador
deberédn basarse en una altura desde la cual se pueda construir una trayectoria neta de despegue con un motor
inoperativo. Los valores minimos de RVR utilizados no podrdn ser inferiores a los que figuran en los
cuadros 1 0 2.

Cuadro 2

Altura sobre la pista a la que se supone que falla el motor, en relacion con RVR| Visibilidad

RVR/Visibilidad de despegue-trayectoria de vuelo

Altura sobre la pista de despegue a la que se supone que RVR/Visibilidad

falla el motor (nota 2)

< 50 pies 200 m

51-100 pies 300 m

101-150 pies 400 m

151-200 pies 500 m

201-300 pies 1 000 m

> 300 pies 1500 m

(nota 1)

Nota 1: 1 500 m también es aplicable si no se puede construir una trayectoria de vuelo de despegue positiva.

Nota 2: El valor notificado de RVR/Visibilidad representativo de la parte inicial del recorrido de despegue puede ser sustituido
por el criterio del piloto.

i) Cuando no se disponga de notificacion RVR o de visibilidad meteoroldgica, el comandante no iniciard el
despegue a no ser que pueda determinar que las condiciones reales cumplen los minimos de despegue aplica-

bles.
4) Excepciones al punto a).3).i):

i) sujeto a la aprobacion de la Autoridad, y siempre que se hayan cumplido los requisitos de los puntos A) a E), el
operador podrd reducir los minimos de despegue a 125 m RVR (aviones de categorfa A, B y C), o 150 m RVR
(aviones de categorfa D) cuando:

A) sean de aplicacion los procedimientos de baja visibilidad;

B) estén en funcionamiento luces de eje de pista de alta intensidad espaciadas 15 m o menos, y luces de borde
de pista de alta intensidad espaciadas 60 m o menos;

() los miembros de la tripulacién de vuelo hayan completado satisfactoriamente el entrenamiento en un simu-
lador de vuelo;

D) se disponga de un segmento visual de 90 m desde la cabina de vuelo cuando se inicie el recorrido de
despegue, y

E) el valor requerido de RVR se haya alcanzado en todos los puntos significativos de notificacion RVR,

—
=
=

sujeto a la aprobacion de la Autoridad, el operador de un avién que utilice un sistema aprobado de guiado
lateral para el despegue podra reducir los minimos de despegue a un RVR inferior a 125 m (aviones de categorfa
A, By () ode 150 m (aviones de categora D), pero no inferior a 75 m, siempre que se disponga de proteccién
de pista y de instalaciones equivalentes a las de operaciones de aterrizaje de categorfa IIL
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b) Aproximacién que no sea de precisién
1) Minimos del sistema

i) El operador garantizard que los minimos del sistema para los procedimientos de aproximacion que no sean de
precision, basados en la utilizacion de ILS sin gufa electronica de senda de planeo (solo LLZ), VOR, NDB, SRA o
VDF no sean menores que los valores de MDH recogidos en el cuadro 3.

Cuadro 3

Minimos del sistema para ayudas a las aproximaciones que no sean de precisién

Minimos del sistema Ayudas MDH minima
ILS (sin guia electrénica de senda de planeo-LLZ) 250 pies
SRA (terminando a 0,5 mn) 250 pies
SRA (terminando a 1 mn) 300 pies
SRA (terminando a 2 mn) 350 pies
VOR 300 pies
VOR/DME 250 pies
NDB 300 pies
VDF (QDM y QGH) 300 pies

2) Altura minima de descenso. El operador se asegurard de que la altura minima de descenso para una aproximacion
que no sea de precisién no sea inferior a:

i) la OCH/OCL para la categorfa del avion, o
ii) el minimo del sistema.

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

i) elementos del sistema de luces de aproximacion,

i) el umbral,

iii) las marcas del umbral,

iv) las luces del umbral,

v) las luces de identificacién del umbral,

vi) el indicador visual de senda de planeo,

vii) el drea de toma de contacto o las marcas del drea de toma de contacto,
viii) las luces del drea de toma de contacto,

ix) las luces de borde de pista, o

x) otras referencias visuales aceptadas por la Autoridad.

4) RVR requerido. Los minimos mds bajos que empleard el operador para las aproximaciones que no sean de precisién
serdn los siguientes:
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Cuadro 4a

RVR para aproximaciones que no sean de precision — Instalaciones completas

Minimos para aproximaciones que no sean de precisién-Instalaciones completas (notas 1, 5, 6 y 7)

RVR/categoria de avién
MDH
A B C D
250-299 pies 800 m 800 m 800 m 1200 m
300-449 pies 900 m 1 000 m 1 000 m 1 400 m
450-649 pies 1 000 m 1200 m 1200 m 1 600 m
650 pies y alturas superiores 1200 m 1 400 m 1 400 m 1 800 m
Cuadro 4b

RVR para aproximaciones que no sean de precision-Instalaciones intermedias

Minimos para aproximaciones que no sean de precisién — Instalaciones intermedias (notas 2, 5, 6 y 7)

RVR/categorfa de avién
MDH
A B C D
250-299 pies 1 000 m 1100 m 1200 m 1 400 m
300-449 pies 1200 m 1 300 m 1 400 m 1 600 m
450-649 pies 1 400 m 1500 m 1 600 m 1 800 m
650 pies y alturas superiores 1500 m 1500 m 1 800 m 2 000 m
Cuadro 4c

RVR para aproximaciones que no sean de precisién-Instalaciones bdsicas

Minimos para aproximaciones que no sean de precision — Instalaciones basicas (notas 3, 5, 6y 7)

RVRcategoria de avion
MDH
A B C D
250-299 pies 1200 m 1300 m 1400 m 1 600 m
300-449 pies 1 300 m 1 400 m 1 600 m 1 800 m
450-649 pies 1500 m 1500 m 1 800 m 2 000 m
650 pies y alturas superiores 1500 m 1500 m 2 000 m 2 000 m
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Cuadro 4d

RVR para aproximaciones que no sean de precision — Instalaciones sin luces de aproximaciéon

Minimos para aproximaciones que no sean de precisién Instalaciones sin luces de aproximacion (notas 4, 5, 6 y 7)

RVR/categoria de avién
MDH
A B C D
250 —299 pies 1 000 m 1500 m 1 600 m 1 800 m
300-449 pies 1500 m 1 500 m 1 800 m 2 000 m
450-649 pies 1 500 m 1 500 m 2 000 m 2 000 m
650 pies y alturas superiores 1500 m 1500 m 2 000 m 2 000 m
Nota 1: Las instalaciones completas incluyen las marcas de pista, 720 m o mds de luces de aproximacion HI/MI, luces de borde de

Nota 2:

Nota 3:

Nota 4:

Nota 5:

Nota 6:

Nota 7:

pista, luces de umbral y luces de extremo de pista. Las luces deberdn estar encendidas.

Las instalaciones intermedias incluyen las marcas de pista, 420-719 m de luces de aproximacion HI/MI, luces de borde de
pista, luces de umbral y luces de extremo de pista. Las luces deberdn estar encendidas.

Las instalaciones bésicas incluyen las marcas de pista, menos de 420 m de luces de aproximacién HI/MI, cualquier longitud
de luces de aproximacion LI, luces de borde de pista, luces de umbral y luces de extremo de pista. Las luces deberdn estar
encendidas.

Las instalaciones sin luces de aproximacién incluyen las marcas de pista, luces de borde de pista, luces de umbral, luces de
extremo de pista o ninguna luz en absoluto.

Los cuadros solo serdn de aplicacion a las aproximaciones usuales con una trayectoria nominal de descenso de no més de
4°. Para trayectorias de descenso mayores se requerird ademds que esté visible una guia visual de la senda de planeo en la
altura minima de descenso (por ejemplo, PAPI).

Las anteriores cifras serdn valores de RVR notificados o la visibilidad meteorolégica convertida en RVR como en el punto
h).

La MDH que se menciona en los cuadros 4a, 4b, 4c y 4d se refiere al cilculo inicial de MDH. Al seleccionar el RVR
asociado no es preciso tener en cuenta un redondeo a la decena mds proxima de pies, que se podra hacer con fines opera-
tivos, por ejemplo, conversion en MDA.

Operaciones nocturnas. Para las operaciones nocturnas deberdn estar encendidas como minimo, las luces de borde,
umbral y extremo de pista.

¢) Aproximacion de precisién-Operaciones de categorfa

1) Generalidades. Una operacién de categoria I consiste en una aproximacién y aterrizaje de precision por instru-
mentos que utiliza ILS, MLS o PAR con una altura de decision no inferior a 200 pies y con un alcance visual de
pista no inferior a 550 m.

Altura

de decision. El operador garantizard que la altura de decision que se emplee en una aproximacién de preci-

sion de categorfa I no sea inferior a:

i) la altura minima de decision que se especifique en el manual de vuelo del avién, si se ha establecido,

i) la altura minima hasta la que se puede utilizar la ayuda de aproximacién de precision sin la referencia visual
requerida,

iif) la OCH/OCL para la categorfa del avién, o

iv) 200 pies.
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3) Referencia visual. Un piloto no podrd continuar una aproximacion por debajo de la altura de decision de categoria
I, determinada de acuerdo con el punto c).2), a menos que, como minimo, el piloto pueda ver e identificar clara-
mente una de las siguientes referencias visuales de la pista a la que se procede:

i) elementos del sistema de luces de aproximacion,

ii) el umbral,

iii) las marcas del umbral,

iv) las luces del umbral,

v) las luces de identificacion del umbral,

vi) el indicador visual de senda de planco,

vii) el drea de toma de contacto o las marcas del drea de toma de contacto,

viii) las luces del drea de toma de contacto, o

ix) las luces de borde de pista.

RVR requerido. Los minimos mds bajos que utilizard el operador para las operaciones de categorfa I serdn los
siguientes:

Cuadro 5

RVR para aproximaciones de categoria I en relacién con instalaciones y DH

Minimos de categoria I

Instalaciones/RVR (nota 5)

Altura de decisién (nota 7) . - .
Completas Intermedias Bésicas Ninguna
(notas 1y 6) (notas 2 y 6) (notas 3y 6) (notas 4 y 6)
200 pies 550 m 700 m 800 m 1 000 m
201-250 pies 600 m 700 m 800 m 1 000 m
251-300 pies 650 m 800 m 900 m 1200 m
301 pies y alturas superiores 800 m 900 m 1 000 m 1200 m

Nota 1:

Nota 2:

Nota 3:

Nota 4:

Nota 5:

Nota 6:
Nota 7:

Las instalaciones completas incluyen las marcas de pista, 720 m o més de luces de aproximacién HI/MI, luces de borde de
pista, luces de umbral y luces de extremo de pista. Las luces deberdn estar encendidas.

Las instalaciones intermedias incluyen las marcas de pista, 420-719 m de luces de aproximacién HI/MI, luces de borde de
pista, luces de umbral y luces de extremo de pista. Las luces deberdn estar encendidas.

Las instalaciones bésicas incluyen las marcas de pista, menos de 420 m de luces de aproximacién HI/MI, cualquier longitud
de luces de aproximacién LI, luces de borde de pista, luces de umbral y luces de extremo de pista. Las luces deberdn estar
encendidas.

Las instalaciones sin luces de aproximacién incluyen las marcas de pista, luces de borde de pista, luces de umbral, luces de
extremo de pista o ninguna luz en absoluto.

Las anteriores cifras serdn valores de RVR notificados o la visibilidad meteorolégica convertida en RVR como en el punto
h).

El cuadro es aplicable a las aproximaciones usuales con un dngulo de senda de planeo de hasta 4° inclusive.

La DH que se menciona en el cuadro 5 se refiere al cdlculo inicial de DH. Al seleccionar el RVR asociado no es preciso
tener en cuenta un redondeo a la decena mds préxima de pies, que se podrd hacer con fines operativos (por ejemplo,
conversion en DA).

Operaciones con un solo piloto. Para las operaciones con un solo piloto, el operador deberd calcular el RVR
minimo para todas las aproximaciones de acuerdo con el OPS 1.430 y con el presente apéndice. No se permitird
un RVR inferior a 800 m, excepto cuando se utilice un piloto automatico apropiado acoplado a un ILS o MLS, en
cuyo caso son aplicables los minimos normales. La altura de decision que se aplique no debe ser inferior a 1,25
veces la altura minima de uso del piloto automatico.

Operaciones nocturnas. Para las operaciones nocturnas deberdn estar encendidas como minimo las luces de borde,

umbral

y extremo de pista.



27.12.2006 Diario Oficial de la Unién Europea

L 377/55

d) Aproximacién de precision-Operaciones de categorfa II

1) Generalidades. Una operacion de categorfa Il consiste en una aproximacioén y aterrizaje de precisién por instru-
mentos que emplea ILS o MLS con:

i) una altura de decisién por debajo de 200 pies pero no inferior a 100 pies, y
ii) un alcance visual de pista no inferior a 300 m.

2) Altura de decision. El operador garantizard que la altura de decision para una operacion de categorfa II no sea
menor que:

i) la altura minima de decisién que se especifique en el manual de vuelo del avién, si se ha establecido,

i) la altura minima hasta la que se puede utilizar la ayuda de aproximacién de precision sin la referencia visual
requerida,

iii) la OCH/OCL para la categorfa del avidn,
iv) la altura de decision para la que la tripulacién de vuelo estd autorizada a operar, o
v) 100 pies.

3) Referencia visual. El piloto no podrd continuar una aproximacion por debajo de la altura de decisién de categoria I,
determinada de acuerdo con el punto d).2), a menos que se tenga y se pueda mantener una referencia visual que
contenga un segmento de, como minimo, tres luces consecutivas, tomando como referencia el eje de las luces de
aproximacion, o las luces del drea de toma de contacto, o de eje de pista, o las luces de borde de pista, o una
combinacién de ellas. Esta referencia visual deberd incluir un elemento lateral del aspecto del terreno, es decir, una
barra luminosa transversal de aproximacion, o el umbral de aterrizaje, 0 una cruceta de las luces del drea de toma
de contacto.

*

RVR requerido. Los minimos mds bajos que utilizard el operador para las operaciones de categorfa II serdn los
siguientes:

Cuadro 6

RVR para aproximaciones de categoria Il en relacién con DH

Minimos de categoria Il

Piloto automdtico acoplado hasta por debajo de la DH (véase la nota 1)

Altura de decision
RVR/Avién de categorias A, By C RVR/Avién de categoria D

100 120 pies 300 m 300 m
(nota 2) [350 m

121 -140 pies 400 m 400 m

>141 pies 450 m 450 m

Nota 1: La referencia a “Piloto automatico acoplado hasta por debajo de la DH” en este cuadro significa la utilizacién continuada
del piloto automatico hasta una altura que no sea superior al 80 % de la DH aplicable. Por lo tanto, los requisitos de aero-
navegabilidad podran, debido a la altura minima de conexién del piloto automatico, afectar a la DH aplicable.

Nota 2: Podréan utilizarse 300 m para un avién de categoria D que esté efectuando un aterrizaje automdtico.

¢) Aproximacion de precision-Operaciones de categorfa III
1) Generalidades. Las operaciones de categorfa III se subdividen como sigue:

i) operaciones de categorfa Il A: Una aproximacién y aterrizaje de precision por instrumentos que emplee ILS o
MLS con:

A) una altura de decisién por debajo de 100 pies, y

B) un alcance visual de pista no inferior a 200 m,
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ii) operaciones de categorfa III B: Una aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos que emplee ILS o

MLS con:
A) una altura de decisién por debajo de 50 pies, o sin altura de decision, y
B) un alcance visual de pista inferior a 200 m, pero no inferior a 75 m.

Nota: Cuando la altura de decisién (DH) y el alcance visual de pista (RVR) no correspondan a la misma categoria,
el RVR determinard la categoria de la operacion.

2) Altura de decision. Para las operaciones en las cuales se use una altura de decision, el operador garantizard que la
misma no sea inferior a:

i)

ii)

iii)

la altura minima de decisién que se especifique en el manual de vuelo del avion, si se ha establecido,

la altura minima hasta la que se puede utilizar la ayuda de aproximacién de precisién sin la referencia visual
requerida, o bien

la altura de decision a la que esté autorizada a operar la tripulacion de vuelo.

Operaciones sin altura de decision. Las operaciones sin altura de decision solo se podran llevar a cabo si:

i)

ii)

iii)

la operacion sin altura de decision estd autorizada en el manual de vuelo del avién,

las ayudas de aproximacion y las instalaciones del aerédromo pueden soportar operaciones sin altura de deci-
sién, y

el operador tiene autorizacion para las operaciones de categorfa III sin altura de decisién.

Nota: En el caso de una pista de categorfa Il se podrdn aceptar las operaciones sin altura de decisién, siempre que

no estén especificamente restringidas en las publicaciones de la AIP o en un NOTAM.

Referencia visual

i)

ii

iii)

En operaciones de categoria IIIA, y en operaciones de categoria II[B con un sistema de control de vuelo pasivo
ante fallos, el piloto no podrd continuar una aproximacién por debajo de la altura de decision determinada de
acuerdo con el punto €).2) a menos que se tenga y se pueda mantener una referencia visual que contenga un
segmento de, como minimo, tres luces consecutivas, tomando como referencia el eje de las luces de aproxima-
cion, o las luces del drea de toma de contacto, o de eje de pista, o las luces de borde de pista, 0 una combina-
cion de ellas.

En operaciones de categorfa IIIB con un sistema de control de vuelo operativo ante fallos que utilice altura de
decision, el piloto no podrd continuar una aproximacién por debajo de la altura de decision determinada
conforme al punto €).2) a menos que se tenga y pueda mantenerse una referencia visual que contenga como
minimo una luz del eje de pista.

En operaciones de categorfa III sin altura de decisién no existen requisitos para el contacto visual con la pista
antes de la toma de contacto.

RVR requerido. Los minimos més bajos que utilizard el operador para las operaciones de categorfa Il serdn los
siguientes:

Cuadro 7

RVR para aproximaciones de categoria III en relacién con sistemas de control/guiado del rodaje y DH

Minimos de categoria III

. L Altura de decision (pies) (nota | Sistema de control/ guiado
Categoria de aproximacién ) del rodaje RVR (m)
I A Menos de 100 pies No requerido 200 m
11 B Menos de 100 pies Pasivo ante fallos 150 m
(nota 1)
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Minimos de categoria III

Categorfa de aproximacién Altura de decision (pies) (nota | Sistema de contrp]/ guiado RVR (m)
2) del rodaje
1B Menos de 50 pies Pasivo ante fallos 125 m
1B Menos de 50 pies o sin | Operativo ante fallos 75m
DH

Nota 1: Para aviones certificados de conformidad con las CS-AWO sobre operaciones todo tiempo 321.b).3)
Nota 2: La redundancia del sistema de control de vuelo estd determinada de conformidad con las CS-AWO sobre operaciones todo
tiempo por la minima altura de decision certificada

f) Aproximacién en circuito

1) Los minimos mds bajos que empleardn los operadores para la aproximacion en circuito serdn los siguientes:

Cuadro 8

Visibilidad y MDH para aproximacién en circuito en relacién con la categoria del avién

Categoria de avion
A B C D
MDH 400 pies 500 pies 600 pies 700 pies
Visibilidad meteoroldgica minima 1500 m 1 600 m 2 400 m 3 600 m

2) La aproximacion en circuito con tramos prescritos es un procedimiento aceptable dentro de lo establecido en el
presente punto f).

g) Aproximacion visual. El operador no utilizard un RVR menor de 800 m para una aproximacion visual.

h) Conversién de visibilidad meteoroldgica notificada en RVR

1) El operador garantizard que no se utilice la conversion de visibilidad meteoroldgica en RVR para calcular los
minimos de despegue, los minimos para las categorias II o III, o cuando se disponga de un RVR notificado.

Nota: Si el RVR notificado estd por encima del valor méximo fijado por el operador del aer6dromo, por ejemplo
“RVR superior a 1.500 m”, no se considerard en este contexto como RVR notificado, y podrd utilizarse la

Tabla de Conversion.

2) Cuando se convierta la visibilidad meteoroldgica en RVR en las demds circunstancias que no sean las del punto
h).1), el operador garantizard que se utilice el siguiente cuadro:

Cuadro 9

Conversion de visibilidad en RVR

RVR = Visibilidad met. notificada multiplicada por

Elementos de iluminacion en funcionamiento

Dia Noche
Iluminacién de gran intensidad de aproximacion y pista 1,5 2,0
Cualquier otro tipo de iluminacién distinto del anterior 1,0 1,5

Sin luces 1,0 No aplicable
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Apéndice 2 del OPS 1.430.c)

Categorias de aviones- Operaciones todo tiempo

Clasificacion de aviones

El criterio que se tiene en cuenta para la clasificacion de los aviones por categorias es la velocidad indicada en el
umbral (VAT), que es igual a la velocidad de entrada en pérdida (VSO) multiplicada por 1,3, o VSIG multiplicada por
1,23 en la configuracion de aterrizaje y con la masa mdxima de aterrizaje certificada. Si se conocen tanto VSO como
VS1G, se utilizard el valor mds alto de VAT resultante. Las categorfas que corresponden a los valores de VAT se indican
en el siguiente cuadro:

Categoria de avion VAT
A Menos de 91 kt
B De 91 a 120 kt
C De 121 a 140 kt
D De 141 a 165 kt
E De 166 a 210 kt

La configuracién de aterrizaje que deba tenerse en cuenta deberd ser definida por el operador o por el fabricante del
avién.

Cambio permanente de categoria (masa maxima de aterrizaje)

1) El operador podrd imponer una masa de aterrizaje permanente més baja, y utilizar esa masa para determinar la
VAT si asi lo aprueba la Autoridad.

2) La categoria que se defina para un avién determinado deberd ser un valor permanente y, por consiguiente, indepen-
diente de las condiciones cambiantes de las operaciones diarias.

Apéndice 1 del OPS 1.440

Operaciones de baja visibilidad-Reglas generales de operacion

Generalidades. Para la introduccién y aprobacion de las operaciones de baja visibilidad serdn de aplicacién los
siguientes procedimientos.

Demostracién operacional. El propésito de la demostracién operacional es determinar o validar el uso y efectividad de
los sistemas de gufa de vuelo del avién, del entrenamiento, de los procedimientos que utiliza la tripulacién de vuelo,
del programa de mantenimiento y de los manuales aplicables al programa de categorfa II [IIl que se aprueben.

1) Deberdn efectuarse como minimo 30 aproximaciones y aterrizajes en operaciones que utilicen sistemas de categorfa
II/II instalados en cada tipo de avién si la DH requerida es de 50 pies o superior. Si la DH es inferior a 50 pies,
como minimo deberdn realizarse cien aproximaciones y aterrizajes, salvo que la Autoridad apruebe otra cosa.

2) Si el operador tiene distintas variantes del mismo tipo de avion que utilicen los mismos sistemas basicos de control
de vuelo y visualizacion o distintos sistemas basicos de control de vuelo y visualizacién en el mismo tipo de avion,
deberd demostrar que las diversas variantes funcionan satisfactoriamente, pero no tendrd que realizar una demostra-
cién exhaustiva de cada variante. La Autoridad podrd aceptar asimismo una reduccién de las aproximaciones y
aterrizajes fundada en el crédito que se otorgue a la experiencia adquirida por otro operador con un AOC expedido
de conformidad con el OPS 1 que explote el mismo tipo o variante de avion y siga los mismos procedimientos.

3) Si el nimero de aproximaciones insatisfactorias excede del 5 % del total (por ejemplo aterrizajes insatisfactorios,
desconexiones de los sistemas), el programa de evaluacién deberd aumentarse en tramos de al menos diez aproxi-
maciones y aterrizajes, hasta que el porcentaje total de fallos no exceda del 5 %.
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o) Recopilacién de datos para demostraciones operacionales. Cada uno de los solicitantes deberd desarrollar un método
de recopilacion de datos (por ejemplo un formulario para uso de la tripulacién de vuelo) para registrar la performance
de aproximacion y aterrizaje. Se pondréan a disposicion de la Autoridad, para su evaluacion, los datos resultantes y un
resumen de los datos de la demostracién.

d) Andlisis de datos. Se documentardn y analizardn las aproximaciones y/o los aterrizajes automdticos insatisfactorios.

¢) Seguimiento continuado

1) Después de obtener la autorizacion inicial, el operador deberd controlar continuamente las operaciones, con el fin
de detectar cualquier tendencia al mal funcionamiento antes de que se haga peligrosa. Para ello se podran utilizar
los informes de la tripulacién de vuelo.

2) Deberd conservarse la siguiente informacién durante un periodo de 12 meses:

i) por tipo de avién, el nimero total de aproximaciones en las que se empled equipo de a bordo de categorfa II o
III para efectuar aproximaciones satisfactorias, reales o de précticas, con los minimos de categorfa II o III aplica-
bles, y

=
=

por aerédromo y avion matriculado, informes de aproximaciones yfo aterrizajes automdticos no satisfactorios,
en las siguientes categorfas:

A) fallos de equipos de a bordo;

B) problemas con las instalaciones de tierra;

C) aproximaciones frustradas a causa de instrucciones ATC, u
D) otros motivos.

3) El operador deberd establecer un procedimiento para verificar la performance del sistema automdtico de aterrizaje
de cada avién.

f) Periodos de transicion
1) Operadores sin experiencia previa en categoria II o III

i) El operador sin experiencia previa en operaciones de categoria Il o IIl podrd recibir aprobacién para realizarlas
cuando tenga una experiencia minima de seis meses en operaciones de categorfa I en el mismo tipo de avién.

ii) Una vez que haya efectuado operaciones de categorfa Il o IIIA con el tipo de avién durante seis meses, el
operador podré recibir aprobacion para operaciones de categorfa IlIB. Al conceder tales aprobaciones, la Auto-
ridad podrd imponer, durante un periodo adicional, minimos méds elevados que los menores aplicables. Normal-
mente, el aumento de los minimos solo se referird al RVR y/o a restringir las operaciones sin altura de decision;
los minimos que se aumenten deberdn seleccionarse de forma que no requieran ningin cambio de los procedi-
mientos operacionales.

2) Operadores con experiencia previa en categorfa Il o IIl. Los operadores con experiencia previa en categoria Il o III
podran obtener autorizacién para un periodo transitorio reducido mediante solicitud a la Autoridad.

g) Mantenimiento de los equipos de categoria II, IIl y de despegue con baja visibilidad. El operador deberd establecer, en
colaboracién con el fabricante, instrucciones de mantenimiento de los sistemas de gufa de a bordo, e incluirlas en el
programa del operador para el mantenimiento del avién que se menciona en el OPS 1.910, que deberd ser aprobado
por la Autoridad.

h) Aerédromos y pistas en los que se puede operar

1) Cada combinaci6n de tipo de avién, equipo de a bordo y pista deberd verificarse completando satisfactoriamente al
menos una aproximacién y aterrizaje en condiciones de categorfa II o mejores, antes de iniciar operaciones de la
categoria III.

2) Para las pistas con un terreno irregular antes del umbral o con otras deficiencias previsibles o conocidas, cada
combinacién de tipo de avidn, equipo de a bordo y pista deberd verificarse mediante operaciones en condiciones de
categoria I o mejores, antes de iniciar operaciones de las categorias II o IIL
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3) Si el operador tiene distintas variantes del mismo tipo de avion que utilicen los mismos sistemas basicos de control
de vuelo y visualizacion o distintos sistemas bdsicos de control de vuelo y visualizacion en el mismo tipo de avion,
deberd demostrar que las diversas variantes funcionan satisfactoriamente, pero no tendrd que realizar una demostra-
cién exhaustiva de cada combinacién de variante y pista.

4) Los operadores que utilicen la misma combinacién de tipo o variante de avién y de equipo de a bordo y sigan los
mismos procedimientos podrdn obtener reciprocamente crédito por la experiencia adquirida por los otros opera-
dores y por sus historiales de cumplimiento del presente punto h).

Apéndice 1 del OPS 1.450

Operaciones de baja visibilidad-Entrenamiento y cualificaciones

Generalidades: El operador garantizard que los programas de entrenamiento de los miembros de la tripulacién de vuelo
para las operaciones de baja visibilidad incluyan cursos estructurados de entrenamientos en tierra, en simulador de
vuelo yfo en vuelo. El operador podrd abreviar el contenido del curso que se indica en los puntos 2) y 3) siempre que
el contenido del curso abreviado sea aceptable para la Autoridad.

1) Los miembros de la tripulacion de vuelo sin experiencia en categoria Il o IIl deberdn completar todo el programa
de entrenamiento que se indica en los puntos b), ¢) y d).

2) Los miembros de la tripulacién de vuelo con experiencia en categorfa II o IIl con otro operador podran recibir un
curso abreviado de entrenamiento en tierra.

3) Los miembros de la tripulacién de vuelo con experiencia en categoria Il o IIl con el operador podrén realizar un
curso abreviado de entrenamiento en tierra, en simulador de vuelo y/o en vuelo. El curso abreviado incluird, como
minimo, los requisitos de los puntos d).1), d).2).i) o d).2).ii), segtin el caso, y d) 3) i).

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

1) caracteristicas y limitaciones del ILS y/o MLS;

>

caracteristicas de las ayudas visuales;

>

caracteristicas de la niebla;

=

capacidades y limitaciones operativas del sistema concreto de a bordo;

&

efectos de las precipitaciones, acumulacion de hielo, cizalladura del viento a poca altura y turbulencia;

2

efectos de fallos especificos del avion;

7) uso y limitaciones de los sistemas de evaluacion del RVR;

o
=

principios de los requisitos de franqueamiento de obsticulos;
9) reconocimiento del fallo de los equipos de tierra y medidas que deben tomarse;

10

procedimientos y precauciones con respecto al movimiento en superficie cuando el RVR es de 400 m o menor, y
cualquier procedimiento adicional requerido para el despegue cuando el RVR sea inferior a 150 m (200 m para
aviones de la categoria D);

11

significacion de las alturas de decision basadas en el radioaltimetro y el efecto del perfil del terreno en la zona de
aproximacion en las lecturas del radioaltimetro y en los sistemas automaticos de aproximacion/aterrizaje;

12

importancia y significacién de la altura de alerta, si procede, y actuacién en caso de cualquier fallo por encima o
por debajo de dicha altura;

13

requisitos de cualificacién para que los pilotos obtengan y mantengan la aprobacion para llevar a cabo despegues
de baja visibilidad y operaciones de categoria II o III, y

14

importancia de estar sentado correctamente y de la posicién de los ojos.
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¢) Entrenamiento en simulador de vuelo y/o en vuelo

1)

U1
~

=)
=

El operador garantizard que el entrenamiento en simulador de vuelo y/o en vuelo para las operaciones de baja visi-

bilidad incluya:
i) comprobaciones del funcionamiento satisfactorio de los equipos, tanto en tierra como en vuelo,

efecto en los minimos debido a cambios en el estado de las instalaciones de tierra,

—
=
=

seguimiento de los sistemas automaticos de control de vuelo y avisos del estado del aterrizaje automatico,
haciendo hincapié en la actuacién necesaria en caso de fallo de dichos sistemas,

iii

=

actuacion en caso de fallos en sistemas tales como motores, sistemas eléctricos, hidrdulicos o de control de
vuelo,

iv

=

efecto de la existencia de elementos de los que se sabe que estdn fuera de servicio y empleo de las listas de
equipo minimo,

=

vi) limitaciones operativas que resulten de la certificacion de aeronavegabilidad,

=

vii) gufa sobre las sefiales visuales necesarias en la altura de decision, junto con la informacién de la maxima
desviacion de la senda de planeo o localizador que se permite, y

importancia y significacion de la altura de alerta, si es de aplicacion, y actuacién en caso de cualquier fallo
por encima y por debajo de ella.

viii

=

El operador garantizard que cada miembro de la tripulacién de vuelo esté entrenado para llevar a cabo sus
funciones, e instruido sobre la necesaria coordinacién con otros miembros de la tripulacion. Deberd hacerse el
maximo uso de simuladores de vuelo.

El entrenamiento deberd dividirse en fases que cubran la operaciéon normal, sin fallos del avién o de los equipos,
pero en todas las condiciones meteoroldgicas que se puedan encontrar y con escenarios detallados de fallos del
avion y de los equipos que puedan afectar a las operaciones de categorifa II o III. Si el sistema del avién incluye el
uso de sistemas hibridos u otros sistemas especiales (tales como las pantallas de visualizacin frontal o equipos de
vision mejorada), los miembros de la tripulacién de vuelo deberdn practicar el uso de esos sistemas en los modos
normal y anormal durante la fase del entrenamiento en simulador de vuelo.

Deberén practicarse procedimientos de incapacitacion que sean adecuados para los despegues de baja visibilidad y
las operaciones de categorfa Il y III.

En el caso de aviones para los cuales no existan simuladores de vuelo, el operador garantizard que la fase de entre-
namiento en vuelo especifica de los escenarios visuales de las operaciones de categorfa II se lleve a cabo en un
simulador de vuelo especificamente aprobado para ese fin. Este entrenamiento deberd incluir como minimo cuatro
aproximaciones. El entrenamiento y procedimientos que sean especificos del tipo de avién se practicardn en el
avion.

El entrenamiento inicial para categoria Il y III deberd incluir como minimo los siguientes ejercicios:

i) aproximacion utilizando los correspondientes sistemas de guiado de vuelo, piloto automadtico y control insta-
lados en el avi6n, hasta la altura adecuada de decision, incluyendo la transicion a vuelo visual y aterrizaje,

i) aproximacién con todos los motores operativos utilizando los correspondientes sistemas de guiado de vuelo,
piloto automdtico y control instalados en el avidn, hasta la altura adecuada de decision, seguida de una aproxi-
macion frustrada; todo ello sin referencia visual externa,

iii) cuando proceda, aproximaciones utilizando sistemas automaticos de vuelo que proporcionen enderezamiento,
aterrizaje y rodaje automdticos, y

iv) operacién normal del sistema aplicable con y sin captacién de sefiales visuales en la altura de decision.
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7) Las fases posteriores de entrenamiento deberdn incluir como minimo:
i) aproximaciones con fallo de motor en diversas fases de la aproximacion,

ii) aproximaciones con fallos de equipos criticos (por ejemplo, sistemas eléctricos, de vuelo automatico, ILS/MLS
de tierra y/o de a bordo y monitores de estado),

iii) aproximaciones en las que, debido a fallos del equipo de vuelo automdtico, a bajo nivel de vuelo, sea necesaria,
o bien

A) la reversién a vuelo manual para controlar el enderezamiento, el aterrizaje y el rodaje o la aproximacion
frustrada, o bien

B) la reversion a vuelo manual o a un modo automdtico degradado para controlar la aproximacion frustrada
desde, en o por debajo de una altura de decisién, incluida la que pueda dar lugar a una toma de contacto
con la pista,

=

fallos de sistemas que ocasionen una desviacion excesiva del localizador yfo de la senda de planeo, tanto por
encima como por debajo de la altura de decisién, en las condiciones visuales minimas autorizadas para la
operacion. Ademds, deberd practicarse la continuaciéon con reversion a aterrizaje manual si la pantalla frontal
muestra un modo degradado del sistema automatico o si muestra inicamente el modo de enderezamiento, y

v) fallos y procedimientos especificos del tipo o variante de avion.

8) El programa de entrenamiento deberd incluir practicas en el tratamiento de fallos que requieran la reversion a
minimos mads altos.

9) El programa de entrenamiento deberd incluir el manejo del avién cuando, durante una aproximacién de categoria
III con fallo pasivo, el fallo cause la desconexién del piloto automatico en o por debajo de la altura de decision,
cuando el dltimo RVR notificado sea de 300 m o menos.

10) Cuando se efectiien despegues con un RVR de 400 m o menor, se establecerd un entrenamiento para cubrir los
fallos de sistemas y de motores que den lugar tanto a la continuacién del despegue como a su aborto.

Requisitos del entrenamiento de conversién para efectuar despegues de baja visibilidad y operaciones de categoria 1l y
III. El operador garantizard que cada miembro de la tripulacion de vuelo que se esté adaptando a un nuevo tipo o
variante de avion en el que vayan a efectuarse despegues con baja visibilidad y operaciones de categoria II y III,
complete el entrenamiento sobre procedimientos para baja visibilidad que se expone a continuacién. La experiencia
que se exige a los miembros de la tripulacién de vuelo para realizar un curso abreviado se indica en los puntos a).2) y
a).3):

1) entrenamiento en tierra. El establecido en el punto b), teniendo en cuenta el entrenamiento y la experiencia de los
miembros de la tripulacion de vuelo en operaciones de categorfa Il y III;

2) entrenamiento en simulador de vuelo y/o en vuelo.
i) un minimo de ocho aproximaciones y/o aterrizajes en un simulador de vuelo,

ii) cuando no exista ningtn simulador de vuelo que represente a ese tipo de avidn especifico, se requerird un
minimo de tres aproximaciones, incluyendo al menos una maniobra de motor y al aire en el avién,

iii) el correspondiente entrenamiento adicional, si se requiere cualquier tipo de equipos especiales, tales como
pantallas frontales o equipos de visién mejorada;

N
=

cualificaciones de la tripulacion de vuelo. Los requisitos de cualificacion de la tripulacion de vuelo son especificos
para cada operador y cada tipo de avion.

i) el operador garantizard que cada miembro de la tripulacién de vuelo complete una verificacién antes de efectuar
operaciones de categorfa II o III,

ii) la verificacion prescrita en el punto i), puede ser sustituida por la superacién satisfactoria del entrenamiento en
simulador de vuelo y/o en vuelo que se establece en el punto d).2);
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4) vuelo en linea bajo supervisién. El operador garantizard que cada miembro de la tripulacién de vuelo efectie el
siguiente vuelo en linea bajo supervision:

i) para la categoria II, cuando se requiera un aterrizaje manual, un minimo de tres aterrizajes a partir de la desco-
nexién del piloto automdtico,

ii) para la categorfa III, un minimo de tres aterrizajes automdticos, salvo que solo se requerird un aterrizaje automé-
tico cuando el entrenamiento que se establece en el punto d).2) se haya realizado en un simulador de vuelo que
se pueda emplear para la conversién con tiempo de vuelo cero.

€) Experiencia en el tipo de avién y a los mandos. Antes de comenzar las operaciones de categorfa II o Il se aplicardn los
siguientes requisitos adicionales a los comandantes, o pilotos en quienes se haya delegado la conduccién del vuelo, que
no tengan experiencia en el tipo de avion:

1) 50 horas o 20 sectores en el tipo de avidn, incluyendo vuelo en linea bajo supervision, y

2) la adicién de 100 m a los RVR minimos aplicables de categorfa II o III hasta que hayan completado, en el tipo de
avion, 100 horas o 40 sectores, incluido el vuelo en linea bajo supervision, a menos que previamente hayan estado
cualificados para efectuar operaciones de categoria II o III con un operador;

3) la Autoridad podré autorizar una reduccion de los anteriores requisitos de experiencia a los miembros de la tripula-
cién de vuelo que tengan experiencia a los mandos en operaciones de categoria IT o IIL.

f) Despegue de baja visibilidad con RVR inferior a 150/200 m

1) El operador garantizard que se efectde el siguiente entrenamiento antes de autorizar despegues con un RVR inferior
a 150 m (inferior a 200 m para aviones de categoria D):

i) despegue normal en condiciones minimas de RVR autorizado,

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

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

N
—

El operador garantizard que el entrenamiento que a que se refiere el punto 1) se efectde en un simulador de vuelo.
Este entrenamiento incluird la utilizaciéon de procedimientos y equipos especiales. Cuando no exista ningtin simu-
lador de vuelo que represente ese tipo especifico de avidn, la Autoridad podrd aprobar que el entrenamiento se
efectlie en un avién y no exigird condiciones minimas de RVR (véase el apéndice 1 del OPS 1.965).

N
=

El operador garantizard que los miembros de la tripulacién de vuelo hayan completado una verificacion antes de
efectuar despegues de baja visibilidad con un RVR inferior a 150 m (inferior a 200 m para los aviones de categoria
D), si es aplicable. La verificacién solo podré sustituirse por la superacion del entrenamiento en simulador de vuelo
yJo en vuelo a que se refiere el punto f).1), durante la conversién a un nuevo tipo de avién

g) Entrenamiento y verificaciones periédicos-Operaciones de baja visibilidad

1) El operador garantizard que se verifiquen los conocimientos y la capacidad del piloto para efectuar las tareas
asociadas a la categorfa correspondiente de operacién para la que esté autorizado, a la vez que realiza el entrena-
miento periédico normal y al tiempo que el operador efectda las correspondientes verificaciones de su competencia.
El nimero exigido de aproximaciones dentro del perfodo de validez de la verificacién de competencia efectuada por
el operador [descrito en el OPS 1.965.b)], serd como minimo de tres, una de las cuales puede ser sustituida por una
aproximacion y aterrizaje en el avién utilizando procedimientos aprobados de categorfa II o III. El piloto deberd
realizar una aproximacion frustrada durante la verificacién de competencia del operador. Si el operador estd autori-
zado a realizar despegues con un RVR inferior a 150/200m, durante la verificacién de competencia del operador
deberd realizarse como minimo un despegue con baja visibilidad con los minimos aplicables mds bajos.
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2)

3)

4)

Para las operaciones de categoria III, el operador utilizard un simulador de vuelo.

El operador garantizard que, para las operaciones de categoria IIl en aviones con un sistema de control de vuelo
pasivo ante fallos, se complete como minimo una aproximacién frustrada a lo largo del periodo de tres verifica-
ciones consecutivas de competencia del operador como resultado de un fallo del piloto automatico en o por debajo
de la altitud de decisién cuando el dltimo RVR notificado sea de 300 m o menor.

La Autoridad podréd autorizar el entrenamiento periédico y la verificacion para las operaciones de categoria II y
LVTO en un tipo de avién para el cual no exista un simulador de vuelo especifico que lo represente ni una alterna-
tiva aceptable.

Nota: Se considerard que con el entrenamiento y las verificaciones periddicos prescritos en el presente punto g) se

mantiene fresca la experiencia en LVTO y en operaciones de categorfa II o III, basada en aproximaciones automa-
ticas y/o aterrizajes automaticos.

Apéndice 1 del OPS 1.455

Operaciones con baja visibilidad-Procedimientos operacionales

Generalidades. Las operaciones con baja visibilidad incluyen:

—
~—

el despegue manual (con o sin sistemas electrénicos de guiado);

la aproximacién automdtica acoplada hasta por debajo de la DH, seguida de enderezamiento, aterrizaje y rodaje
manuales;

la aproximacién automatica acoplada seguida de enderezamiento y aterrizaje automaticos y rodaje manual, y

la aproximacién automdtica acoplada seguida de enderezamiento, aterrizaje y rodaje automdticos, uando el RVR
aplicable sea inferior a 400 m.

Nota 1: Podré utilizarse un sistema hibrido con cualquiera de estos modos de operacion.

Nota 2: Podrén certificarse y aprobarse otras formas de sistemas de guiado u otros tipos de visualizacién.

Procedimientos e instrucciones operativas

1)

N
—

La naturaleza y el alcance exactos de los procedimientos e instrucciones que se establezcan dependerdn de los
equipos de a bordo y de los procedimientos de cabina. El operador deberd definir con claridad en el manual de
operaciones las obligaciones de los miembros de la tripulacién de vuelo durante el despegue, aproximacion, endere-
zamiento, rodaje y aproximacion frustrada. Deberd hacerse hincapié especialmente en las responsabilidades de la
tripulacién de vuelo durante la transicién de condiciones no visuales a condiciones visuales, y en los procedimientos
que habrén de seguirse cuando la visibilidad vaya disminuyendo o cuando ocurra algin fallo. Deberd prestarse espe-
cial atencién a la distribucién de funciones en la cabina de vuelo para garantizar que la carga de trabajo del piloto
que tome la decisién de aterrizar o de ejecutar una aproximacién frustrada le permita concentrarse en la supervi-
sion y en el proceso de toma de decisiones.

El operador especificard los procedimientos e instrucciones operativos detallados en el manual de operaciones. Las
instrucciones deberdn ser compatibles con las limitaciones y procedimientos obligatorios recogidos en el manual de
vuelo del avién y cubrir los siguientes elementos en particular:

i) comprobacién del funcionamiento satisfactorio de los equipos del avidn, tanto antes de la salida como en
vuelo,

efectos en los minimos debidos a cambios en el estado de las instalaciones de tierra y los equipos de a bordo,

=
=
=

iii) procedimientos de despegue, aproximacion, enderezamiento, aterrizaje, rodaje y aproximacion frustrada,

iv)

procedimientos que deberdn seguirse en caso de fallos, avisos y otras situaciones anormales,
v) la referencia visual minima exigida,
vi) la importancia de estar sentado correctamente y de la posicién de los ojos,

vii) actuacién que pueda ser necesaria debido a una degradacion de la referencia visual,
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viii) asignacion de funciones a la tripulacion de vuelo para realizar los procedimientos mencionados en los puntos
i) a iv) y vi), con el fin de que el comandante pueda dedicarse principalmente a la supervisién y toma de deci-
siones,

ix) el requisito de que todos los avisos de altura por debajo de los 200 pies se basen en el radioaltimetro y de que
haya un piloto que siga supervisando los instrumentos del avion hasta que se haya completado el aterrizaje,

el requisito de que se proteja el drea sensible del localizador,

x

el uso de la informacion sobre velocidad del viento, cizalladura, turbulencia, contaminacion de la pista y el uso
de los valores mdltiples del RVR,

xi

=

xii) procedimientos que se utilizardn para las aproximaciones y aterrizajes de practicas en pistas en las cuales no
estén plenamente en vigor los procedimientos de aerédromo de categoria II o III,

xiii) limitaciones operativas que resulten de la certificacién de aeronavegabilidad, y

xiv) informacién sobre la mdxima desviacién permitida de la senda de planeo y/o del localizador ILS.
Apéndice 1 del OPS 1.465
Visibilidades minimas para operaciones VFR
Apéndice 1 del OPS 1.465
Visibilidades minimas para operaciones VFR
Clase de ABCDE FG
espacio aéreo
Por encima de 900 m (3 000 pies) Hasta 900 m (3 000 pies) AMSL o
AMSL o por encima de 300 m (1 000 hasta 300 m (1 000 pies) sobre el
pies) sobre el terreno, ateniéndose al terreno, ateniéndose al que sea mayor de
que sea mayor de ambos valores ambos valores
Distancia de 1 500 m horizontalmente; 300 m (1 000 pies) | Cielo despejado y a la vista de la
las nubes verticalmente superficie
Visibilidad en | 8 kma 3 050 m (10 000 pies) AMSL y por encima de ellos (Nota | 5 km (nota 3)
vuelo 2) — 5 km por debajo de 3 050 m (10 000 pies) AMSL

Nota 1: Los minimos VMC para el espacio aéreo de clase A se incluyen como orientacién, pero no suponen la aceptacién de vuelos VFR
en el espacio aéreo de clase A

Nota 2: Cuando la altura de la altitud de transicion estd por debajo de 3 050 m (10 000 pies) AMSL, deberfa utilizarse un FL 100 en lugar
de 10 000 pies.

Nota 3: Los aviones de las categorfas A y B podrdn operarse con visibilidades de vuelo de hasta 3 000 m, siempre que la correspondiente
autoridad ATS permita la utilizacién de una visibilidad de vuelo inferior de 5 km, y las circunstancias sean tales que la probabilidad
de encuentros con otro trafico sea baja y la IAS sea de 140 kt o inferior.

SUBPARTE F
PERFORMANCE GENERAL
OPS 1.470
Aplicacién

a) El operador garantizard que los aviones multimotores con motores turbohélice, con una configuracién méxima apro-
bada de mds de 9 asientos para pasajeros, o una masa maxima de despegue superior a 5 700 kg, y todos los aviones
multimotores de turborreaccion, se operen de acuerdo con la subparte G (performance clase A).

b) El operador garantizard que los aviones de hélice con una configuracién méxima aprobada de asientos para 9 pasajeros
0 menos, o una masa maxima de despegue de 5 700 kg o inferior, se operen de acuerdo con la subparte H (perfor-
mance clase B).
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¢) El operador garantizard que los aviones con motores alternativos con una configuracién maxima aprobada de asientos
para mds de 9 pasajeros, o una masa maxima de despegue superior a 5 700 kg, se operen de acuerdo con la subparte

Ip

erformance clase C).

d) Cuando no se pueda verificar el pleno cumplimiento de los requisitos de la correspondiente subparte debido a caracte-
risticas especificas de disefio (por ejemplo, aviones supersénicos o hidroaviones), el operador aplicard requisitos apro-
bados de performance que aseguren un nivel de seguridad equivalente al de la correspondiente subparte.

OPS 1.475

Generalidades

a) El operador garantizard que la masa del avion:

1)

2)

en el inicio del despegue; o, en el caso de la replanificacion en vuelo:

en el punto a partir del cual sea aplicable el plan operacional de vuelo revisado, no sea superior a la masa con la
que se puedan cumplir los requisitos de la correspondiente subparte para el vuelo que se vaya a realizar, teniendo
en cuenta las reducciones previstas de masa en el transcurso del vuelo y el lanzamiento de combustible que dispone
el requisito especifico.

b) El operador garantizard que se emplean los datos aprobados de performance que se incluyen en el manual de vuelo del
avion para determinar el cumplimiento de los requisitos de la subparte correspondiente, complementados, cuando sea
necesario, con otros datos que sean aceptables para la Autoridad segiin se indique en la subparte correspondiente.
Cuando se apliquen los factores prescritos en la correspondiente subparte, se deberdn tener en cuenta los factores
operativos ya incorporados en los datos de performance del manual de vuelo del avién para evitar la doble aplicacién
de factores.

¢) Al verificar el cumplimiento de los requisitos de la correspondiente subparte, se tendrd debidamente en cuenta la confi-
guracién del avidn, las condiciones medioambientales y la operacion de sistemas que tengan un efecto adverso en la
performance.

d) A los efectos de la performance, se podré considerar seca una pista htimeda, siempre que no sea una pista de hierba.

e) Al

evaluar el cumplimiento de los requisitos de despegue de la subparte aplicable, el operador tendrd en cuenta la

precision cartogréfica.

OPS 1.480

Terminologia

a) Los términos siguientes que se emplean en las subpartes F, G, H, [ y ] tienen el siguiente significado:

1)

“distancia de aceleracion-parada disponible (ASDA)": la longitud del recorrido de despegue disponible mds la
longitud de la zona de parada, si estd declarada disponible por la Autoridad apropiada y es capaz de soportar la
masa del avién en las condiciones de operacion prevalecientes;

“pista contaminada”: se considera que una pista estd contaminada cuando mds del 25 % de su superficie (tanto en
zonas aisladas como en zonas no aisladas), comprendida en la longitud y anchura requerida, que se estd
empleando, estd cubierta de lo siguiente:

i) agua en la superficie de la pista de un espesor de mas de 3 mm (0,125 pulgadas), o nieve semifundida, o nieve
en polvo equivalente a méds de 3 mm (0,125 pulgadas) de agua,

ii) nieve que se ha comprimido formando una masa sélida que no admite una mayor compresion y se mantendrd
unida o se disgregard en trozos si se recoge (nieve compactada), o bien

iii) hielo, incluido el hielo himedo;

“pista hiimeda™: se considera hiimeda una pista cuando la superficie no estd seca, pero cuando la humedad en la
superficie no le da un aspecto brillante;

“pista seca”™ una pista se considera seca cuando no estd ni mojada ni contaminada, e incluye las pistas pavimen-
tadas que se han preparado especialmente con ranuras o pavimento poroso y se mantienen para permitir una
accién de frenado efectiva como si la pista estuviera seca, aun cuando haya humedad;
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5) “distancia de aterrizaje disponible (LDA)”: la longitud de la pista que haya declarado disponible la Autoridad
correspondiente y que sea adecuada para el recorrido en tierra de un avion que aterrice;

6) “configuracién mdaxima aprobada de asientos para pasajeros™ la capacidad mdxima de asientos para pasajeros de
un avién determinado que utiliza el operador, excluyendo los asientos de los pilotos, los de la cabina de vuelo y
los de la tripulacién de cabina de pasajeros, en su caso, aprobada por la Autoridad y especificada en el manual de
operaciones;

~
~

“distancia de despegue disponible (TODA)": la longitud del recorrido de despegue disponible més la longitud de la
zona libre de obstdculos disponible;

8) “masa de despegue™: se considerard masa de despegue la masa del avidn, incluidos todos los elementos y todas las
personas que se transportan en el inicio del recorrido de despegue.

9) “recorrido de despegue disponible (TORA)": la longitud de la pista que declare disponible la Autoridad correspon-
diente y que sea adecuada para el recorrido en tierra de un avidn que despegue.

10

=

“pista mojada”™ una pista se considera mojada cuando su superficie estd cubierta por una cantidad de agua, o su
equivalente, menor de la que se especifica en el anterior punto a).2) o cuando hay suficiente humedad en la super-
ficie de la pista para que parezca reflectante, pero sin zonas significativas de agua estancada.

Los términos “distancia de aceleracion-parada”, “distancia de despegue”, “recorrido de despegue”, “trayectoria neta de

» o«

vuelo de despegue”, “trayectoria neta de vuelo en ruta con un motor inoperativo” y “trayectoria neta de vuelo en ruta
con dos motores inoperativos”, relativos al avion, se definen en los requisitos de aeronavegabilidad bajo los que se
certificd el avidn, o segin especifique la Autoridad, si se considera que esa definicién es insuficiente para verificar el
cumplimiento de las limitaciones operativas de performance.

SUBPARTE G
PERFORMANCE CLASE A
OPS 1.485
Generalidades

El operador garantizard que para determinar el cumplimiento de los requisitos de esta subparte, se complementen los
datos aprobados de performance del manual de vuelo del avidn, segin sea necesario, con otros datos que sean acep-
tables para la Autoridad si los datos de performance aprobados en el manual de vuelo del avién son insuficientes en
relacion con aspectos tales como:

1) condiciones adversas de operacién razonablemente previsibles, tales como el despegue y aterrizaje en pistas conta-
minadas, y

2) fallo de motor en todas las fases de vuelo.

El operador garantizard que, en el caso de pistas mojadas y contaminadas, se utilicen datos de performance que se
determinen de acuerdo con los requisitos aplicables a la certificacién de las grandes aeronaves, o equivalente, aceptable
para la Autoridad.

OPS 1.490
Despegue

El operador garantizard que la masa de despegue no supere la masa mdxima de despegue que se especifica en el
manual de vuelo del avion para la altitud de presion y la temperatura ambiente existentes en el aerédromo en el que se
va a efectuar el despegue.

El operador deberd cumplir los siguientes requisitos para la determinacion de la masa méxima permitida de despegue:
1) la distancia de aceleracién-parada no deberd superar la distancia de aceleracién-parada disponible;

2) la distancia de despegue no deberd superar la distancia de despegue disponible, con una zona libre de obstdculos
que no exceda de la mitad del recorrido de despegue disponible;

3) el recorrido de despegue no deberd exceder del recorido de despegue disponible;
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4) el cumplimiento del presente OPS se debe demostrar usando un tnico valor de V1 tanto para el despegue abortado
como para la continuacién del mismo, y

5) en una pista mojada o contaminada, la masa de despegue no deberd exceder de la permitida para el despegue en
una pista seca bajo las mismas condiciones.

¢) Al verificar el cumplimiento del punto b), el operador deberd tener en cuenta lo siguiente:
1) la altitud de presién en el aerddromo;
2) la temperatura ambiente en el aer6dromo;
3) el estado de la superficie de la pista y el tipo de superficie de la pista;
4) la pendiente de la pista en la direccién del despegue;

5) que no se haya notificado més del 50 % de la componente de viento en cara o no menos del 150 % de la compo-
nente de viento en cola, y

6) la pérdida, en su caso, de longitud de pista debido a la alineacién del avién antes del despegue.

OPS 1.495

Franqueamiento de obsticulos en el despegue

&

El operador garantizard que la trayectoria neta de vuelo de despegue permita salvar todos los obsticulos, como
minimo, con un margen vertical de 35 pies, o con un margen horizontal de 90 m mds 0,125 x D, donde D es la
distancia horizontal recorrida por el avién desde el extremo de la distancia de despegue disponible, o el extremo de la
distancia de despegue si estd programado un viraje antes del final de la distancia de despegue disponible. Para aviones
con una envergadura inferior a 60 m se podrd usar un margen horizontal de franqueamiento de obstdculos igual a la
mitad de la envergadura del avién mds 60 m, mds 0,125 x D.

=

Al verificar el cumplimiento del punto a), el operador tendrd en cuenta lo siguiente:
1) la masa del avién al comienzo del recorrido de despegue;

2) la altitud de presién en el aerédromo;

3) la temperatura ambiente en el aerédromo, y

4) que no se haya notificado mds del 50 % de la componente de viento en cara o no menos del 150 % de la compo-
nente de viento en cola.

o) Al verificar el cumplimiento del punto a):

1) no se permitirdn cambios de rumbo hasta el punto en que la trayectoria neta de vuelo de despegue haya alcanzado
una altura igual a la mitad de la envergadura, pero no menos de 50 pies por encima de la elevacién del extremo
del recorrido de despegue disponible. Posteriormente, se da por supuesto que, hasta una altura de 400 pies, el avién
no alabea mds de 15°. Por encima de una altura de 400 pies se podrdn programar dngulos de alabeo mayores de
15°, pero no mayores de 25°%

N
—

cualquier parte de la trayectoria neta de vuelo de despegue en la que el avion esté virando con un dngulo de alabeo
de mds de 15° deberd franquear todos los obstdculos en los mérgenes horizontales que se especifican en los puntos
a), d) y e) del presente OPS, y con un margen vertical de 50 pies como minimo, y

3) el operador deberd usar procedimientos especiales, sujetos a la aprobacién de la Autoridad, para aplicar dngulos de
alabeo incrementados de no mds de 20°, entre 200 y 400 pies, 0 no mds de 30° por encima de 400 pies [véase el
apéndice 1 del OPS 1.495.).3)];

4) deberd tenerse en cuenta el efecto del dngulo de alabeo en las velocidades de operacién y la trayectoria de vuelo,
incluyendo los incrementos de distancia que resulten del incremento de las velocidades de operacién.
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d) Al verificar el cumplimiento del punto a), en los casos en que la trayectoria de vuelo prevista no requiera cambios de
rumbo de més de 15°, el operador no tendrd que considerar los obstdculos que estén a una distancia lateral superior a:

1) 300 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacién requerida en el drea a tener en cuenta para los
obstaculos, o

2) 600 m para vuelos realizados en todas las demds condiciones.

¢) Al verificar el cumplimiento del punto a), en los casos en que la trayectoria de vuelo prevista requiera cambios de
rumbo mayores de 15°, el operador no tendrd que considerar los obsticulos que estén a una distancia lateral mayor
de:

1) 600 m, si el piloto puede mantener la precisién de navegacién requerida en el drea a tener en cuenta para los
obstaculos, o

2) 900 m para vuelos realizados en todas las demdas condiciones.

f) El operador establecerd procedimientos de contingencia que cumplan los requisitos del OPS 1.495 y proporcionen una
ruta segura, evitando los obsticulos, para permitir que el avion cumpla los requisitos en ruta del OPS 1.500, o que
aterrice en el aerédromo de salida o en un aer6dromo de alternativa al de despegue.

OPS 1.500

En ruta-Un motor inoperativo

a) El operador garantizard que los datos de la trayectoria neta de vuelo en ruta con un motor inoperativo que se indican
en el manual de vuelo del avién, adecuados a las condiciones meteoroldgicas previstas para el vuelo, cumplan los
puntos b) o ¢) en todos los puntos de la ruta. La trayectoria neta de vuelo deberd tener un gradiente positivo a 1 500
pies por encima del aerédromo en que se supone se efectiia el aterrizaje después del fallo del motor. En condiciones
meteoroldgicas que requieran el uso de sistemas de proteccién contra el hielo, se deberd tener en cuenta el efecto de su
utilizacion en la trayectoria neta de vuelo.

A=»

El gradiente de la trayectoria neta de vuelo debera ser positivo como minimo a 1 000 pies por encima del terreno y
los obstdculos en la ruta, dentro de 9,3 km (5 mn) a ambos lados de la ruta prevista.

¢) La trayectoria neta de vuelo permitird que el avion siga su vuelo desde la altitud de crucero hasta un aerédromo en el
que se pueda efectuar un aterrizaje de acuerdo con el OPS 1.515 o 1.520, segin el caso, garantizando el franquea-
miento vertical con al menos 2 000 pies sobre todo el terreno y los obstdculos de la trayectoria neta de vuelo, dentro
de 9,3 km (5 mn) a ambos lados de la ruta prevista, de acuerdo con los puntos 1) a 4):

—_
—

suponiendo que el motor falla en el punto mds critico de la ruta;

N
—

teniendo en cuenta el efecto de los vientos en la trayectoria de vuelo;

N
=

se permite el lanzamiento de combustible en la medida en que se alcance el aerddromo con las reservas de combus-
tible requeridas, si se emplea un procedimiento seguro, y

*

el aer6dromo en el que se supone que aterriza el avion, después del fallo de un motor, deberd cumplir los siguientes
criterios:

i) que se cumplan los requisitos de performance para la masa prevista de aterrizaje, y

i) que los informes o predicciones meteoroldgicos, o cualquier combinacion de los mismos, y las notificaciones
acerca de las condiciones del aerédromo indiquen que se puede aterrizar con seguridad en la hora estimada de
aterrizaje.

d) Sila precision de navegacion no tiene un nivel de contencién del 95 %, para verificar el cumplimiento del OPS 1.500,
el operador deberd incrementar el ancho de los mdrgenes a que se refieren los puntos b) y ¢) anteriores a 18,5 km.
(10 mn).
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=

&

=

OPS 1.505

En ruta-Aeronaves con tres 0 mds motores y dos motores inoperativos

El operador garantizard que en ningtin punto de la trayectoria prevista, un aviéon de tres 0 mds motores esté a una
distancia de mds de 90 minutos de un aerédromo en el que se cumplan los requisitos de performance aplicables para
la masa prevista de aterrizaje, a una velocidad de crucero de largo alcance con todos los motores operativos, condi-
ciones normales de temperatura, y aire en calma, a menos que cumpla los puntos b) a f) siguientes.

Los datos de la trayectoria neta de vuelo en ruta con dos motores inoperativos permitirdn que el aviéon continte el
vuelo, en las condiciones meteoroldgicas previstas, desde el punto en que se supone que dos motores fallan simultdnea-
mente, hasta un aerédromo en el que se pueda aterrizar y parar completamente el avién, empleando el procedimiento
prescrito para un aterrizaje con dos motores inoperativos. La trayectoria neta de vuelo deberd franquear, con un
margen vertical minimo de 2 000 pies, todo el terreno y los obsticulos a lo largo de la ruta dentro de 9,3 km (5 mn)
a ambos lados de la ruta prevista. En altitudes y condiciones meteoroldgicas en que se requiera el uso de los sistemas
de proteccién contra el hielo, se deberd tener en cuenta su efecto en los datos de la trayectoria neta de vuelo. Si la
precision de navegacién no tiene un nivel de contencion del 95 %, el operador deberd incrementar el ancho del margen
dado anteriormente hasta 18,5 km (10 mn).

Se supone que los dos motores fallan en el punto mds critico de la parte de la ruta en que el avion estd a una distancia
de mds de 90 minutos de un aerédromo en el que se cumplan los requisitos de performance aplicables a la masa de
aterrizaje prevista, a la velocidad de crucero de largo alcance con todos los motores operativos, temperatura normal y
aire en calma.

La trayectoria neta de vuelo debe tener un gradiente positivo a 1 500 pies por encima del aerédromo en el que se
supone que se efectuard el aterrizaje después del fallo de los dos motores.

Se permite el lanzamiento de combustible en la medida en que se alcance el aer6dromo con las reservas de combus-
tible requeridas, si se emplea un procedimiento seguro.

La masa prevista del avién en el punto en que se supone que fallan los dos motores no serd menor que la masa que
incluya una cantidad de combustible suficiente para proseguir el vuelo y llegar hasta el aer6dromo donde se supone
que se efectuard el aterrizaje, a una altitud de por lo menos 1 500 pies directamente sobre el drea de aterrizaje, y para
volar nivelado durante 15 minutos.

OPS 1.510

Aterrizaje-Aerédromos de destino y de alternativa

El operador garantizard que la masa de aterrizaje del avion que se determine de acuerdo con el OPS 1.475.a) no exceda
de la masa maxima de aterrizaje especificada para la altitud y la temperatura ambiente prevista a la hora estimada de
aterrizaje en los aer6dromos de destino y de alternativa.

Para las aproximaciones por instrumentos con un gradiente de aproximacién frustrada superior al 2,5 %, el operador
verificard que la masa de aterrizaje prevista del avién permite una aproximacion frustrada con un gradiente de ascenso
igual o superior al gradiente de aproximacion frustrada aplicable a la configuracién y velocidad de aproximacién frus-
trada con un motor inoperativo (véanse los requisitos aplicables a la certificacion de las grandes aeronaves). La Auto-
ridad deberd aprobar la utilizacién de un método alternativo.

Para las aproximaciones por instrumentos con altura de decision por debajo de 200 pies, el operador verificard que la
masa de aterrizaje prevista del avién permite un gradiente de ascenso de aproximacion frustrada de al menos un
2,5 %, con el motor critico inoperativo, y la velocidad y configuracién que se emplean para motor y al aire, o el
gradiente publicado, ateniéndose al que sea mayor de ambos valores (véase CS AWO 243). La Autoridad deberd
aprobar la utilizacién de un método alternativo.
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OPS 1.515

Aterrizaje-Pistas secas

a) El operador garantizard que la masa de aterrizaje del avién determinada de acuerdo con el OPS 1.475.a) para la hora
estimada de aterrizaje en el aer6dromo de destino o en cualquier aecrédromo de alternativa, permita un aterrizaje con
parada total desde 50 pies por encima del umbral:

1) para aviones turborreactores, dentro del 60 % de la distancia de aterrizaje disponible, o
2) para aviones turbohélice, dentro del 70 % de la distancia de aterrizaje disponible;

3) para los procedimientos de aproximacion de descenso pronunciado, la Autoridad podra aprobar el uso de datos de
distancia de aterrizaje corregidos por coeficientes de acuerdo con los puntos a).1) y a).2) segin el caso, basdndose
en una altura de proteccion inferior a 50 pies, pero no inferior a 35 pies [véase el apéndice 1 del OPS 1.515.a).3)];

4) cuando se verifique el cumplimiento de los puntos a).1) y a).2) anteriores, la Autoridad podrd aprobar excepcional-
mente operaciones de aterrizaje corto, de acuerdo con los apéndices 1 y 2 del presente OPS, cuando esté conven-
cida de que existe tal necesidad (véase el apéndice 1), junto con cualesquiera otras condiciones suplementarias que
la Autoridad considere necesarias para garantizar un nivel aceptable de seguridad en cada caso particular.

b) Al verificar el cumplimiento del anterior punto a), el operador debera tener en cuenta lo siguiente:
1) la altitud del aer6dromo;

2) que no se reciba mds del 50 % de la componente de viento en cara o no menos del 150 % de la componente de
viento en cola, y

3) la pendiente de la pista en la direccién del aterrizaje, si es mayor de +/-2 %.
) Al verificar el cumplimiento del punto a), deberd suponerse que:
1) el avion aterrizard en la pista mds favorable, con el aire en calma, y

2) el avién aterrizard en la pista cuya designacion sea mds probable teniendo en cuenta la velocidad y direccién
probable del viento, las caracteristicas de manejo en tierra del avién y otras condiciones tales como las ayudas al
aterrizaje y el terreno.

d) Si el operador no puede cumplir el punto c).1) anterior para un aerédromo de destino que solo tenga una pista y en el
que el aterrizaje dependa de una componente especificada de viento, se podrd despachar un avién, si se designan dos
aerédromos de alternativa que permitan el pleno cumplimiento de los puntos a), b) y c). Antes de iniciar la aproxima-
cién en el aerédromo de destino, el comandante deberd asegurarse de que puede efectuar un aterrizaje cumpliendo
plenamente el OPS 1.510 y los puntos a) y b) anteriores.

¢) Si el operador no puede cumplir el punto ).2) para el aerédromo de destino, se podrd despachar la aeronave si se
designa un aerédromo de alternativa que permita el pleno cumplimiento de los puntos a), b) y ¢).

OPS 1.520

Aterrizaje-Pistas mojadas y contaminadas

a) El operador garantizard que cuando los informes o predicciones meteoroldgicos, o una combinacion de los mismos,
indiquen que la pista pueda estar mojada en la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje disponible sea como
minimo el 115 % de la distancia e aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con el OPS 1.515.

b) El operador garantizard que cuando los correspondientes informes o predicciones meteoroldgicos, o una combinacién
de los mismos, indiquen que la pista pueda estar contaminada a la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje
disponible deberd ser como minimo la que se determine de acuerdo con el punto a) anterior, o el 115 % de la determi-
nada de acuerdo con los datos aprobados de distancia de aterrizaje con la pista contaminada, o su equivalente, acep-
tados por la Autoridad, ateniéndose a la que sea mayor de tales distancias.
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¢) En una pista mojada, se podrd utilizar una distancia de aterrizaje mds corta que la requerida en el punto a), pero no
menor de la que se requiere en el OPS 1.515.a), si el manual de vuelo del avién incluye informacién adicional especi-
fica sobre las distancias de aterrizaje en pistas mojadas.

d) En una pista contaminada especialmente preparada se podrd utilizar una distancia de aterrizaje més corta que la reque-
rida en el punto b), pero no menor de la que se requiere en el OPS 1.515.a), si el manual de vuelo del avién incluye
informaci6n adicional especifica sobre las distancias de aterrizaje en pistas contaminadas.

¢) Al verificar el cumplimiento de los puntos b), ¢) y d), se aplicardn los criterios del OPS 1.515 segiin corresponda, salvo
que el OPS 1.515.a).1) y 2) no serd aplicable al punto b).

Apéndice 1 del OPS 1.495.c).3)

Aprobacion de dngulos de alabeo incrementados

&

Para usar dngulos de alabeo incrementados que requieran aprobacion especial, se deberdn cumplir los siguientes crite-
rios:

1) el manual de vuelo del avién deberd contener los datos aprobados para el incremento requerido de la velocidad y
los datos que permitan la construccién de la trayectoria de vuelo, considerando los dngulos de alabeo incremen-
tados y las velocidades;

2) se dispondra de guiado visual para precision de la navegacion;

3) los minimos meteoroldgicos y las limitaciones de viento estardn especificados para cada pista y estardn aprobados
por la Autoridad;

4) entrenamiento de acuerdo con el OPS 1.975.

Apéndice 1 del OPS 1.515.a).3)
Procedimientos de aproximacién de descenso pronunciado

La Autoridad puede aprobar procedimientos de aproximacion de descenso pronunciado que utilicen sendas de planeo
de 4,5° 0 mds, y con alturas de proteccién inferiores a 50 pies pero no inferiores a 35 pies, siempre que se cumplan
los siguientes criterios:

&

1) cuando se utilicen los criterios de aproximacién de descenso pronunciado, el manual de vuelo del avién indicard el
dngulo mdximo aprobado de la senda de planeo, cualesquiera otras limitaciones, los procedimientos normales, anor-
males o de emergencia para la aproximacion de descenso pronunciado, asi como modificaciones de los datos de
longitud de campo;

2) se dispondrd de un sistema adecuado de referencia de la senda de planeo que consista, por lo menos, en un sistema
visual de indicacion de la senda de planeo para cada aer6dromo en que se vayan a efectuar procedimientos de apro-
ximacién de descenso pronunciado, y

3) los minimos meteoroldgicos estardn especificados y aprobados para cada pista que vaya a ser utilizada con un
procedimiento de aproximacion de descenso pronunciado. Se deberd tener en cuenta lo siguiente:

i) la situacion de los obstdculos,

ii) el tipo de referencia de la senda de planeo y guiado de pista, tales como ayudas visuales, MLS, 3D-NAV, ILS,
LLZ, VOR, NDB,

iif) la referencia visual minima que se requiere en la DH y MDA,

iv) los equipos de a bordo disponibles,

v) las cualificaciones de los pilotos y la familiarizacion especial con el aerédromo,
vi) las limitaciones y procedimientos del manual de vuelo del avién, y

vii) criterios de aproximacion frustrada.
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a)

a)

b)

=

Apéndice 1 del OPS 1.515.a).4)
Operaciones de aterrizaje corto

Para los fines del OPS 1.515.a).4), la distancia utilizada para el cdlculo de la masa de aterrizaje permitida podrd
consistir en la longitud utilizable del drea de seguridad declarada mds la distancia disponible de aterrizaje declarada. La
Autoridad podra aprobar estas operaciones de acuerdo con los siguientes criterios:

1) demostracién de la necesidad de operaciones de aterrizaje corto. Deberd ser claramente necesario y de interés
publico que se efectde tal operacion, debido a la lejania del aeropuerto o a las limitaciones fisicas relativas a la
extension de la pista de vuelo;

o

criterios relativos al avién y a las operaciones:

i) Gnicamente se aprobardn operaciones de aterrizaje corto para aviones cuando la distancia vertical entre la
trayectoria del ojo del piloto y la de la parte inferior de las ruedas, con el avién establecido en la senda de
planeo normal no supere los 3 metros,

ii) cuando se establezcan los minimos para la utilizacién del aerédromo, la visibilidad/RVR no deberd ser inferior a
1,5 km. Ademds, las limitaciones relativas al viento deberdn especificarse en el manual de operaciones,

iii) para estas operaciones, la experiencia minima del piloto, los requisitos de entrenamiento y la familiarizacién
especial con el aerédromo deberdn especificarse en el manual de operaciones;

3) se supone que la altura de cruce sobre el comienzo de la longitud utilizable del 4rea de seguridad declarada es de
50 pies;

=

criterios adicionales. La Autoridad podrd imponer tantas condiciones adicionales como sea necesario para una
operacion segura, teniendo en cuenta las caracteristicas del tipo de avidn, las caracteristicas orogréficas del drea de
aproximacion, las ayudas disponibles para la aproximacion y las consideraciones sobre aproximacion/aterrizaje frus-
trado. Tales condiciones adicionales podrdn consistir, por ejemplo, en el requisito de un sistema de indicacién visual
de pendiente del tipo VASI/PAPL

Apéndice 2 del OPS 1.515.a).4)
Requisitos del aerédromo para operaciones de aterrizaje corto.
El uso del drea de seguridad deberd ser aprobado por la Autoridad del aer6dromo.

La longitud utilizable del drea de seguridad declarada, de acuerdo con lo previsto en el OPS 1.515.a).4) y en el presente
apéndice, no excederd de 90 metros

El ancho del drea de seguridad declarada no serd menor que dos veces el ancho de la pista de vuelo o dos veces la
envergadura del avidn, ateniéndose a la que sea mayor de ambas magnitudes, centrado en el eje extendido de la pista.

El drea de seguridad declarada deberd estar libre de obstdculos o depresiones que puedan poner en peligro a un avién
que aterrice antes de la pista de vuelo, y no se permitirdn objetos moviles en el drea de seguridad declarada cuando la
pista esté siendo usada para operaciones de aterrizaje corto.

La pendiente del drea de seguridad declarada no excederd del 5 % si es ascendente, ni del 2 % si es descendente en el
sentido del aterrizaje.

A los fines de esta operacion, el requisito de resistencia del pavimento del OPS 1.480.a).5) no serd aplicable al drea de
seguridad declarada.
SUBPARTE H
PERFORMANCE CLASE B
OPS 1.525
Generalidades

El operador no explotard aviones monomotor:
1) de noche, o
2) en condiciones meteoroldgicas instrumentales excepto de acuerdo con las reglas de vuelo visual especial.

Nota: Las limitaciones para las operaciones con aviones monomotor estdn reguladas por el OPS 1.240.a).6).

El operador considerard como aviones monomotor los aviones bimotores que no cumplan los requisitos de ascenso
del apéndice 1 de OPS 1.525.b).
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OPS 1.530

Despegue

a) El operador garantizard que la masa de despegue no exceda de la masa méxima de despegue que se especifica en el
manual de vuelo del avion para la altitud de presion y la temperatura ambiente existentes en el aerédromo en el que
vaya a efectuarse el despegue.

=

El operador garantizard que la distancia de despegue sin ponderar, segin se especifica en el manual de vuelo del avidn,
no exceda de:

1) cuando esté multiplicada por 1,25, el recorrido de despegue disponible, o
2) lo siguiente, cuando se disponga de zona de parada o zona libre de obstdculos:
i) el recorrido de despegue disponible,
ii) cuando esté multiplicada por 1,15, la distancia de despegue disponible, y
iii) cuando esté multiplicada por 1,3, la distancia de aceleracién-parada disponible
¢) Al verificar el cumplimiento del punto b) anterior, el operador deberd tener en cuenta lo siguiente:

1) la masa del avién al comienzo del recorrido de despegue;
2) la altitud de presion en el aerédromo;
3) la temperatura ambiente en el aerédromo;
4) el estado de la superficie de la pista y el tipo de superficie de la pista;
5) la pendiente de la pista en la direccién del despegue, y

6) que no se haya notificado mdas del 50 % de la componente de viento en cara o no menos del 150 % de la compo-
nente de viento en cola.

OPS 1.535

Franqueamiento de obsticulos en el despegue-Aviones multimotores

a) El operador garantizard que la trayectoria de vuelo de despegue de aviones con dos o mds motores, determinada de
acuerdo con el presente punto, franquee todos los obstdculos con un margen vertical de al menos 50 pies, 0 con un
margen horizontal de 90 m mds 0,125 x D, donde D es la distancia horizontal recorrida por el avién desde el extremo
de la distancia de despegue disponible, o el extremo de la distancia de despegue, si estd programado un viraje antes del
final de la distancia de despegue disponible, excepto lo que se dispone en los puntos b) y c). Para aviones con enverga-
dura inferior a 60 m podré utilizarse un margen horizontal de franqueamiento de obstdculos igual a la mitad de la
envergadura del avién mds 60 m, mds 0,125 x D. Al verificar el cumplimiento del presente punto, deberd suponerse
que:

1) la trayectoria de vuelo de despegue comienza a una altura de 50 pies sobre la superficie al final de la distancia de
despegue que se requiere en el OPS 1.530.b), y termina a una altura de 1 500 pies sobre la superficie;

2) el avidn no alabea antes de alcanzar una altura de 50 pies sobre la superficie, y que a partir de entonces el dngulo
de alabeo no excede de 15%

3) el fallo del motor critico ocurre en el punto de la trayectoria de vuelo de despegue en que todos los motores deben
estar operativos y en el que se supone que se pierde la referencia visual para evitar obsticulos;

4) el gradiente de la trayectoria de vuelo de despegue desde 50 pies hasta la altura supuesta del fallo del motor es igual
al gradiente medio de la trayectoria en que todos los motores deben estar operativos durante el ascenso y transicién
a la configuracién en ruta, multiplicado por un factor de 0,77, y

5) el gradiente de la trayectoria de vuelo de despegue desde la altura alcanzada de acuerdo con el punto 4) hasta el
final de la trayectoria de vuelo de despegue es igual al gradiente de ascenso en ruta con un motor inoperativo que
figura en el manual de vuelo del avién.
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b) Al verificar el cumplimiento del punto a), en los casos en que la trayectoria de vuelo prevista no requiera cambios de

rumbo de mds de 15°, el operador no necesitard considerar aquellos obstdculos que estén a una distancia lateral supe-

rior a:

1) 300 m, si el vuelo se efectia en condiciones que permitan la navegacién con guiado visual de rumbo, o si se
dispone de ayudas a la navegacién que permitan al piloto mantener la trayectoria de vuelo prevista con la misma
precision [véase el apéndice 1 del OPS 1.535.b).1) y ¢).1)], o

2) 600 m para vuelos realizados en las todas demds condiciones.

¢) Al verificar el cumplimiento del punto a), en los casos en que la trayectoria de vuelo prevista requiera cambios de
rumbo mayores de 15°, el operador no tendrd que considerar los obstdculos que estén a una distancia lateral superior

a:

1) 600 m para vuelos realizados en condiciones que permitan la navegacion con guiado visual de rumbo [véase el
apéndice 1 del OPS 1.535.b).1) y ¢).1)];

2) 900 m para vuelos realizados en todas las demdas condiciones.

d) Al verificar el cumplimiento de los puntos a), b) y ¢), el operador deberd tener en cuenta lo siguiente:

1) la masa del avién al comienzo del recorrido de despegue;

2) la altitud de presién en el aerédromo,

3) la temperatura ambiente en el aerédromo, y

4) que no se haya notificado mds del 50 % de la componente de viento en cara o no menos del 150 % de la compo-
nente de viento en cola.

OPS 1.540
En ruta-Aeronaves multimotores

a) El operador garantizard que el avidn, en las condiciones meteoroldgicas previstas para el vuelo, y en caso de fallo de
un motor con los demds motores operativos en las condiciones especificadas de potencia méxima continua, sea capaz
de continuar el vuelo en o por encima de las altitudes minimas pertinentes indicadas en el manual de operaciones para
un vuelo seguro, hasta un punto situado a 1 000 pies por encima de un aerédromo en el que se puedan cumplir los
requisitos de performance.

b) Al verificar el cumplimiento del punto a):

1) no deberd suponerse que el avién vuela a una altitud superior a aquella en que la velocidad de ascenso sea igual a
300 pies por minuto con todos los motores funcionando en las condiciones especificadas de potencia maxima
continua, y

2) se supondrd que el gradiente en ruta con un motor inoperativo serd el gradiente bruto de descenso o ascenso, segtin
el caso, aumentado o reducido, respectivamente, por un gradiente de 0,5 %.

OPS 1.542
En ruta-Aviones monomotor
a) El operador garantizard que el avi6n, en las condiciones meteoroldgicas previstas para el vuelo, y en caso de fallo del
motor pueda llegar a un lugar en que se pueda efectuar un aterrizaje forzoso seguro. Para los aviones terrestres se
requerird un lugar en tierra, a menos que la Autoridad apruebe otra cosa.
b) Al verificar el cumplimiento del punto a):

1) no deberd suponerse que el avién vuela a una altitud superior a aquella en que la velocidad de ascenso sea igual a
300 pies por minuto, con el motor funcionando en las condiciones especificadas de potencia maxima continua, y

2) se supondrd que el gradiente en ruta serd el gradiente bruto de descenso aumentado por un gradiente de 0,5 %.

OPS 1.545
Aterrizaje-Aerédromos de destino y de alternativa
El operador garantizard que la masa de aterrizaje del avién determinada de acuerdo con el OPS 1.475.a) no exceda de la

masa de aterrizaje médxima especificada para la altitud y la temperatura ambiente prevista a la hora estimada de aterrizaje
en los aerédromos de destino y de alternativa.
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OPS 1.550
Aterrizaje — Pista seca

El operador garantizard que la masa de aterrizaje del avién determinada de acuerdo con el OPS 1.475.a) para la hora
estimada de aterrizaje permita un aterrizaje con parada total desde 50 pies por encima del umbral, dentro del 70 % de
la distancia de aterrizaje disponible en el aerédromo de destino y en cualquier aerédromo de alternativa.

1) La Autoridad podrd aprobar el uso de datos de distancia de aterrizaje corregidos, de acuerdo con el presente punto,
basados en una altura de proteccién de menos de 50 pies, pero no menos de 35 pies [véase el apéndice 1 del OPS
1.550.a)].

2) La Autoridad podrd aprobar operaciones de aterrizaje corto de acuerdo con los criterios del apéndice 2 del OPS
1.550.a).

Al verificar el cumplimiento del punto a), el operador tendra en cuenta lo siguiente:
1) la altitud del aer6dromo;

2) que no se reciba mds del 50 % de la componente de viento en cara o no menos del 150 % de la componente de
viento en cola;

3) el estado de la superficie de la pista y el tipo de superficie de la pista;

4) la pendiente de la pista en la direccion del despegue.

Para despachar un avién de acuerdo con el punto a), deberd suponerse que:
1) el avion aterrizard en la pista mds favorable, con el aire en calma, y

2) el avién aterrizard en la pista cuya designaciéon sea mds probable teniendo en cuenta la velocidad y direccion
probable del viento, las caracteristicas de manejo en tierra del avién y otras condiciones tales como las ayudas al
aterrizaje y el terreno.

Si el operador no puede cumplir el punto ¢).2) anterior para el aerédromo de destino, se podrd despachar el avion si
se designa un aer6dromo de alternativa que permita el total cumplimiento de los puntos a), b) y c).

OPS 1.555
Aterrizaje-Pistas mojadas y contaminadas

El operador garantizard que cuando los correspondientes informes o predicciones meteoroldgicos, o una combinacion
de los mismos, indiquen que la pista pueda estar mojada a la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje dispo-
nible sea igual o superior a la distancia de aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con el OPS 1.595, multiplicada
por un factor de 1,15.

El operador garantizard que cuando los correspondientes informes o predicciones meteoroldgicos, o una combinacion
de los mismos, indiquen que la pista pueda estar contaminada a la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje,
determinada utilizando datos que sean aceptables para la Autoridad en estas condiciones, no exceda de la distancia de
aterrizaje disponible.

En una pista mojada, se podré utilizar una distancia de aterrizaje mds corta que la requerida en el punto a), pero no
menor de la que se requiere en el OPS 1.515.a), si el manual de vuelo del avién incluye informacién adicional especi-
fica sobre las distancias de aterrizaje en pistas mojadas.

Apéndice 1 del OPS 1.525.b)

Generalidades-Despegue y ascenso en configuracion de aterrizaje

(Los requisitos del presente apéndice estdn basados en el JAR-23.63.c).1) y el JAR-23.63.¢).2), en vigor a partir del 11 de
marzo de 1994)

a)

Subida de despegue
1) Todos los motores en funcionamiento
i) El gradiente estable de ascenso después del despegue deberd ser como minimo del 4 % con:
A) potencia de despegue en cada motor;

B) el tren de aterrizaje extendido, salvo que se pueda recoger en no mds de 7 segundos, en cuyo caso puede
suponerse que estd recogido;

C) los flaps en posicion o posiciones de despegue, y

D) una velocidad de ascenso no inferior a 1,1 VMC y 1,2 V S1, ateniéndose a la que sea mayor de ambas.
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2) Un motor inoperativo

i) El gradiente estable de ascenso a una altura de 400 pies sobre la superficie de despegue debe ser mensurable-
mente positivo con:

A) el motor critico inoperativo y su hélice en la posicién de minima resistencia;
B) el otro motor en potencia de despegue;

C) el tren de aterrizaje recogido;

D) los flaps en posicién o posiciones de despegue, y

E) una velocidad de ascenso igual a la alcanzada a 50 pies.

—
=
=

El gradiente estable de subida no debe ser inferior a 0,75 % a una altura de 1 500 pies por encima de la super-
ficie de despegue con:

A) el motor critico inoperativo y su hélice en la posicién de minima resistencia;
B) el otro motor en no mds de la maxima potencia continua;
Q) el tren de aterrizaje recogido;
D) los flaps retraidos, y
E) una velocidad de ascenso no inferior a 1,2 VS1.

b) Ascenso en configuracién de aterrizaje

1) Todos los motores funcionando
i) El gradiente estable de ascenso debe ser como minimo del 2,5 % con:

A) no més de la potencia o empuje que esté disponible a los 8 segundos de iniciarse el movimiento de los
mandos de potencia desde la posicion minima de marcha lenta de vuelo;

B) el tren de aterrizaje extendido;

C) los flaps en la posicion de aterrizaje. y

D) una velocidad de ascenso igual a VREF.
2) Un motor inoperativo

i) El gradiente estable de ascenso no debe ser inferior al 0,75 % a una altura de 1 500 pies por encima de la super-
ficie de aterrizaje con:

A) el motor critico inoperativo y su hélice en la posicién de minima resistencia;
B) el otro motor en no mds de la méxima potencia continua;

Q) el tren de aterrizaje recogido;

D) los flaps retraidos, y

E) una velocidad de ascenso no inferior a 1,2 VSI.

Apéndice 1 del OPS 1.535.b).1)y ¢).1)
Trayectoria de vuelo de despegue-Navegacién con guiado visual de la trayectoria.

Para permitir la navegacion con guiado visual de la trayectoria, el operador garantizard que las condiciones meteoroldgicas
dominantes en el momento de la operacién, incluyendo el techo de nubes y la visibilidad, sean tales que se puedan ver y
reconocer los puntos de referencia de los obstdculos yfo del suelo. El manual de operaciones especificard, para el aeré-
dromo o aerdédromos afectados, las condiciones meteoroldgicas minimas que permitan a la tripulacién de vuelo deter-
minar y mantener de continuo la trayectoria de vuelo correcta con respecto a los puntos de referencia en tierra, de modo
que se puedan salvar con seguridad los obstéculos y el terreno, en la forma siguiente:

a) el procedimiento deberd ser definido adecuadamente con referencia a los puntos en tierra, de tal forma que la trayec-
toria que haya de recorrerse pueda ser analizada en cuanto a los requisitos de franqueamiento de obstéculos;

=

el procedimiento estard dentro de las capacidades del avién en lo relativo a la velocidad de avance, el dngulo de alabeo
y los efectos del viento;

o
-~

se facilitard a la tripulacién una descripcion del procedimiento de forma escrita y/o gréfica, y

d) se especificardn las limitaciones producidas por las condiciones ambientales (por ejemplo, viento, nubes, visibilidad,
dia/noche, iluminacién ambiental, balizamiento de obstéculos).
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Apéndice 1 del OPS 1.550.a)

Procedimientos de aproximacién de descenso pronunciado

a) La Autoridad podrd aprobar procedimientos de aproximacién de descenso pronunciado que utilicen dngulos de trayec-
toria de descenso de 4,5° 0 mds, y con alturas de proteccion inferiores a 50 pies pero no menores de 35 pies, siempre
que se cumplan los siguientes requisitos:

1)

>

cuando se sigan los criterios de aproximacién de descenso pronunciado, el manual de vuelo del avién indicard el
angulo médximo de trayectoria de descenso aprobado, cualesquiera otras limitaciones, los procedimientos normales,
anormales o de emergencia para la aproximacién de descenso pronunciado, asi como modificaciones de los datos
de longitud de campo;

se dispondrd de un sistema adecuado de referencia de la senda de planeo que consista, por lo menos, en un sistema
visual de indicacién de la misma para cada aerédromo en que se vayan a efectuar aproximaciones de descenso

pronunciado, y

deberdn especificarse y aprobarse minimos meteoroldgicos para cada pista en que vaya a efectuarse una aproxima-
cién de descenso pronunciado. Se deberd tener en cuenta lo siguiente:

i) la situacion de los obstdculos,

ii) el tipo de referencia de la senda de planeo y guiado de pista, tales como ayudas visuales, MLS, 3D-NAV, ILS,
LLZ, VOR, NDB,

iif) la referencia visual minima que se requiere en la DH y MDA,

iv)

=

los equipos de a bordo disponibles,
v) la cualificacién de los pilotos y la familiarizacion especial con el aerédromo,
vi) las limitaciones y procedimientos del manual de vuelo del avién, y

vii) criterios de aproximacion frustrada.

=

Apéndice 2 del OPS 1.550.a)

Operaciones de aterrizaje corto

a) A efectos del OPS 1.550.a).2), la distancia utilizada para el célculo de la masa de aterrizaje permitida puede consistir en
la longitud utilizable del drea de seguridad declarada mds la distancia de aterrizaje declarada disponible. La Autoridad
podré aprobar estas operaciones de conformidad con los siguientes criterios:

1) el uso del drea de seguridad declarada deberd ser aprobado por la Autoridad del aerédromo;

2) el drea de seguridad declarada deberd estar libre de obstdculos o depresiones que pudieran poner en peligro a un

10

avién que aterrice antes de la pista de vuelo, y no se permitirdn objetos méviles en el drea de seguridad declarada
cuando la pista esté siendo usada para operaciones de aterrizaje corto;

la pendiente del drea de seguridad declarada no excederd del 5 % si es ascendente, ni del 2 % si es descendente en
el sentido del aterrizaje;

la longitud utilizable del drea de seguridad declarada de acuerdo con lo previsto en el presente apéndice no exce-
derd de 90 metros;

la anchura del drea de seguridad declarada no serd inferior al doble de la anchura de la pista de vuelo, centrada en
su linea central;

se supone que la altura de cruce sobre el comienzo de la longitud utilizable del drea de seguridad declarada no serd
inferior a 50 pies;

a los fines de esta operacion, el requisito de resistencia del pavimento del OPS 1.480.a) 5) no serd aplicable al drea

de seguridad declarada;

para cada pista de vuelo que vaya a usarse, deberdn especificarse y aprobarse unos minimos meteoroldgicos que
no serdn inferiores a los mayores para VFR, o minimos de aproximacion de no precision;

deberan especificarse los requisitos de los pilotos [véase OPS 1.975.a)];
la Autoridad podrd imponer tantas condiciones adicionales como sean necesarias para una operacién segura,

teniendo en cuenta las caracteristicas del tipo de avion, las ayudas a la aproximacion y las consideraciones sobre
aproximacion frustrada o aterrizaje frustrado.
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SUBPARTE 1
PERFORMANCE CLASE C
OPS 1.560
Generalidades

Para determinar la conformidad con los requisitos de la presente subparte, el operador garantizard que los datos de perfor-
mance aprobados en el manual de vuelo del avién se complementen con otros datos que sean aceptables para la Auto-
ridad, segtin sea necesario, si los del manual de vuelo del avién son insuficientes.

OPS 1.565
Despegue

a) El operador garantizard que la masa de despegue no exceda de la masa médxima de despegue que se especifica en el
manual de vuelo del avion para la altitud de presion y la temperatura ambiente en el aerédromo en el que se vaya a
realizar el despegue.

=

El operador garantizard que, en el caso de los aviones en los que los datos de longitud del aer6dromo de despegue que
figuren en el manual de vuelo del avién no incluyan los relativos a fallo de motor, la distancia requerida por el avion
desde el inicio de la carrera de despegue hasta que alcance una altura de 50 pies por encima de la superficie, con todos
los motores operativos en las condiciones especificadas de potencia méxima de despegue, multiplicada por uno de los
factores siguientes:

1) 1,33 para aviones con dos motores;
2) 1,25 para aviones con tres motores;
3) 1,18 para aviones con cuatro motores,

no exceda del recorrido de despegue disponible del acrédromo en el que vaya a efectuarse el despegue

¢) El operador garantizard que, en el caso de los aviones en los que los datos de longitud del aerodrémo de despegue que
figuren en el manual de vuelo del avién incluyan los relativos a fallo de motor, se cumplan los siguientes requisitos de
acuerdo con las especificaciones del manual de vuelo del avién:

1) la distancia de aceleracién-parada no deberd exceder de la distancia de aceleracion-parada disponible;

2) la distancia de despegue no deberd exceder de la distancia de despegue disponible, con una longitud de zona libre
de obstdculos que no exceda de la mitad del recorrido de despegue disponible;

3) el recorrido de despegue no deberd exceder del recorrido de despegue disponible;

4) el cumplimiento de este punto se debe demostrar usando un tnico valor de V1 para el despegue abortado y la
continuaci6én del mismo, y

5) en una pista mojada o contaminada, la masa de despegue no deberd exceder de la permitida para el despegue en
una pista seca en las mismas condiciones.

d) Para demostrar la conformidad con los puntos b) y c), el operador deberd tener en cuenta lo siguiente:
1) la altitud de presion en el aeré6dromo;
2) la temperatura ambiente en el aer6dromo;
3) el estado y tipo de superficie de la pista;
4) la pendiente de la pista en el sentido del despegue;

5) no mds del 50 % de la componente de viento en cara o no menos del 150 % de la componente de viento en cola
notificadas, y

6) la pérdida, en su caso, de longitud de pista por la alineacién del avion antes del despegue.
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OPS 1.570

Franqueamiento de obstdculos en el despegue

a) El operador garantizard que la trayectoria de vuelo de despegue con un motor inoperativo franquee todos los

obstdculos con un margen vertical de al menos 50 pies mds 0,01 x D como minimo, o con un margen horizontal de
al menos 90 m més 0,125 x D como minimo, donde D es la distancia horizontal recorrida por el avion desde el final
de la distancia de despegue disponible. En el caso de los aviones con una envergadura inferior a 60 m, se podrd usar
un margen horizontal de franqueamiento de obstdculos de la mitad de la envergadura del avién mds 60 m mds 0,125
x D.

La trayectoria de vuelo de despegue deberd iniciarse a una altura de 50 pies por encima de la superficie al final de la
distancia de despegue establecida en el OPS 1.565.b) o ), segln el caso, y terminarse a una altura de 1 500 pies por
encima de la superficie.

¢) Para demostrar la conformidad con el punto a), el operador deberd tener en cuenta lo siguiente:

1) la masa del avién al comienzo del recorrido de despegue;
2) la altitud de presién en el aerédromo;
3) la temperatura ambiente en el aerédromo, y

4) no mas del 50 % de la componente de viento en cara o no menos del 150 % de la componente de viento en cola
notificadas.

Para demostrar la conformidad con el punto a), no se permitirdn cambios de rumbo hasta el punto de la trayectoria de
vuelo de despegue en el que se haya alcanzado una altura de 50 pies por encima de la superficie. Posteriormente, se
daré por supuesto que hasta una altura de 400 pies el avidn no alabea mds de 15°. Por encima de una altura de 400
pies se podrdn programar dngulos de alabeo mayores de 15°, aunque no mayores de 25°. Se debe tener en cuenta el
efecto del dngulo de alabeo en las velocidades de operacion y la trayectoria de vuelo, incluyendo los incrementos de
distancia que resulten del incremento de las velocidades de operacion.

¢) Para demostrar la conformidad con el punto a), en los casos en que no se requieren cambios de rumbo de mds de 15°,

el operador no tendrd que considerar los obstdculos que estén a una distancia lateral mayor de:

1) 300 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacién necesaria en la zona en que haya que tener en
cuenta los obstaculos, o

2) 600 m para los vuelos realizados en las demds condiciones.

f) Para demostrar la conformidad con el punto a), en los casos en que la trayectoria de vuelo prevista requiera cambios

de rumbo mayores de 15°, el operador no tendrd que considerar los obstdculos que estén a una distancia lateral mayor
de:

1) 600 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacion necesaria en la zona en que haya que tener en
cuenta los obsticulos, o

2) 900 m, para los vuelos realizados en las demds condiciones.

El operador establecerd procedimientos de contingencia con el fin de cumplir los requisitos del OPS 1.570 y facilitar
una ruta segura, evitando los obstdculos, que permita al avién cumplir los requisitos en ruta del OPS 1.580, o aterrizar
en el aer6dromo de salida o en un aerédromo de alternativa al de despegue.
OPS 1.575
En ruta-Todos los motores operativos
) El operador garantizard que, en las condiciones meteoroldgicas previstas para el vuelo, el avién es capaz de alcanzar, en

cualquier punto de su ruta o en cualquier desviacion prevista, un régimen de ascenso de 300 pies por minuto, como
minimo, con todos los motores operativos en las condiciones especificadas de potencia méxima continua en:

1) las altitudes minimas para un vuelo seguro en cada etapa de la ruta que deba recorrerse, o en las desviaciones
previstas, que se especifiquen en el manual de operaciones del avién o se calculen a partir de la informacién en él
contenida, y

2) las altitudes minimas necesarias para ajustarse a las condiciones establecidas en los OPS 1.580 y 1.585, segiin
corresponda.
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OPS 1.580
En ruta-Un motor inoperativo

El operador garantizard que, en las condiciones meteorolégicas previstas para el vuelo, en el caso de que un motor
quede inoperativo en cualquier punto de su ruta, o en cualquier desviacién prevista, y con el resto de motores
operando dentro de las condiciones especificadas de potencia méxima continua, el avion es capaz de continuar el vuelo
desde la altitud de crucero a un aerédromo en el que se pueda efectuar un aterrizaje de acuerdo con el OPS 1.595 o el
OPS 1.600, segin corresponda, franqueando los obsticulos en una franja de 9,3 km (5 mn) a ambos lados de la
trayectoria prevista con un margen vertical minimo de:

1) 1 000 pies cuando el régimen de ascenso sea cero o mayor, 0
2) 2 000 pies cuando el régimen de ascenso sea negativo.

La trayectoria de vuelo tendrd una pendiente positiva a una altitud de 450 m (1 500 pies) por encima del aerédromo
en el que se supone que se efectuard el aterrizaje después del fallo de un motor.

A los efectos del presente punto, se considerard que el régimen disponible de ascenso del avién es de 150 pies por
minuto menos que el régimen de ascenso bruto especificado.

Para demostrar la conformidad con el presente punto, el operador incrementard el ancho de los médrgenes del punto a)
a 18,5 km (10 mn) cuando la precisién de navegacién no alcance un nivel de contencién del 95 %.

Se permitird el lanzamiento de combustible en la medida en que se alcance el aeré6dromo con las reservas de combus-
tible requeridas, siempre que se emplee un procedimiento seguro.

OPS 1.585
En ruta-Aeronaves con tres 0 mds motores. Dos motores inoperativos

El operador garantizard que, en ningtn punto a lo largo de la trayectoria prevista, un avién con tres o mds motores
esté a una distancia de mds de 90 minutos de un aerédromo que cumpla los requisitos de performance aplicables a la
masa de aterrizaje prevista, a la velocidad de crucero de largo alcance con todos los motores operativos, a temperatura
estdndar y con el aire en calma, a no ser que cumpla los puntos b) a e) siguientes.

La trayectoria de vuelo con dos motores inoperativos deberd permitir que el avion continde el vuelo, en las condiciones
meteoroldgicas previstas, franqueando todos los obstdculos en una franja de 9,3 km (5 mn) a ambos lados de la trayec-
toria prevista, con un margen vertical de 2 000 pies como minimo, hasta un aerédromo que cumpla los requisitos de
performance aplicables a la masa de aterrizaje prevista.

Se supondrd que los dos motores fallan en el punto mds critico de la parte de la ruta en que el avion estd a una
distancia de mds de 90 minutos de un aerédromo en el que se cumplan los requisitos de performance aplicables a la
masa de aterrizaje prevista, a la velocidad de crucero de largo alcance con todos los motores operativos, temperatura
estandar y con el aire en calma.

La masa prevista del avién en el punto en que se supone que fallan los dos motores no debe ser menor que la masa
que incluya una cantidad de combustible suficiente para proseguir el vuelo y llegar hasta el aerédromo en el que se
supone que se efectuard el aterrizaje, a una altitud de por lo menos 450 m (1 500 pies) directamente por encima de la
zona de aterrizaje y luego volar nivelado durante 15 minutos.

A los efectos del presente punto se considerard que el régimen disponible de ascenso del avién es de 150 pies por
minuto menos que el especificado.

Para demostrar la conformidad con el presente punto, el operador incrementara el ancho de los margenes del punto a)
a 18,5 km (10 mn) cuando la precisién de navegacion no alcance un nivel de contencion del 95 %.

Se permitird el lanzamiento de combustible en la medida en que se alcance el aer6dromo con las reservas de combus-
tible requeridas, siempre que se emplee un procedimiento seguro.

OPS 1.590

Aterrizaje-Aerédromos de destino y de alternativa

El operador garantizard que la masa de aterrizaje del avién determinada de acuerdo con el OPS 1.475.a) no exceda de la
masa maxima de aterrizaje especificada en el manual de vuelo del avion para la altitud y, si estd incluida en el mismo, la
temperatura ambiente prevista en los aerédromos de destino y de alternativa, a la hora estimada de llegada.
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OPS 1.595
Aterrizaje-Pistas secas

a) El operador garantizard que la masa de aterrizaje del avién determinada de acuerdo con el OPS 1.475.a) para la hora
estimada de aterrizaje permita un aterrizaje con parada total desde 50 pies por encima del umbral, dentro del 70 % de
la distancia de aterrizaje disponible en el aerédromo de destino y en cualquier aerédromo de alternativa.

=

Para demostrar la conformidad con el punto a), el operador deberd tener en cuenta lo siguiente:

1) la altitud del aer6dromo;

2) no més del 50 % de la componente de viento en cara 0 no menos del 150 % de la componente de viento en cola;
3) el tipo de superficie de la pista. y

4) la pendiente de la pista en el sentido del aterrizaje.

¢) Para despachar un avién de acuerdo con el punto a) se deberd suponer que:

1) el avidn aterrizard en la pista mds favorable con aire en calma. y

2) el avién aterrizard en la pista cuya designacion sea mds probable teniendo en cuenta la velocidad y direccidn
probable del viento, las caracteristicas de manejo en tierra del avién y otras condiciones tales como las ayudas al
aterrizaje y el terreno.

d) Si el operador no puede cumplir el punto c).2) para el aerédromo de destino, el avién se podrd despachar si se designa
un aerédromo de alternativa que permita el pleno cumplimiento de los puntos a), b) y ¢).

OPS 1.600
Aterrizaje-Pistas mojadas y contaminadas

a) El operador garantizard que cuando los correspondientes informes o predicciones meteoroldgicos, o una combinacién
de ambos, indiquen que la pista puede estar mojada a la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje disponible
sea igual o superior a la distancia de aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con el OPS 1.595, multiplicada por
un factor de 1,15.

b) El operador garantizard que cuando los correspondientes informes o predicciones meteoroldgicos, o una combinacién
de ambos, indiquen que la pista puede estar contaminada a la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje, deter-
minada utilizando datos que sean aceptables para la Autoridad en tales condiciones, no exceda de la distancia de aterri-
zaje disponible.

SUBPARTE |

MASA'Y CENTRADO

OPS 1.605

Generalidades

(véase el apéndice 1 del OPS 1.605)

a) El operador garantizard que, durante cualquier fase de la operacion, la carga, masa y centro de gravedad del avidn
cumplan las limitaciones establecidas en el manual de vuelo del avion aprobado, o en el manual de operaciones, si este
es mds restrictivo.

b) El operador deberd determinar la masa y el centro de gravedad del avién mediante un pesaje real antes de la entrada
inicial en servicio y, posteriormente, a intervalos de cuatro afios si se emplea la masa de cada avién, y de nueve afios si
se emplea la masa de la flota. Los efectos acumulados de las modificaciones y reparaciones en la masa y centrado
deberén reflejarse y documentarse adecuadamente. Asimismo, habrd que volver a pesar los aviones si no se conoce
con precision el efecto de las modificaciones en la masa y el centrado.
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El operador debe determinar, pesindolos o utilizando valores normalizados, la masa de todos los elementos del avién
y de los miembros de la tripulacién que se incluyan en la masa operativa en vacio del avién. Deberd determinarse la
influencia de su posicion en el centro de gravedad del avion.

El operador deberd establecer la masa de la carga de pago, incluyendo cualquier lastre, mediante un pesaje real o deter-
minarla de acuerdo con las masas normalizadas de pasajeros y equipaje que se especifican en el OPS 1.620.

El operador deberd determinar la masa de la carga de combustible ateniéndose a la densidad real o, si no se conoce, a
la densidad calculada de acuerdo con un método especificado en el manual de operaciones.

OPS 1.607
Terminologia

Masa operativa en vacio: La masa total del avion listo para un tipo especifico de operacién, excluyendo todo el
combustible utilizable y la carga de pago. Esta masa incluye elementos tales como:

1) la tripulacién y su equipaje;

2) los alimentos y el equipo porttil de servicio a pasajeros. y

3) el agua potable y los liquidos de lavabos

Masa mdxima con combustible cero: La masa mdxima permitida de un avién sin combustible utilizable. La masa de

combustible contenida en depdsitos especificos se deberd incluir en la masa con combustible cero cuando se mencione
explicitamente en las limitaciones del manual de vuelo del avién.

Masa mdxima estructural de aterrizaje: La masa mdxima total del avién permitida en el aterrizaje en condiciones
normales.

Masa méxima estructural de despegue: La masa maxima total del avién permitida al inicio del recorrido de despegue.

Clasificacion de los pasajeros

1) Se entiende por adulto, hombre o mujer, la persona de més de 12 afios de edad.
2) Se entiende por nifio la persona de edad comprendida entre 2 y 12 afios.

3) Se entiende por bebé la persona menor de 2 afios de edad.

Carga de pago. La masa total de pasajeros, equipaje y carga, incluida cualquier carga no comercial.

OPS 1.610

Carga, masa y centrado

El operador especificard, en el manual de operaciones, los principios y métodos empleados en el sistema de carga y de
masa y centrado que cumplan los requisitos del OPS 1.605. Este sistema abarcara todos los tipos de operacion previstos.

a)

OPS 1.615
Valores de masa para la tripulacién

El operador utilizard los siguientes valores de masa para determinar la masa operativa en vacio:
1) masas reales, incluido el equipaje de la tripulacién. o

2) masas normalizadas, incluido el equipaje de mano, de 85 kg por miembro de la tripulacién de vuelo y de 75 kg
por miembro de la tripulacion de cabina de pasajeros. o

3) otras masas normalizadas que sean aceptables para la Autoridad.

b) El operador corregird la masa operativa en vacio para tener en cuenta todo equipaje adicional. La posicién de este equi-

paje adicional deberd tenerse en cuenta cuando se establezca el centro de gravedad del avién.
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e)

OPS 1.620
Valores de masa para pasajeros y equipaje

El operador calculard la masa de los pasajeros y del equipaje facturado utilizando, bien la masa real pesada de cada
persona y la masa real pesada del equipaje, o bien los valores normalizados de masa especificados en los cuadros 1 a
3, excepto cuando el nimero de asientos disponibles para pasajeros sea inferior a diez. En estos casos se podrd esta-
blecer la masa de los pasajeros recurriendo a una declaracion verbal de cada pasajero, o formulada en su nombre, y
afladiéndole una cantidad constante predeterminada para el equipaje de mano y la ropa puesta. Deberd incluirse en el
manual de operaciones un procedimiento que especifique cudndo hay que seleccionar las masas reales y cudndo las
normalizadas, y el procedimiento que deba seguirse cuando se recurra a declaraciones verbales.

Si se determina la masa real mediante pesaje, el operador garantizard que se incluyan los efectos personales y el equi-
paje de mano de los pasajeros. Ese pesaje deberd llevarse a cabo inmediatamente antes del embarque y en un lugar
adyacente.

Si se determina la masa de los pasajeros utilizando valores normalizados de masa, se deberdn emplear los mismos
valores de masa de los cuadros 1 y 2. Las masas normalizadas incluyen el equipaje de mano y la masa de cualquier
bebé menor de 2 afios de edad al que lleve un adulto en su asiento. Se considerard como nifios, a los efectos del
presente punto, a los bebés que ocupen su propio asiento.

Valores de masa para pasajeros-20 asientos 0 mds

1) Cuando el niimero total de asientos de pasajeros disponibles en un avién sea de 20 o mds, serdn aplicables las
masas normalizadas del cuadro 1 referidas a hombres y mujeres. Alternativamente, en los casos en que el niimero
total de asientos disponible sea de 30 0 mds, serdn aplicables los valores de masa “todos adultos” del cuadro 1.

2) A los efectos del cuadro 1, un vuelo chérter de vacaciones significa un vuelo chérter que se prevé Gnicamente como
un elemento de un paquete de viaje de vacaciones. Se aplicardn los valores de masa de chérter de vacaciones
siempre que no mds del 5 % de los asientos de pasajeros instalados en el avién se utilicen para el transporte gratuito
de ciertas categorias de pasajeros.

Cuadro 1
20 y mds
Asientos de pasajeros: 30 y mds todos adultos
Hombres Mujeres
Todos los vuelos excepto chdrter de vaca- 88 kg 70 kg 84 kg
ciones
Charter de vacaciones 83 kg 69 kg 76 kg
Nifios 35 kg 35 kg 35 kg

Valores de masa para pasajeros-19 asientos o menos

1) Cuando el nimero total de asientos de pasajeros disponibles en un avidn sea de 19 o menos, serdn aplicables las
masas normalizadas del cuadro 2.

2) En vuelos en que no se lleve equipaje de mano en la cabina de pasajeros o cuando se tenga en cuenta el equipaje de
mano por separado, se podran restar 6 kg de las anteriores masas para hombres y mujeres. Articulos tales como un
abrigo, un paraguas, un bolso pequefio, material de lectura o una pequefia cdmara no se considerardn equipaje de
mano a los efectos del presente punto.

Cuadro 2
Asientos de pasajeros: 1-5 6-9 10-19
Hombres 104 kg 96 kg 92 kg
Mujeres 86 kg 78 kg 74 kg
Nifios 35 kg 35 kg 35 kg
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f) Valores de masa para equipaje

1) Cuando el nimero total de asientos de pasajeros disponibles en el avion sea de 20 o mds, serdn aplicables los
valores normalizados de masa que se indican en el cuadro 3 para cada elemento de equipaje facturado. Para aviones
con 19 asientos para pasajeros o menos, se deberd utilizar la masa real del equipaje facturado, que se determinard
mediante pesaje.

N
—

A los efectos del cuadro 3, se entenderd por:
i) “vuelo nacional™ un vuelo cuyo origen y destino se encuentren dentro de las fronteras de un Estado,

i) “vuelo en la region europea™ el vuelo que no sea nacional y cuyo origen y destino se encuentren dentro del drea
que se especifica en el apéndice 1 del OPS 1.620.), y

iii) “vuelo intercontinental”: el vuelo que no se efecttie en la regiéon europea y cuyo origen y destino se encuentren
en distintos continentes.

Cuadro 3

20 o mads asientos

Tipo de vuelo Masa normalizada de equipaje
Nacional 11 kg
En la region europea 13 kg
Intercontinental 15 kg
Todos los demds 13 kg

g) Si el operador desea utilizar valores normalizados de masa distintos de los que figuran en los cuadros 1 a 3, deberd
informar a la Autoridad de sus motivos y obtener su aprobacién previa. También deberd presentar, para su aprobacion,
un plan detallado de estudio de pesaje y aplicar el método de andlisis estadistico que se incluye en el apéndice 1 del
OPS 1.620.g). Tras la verificacion y aprobacion por la Autoridad de los resultados del estudio de pesaje, los valores
normalizados de masa revisados serdn aplicables inicamente a ese operador. Los valores normalizados de masa revi-
sados solo se podrdn utilizar en circunstancias similares a aquellas en que se realiz6 el estudio. Cuando las masas
normalizadas revisadas excedan de las de los cuadros 1 a 3, deberdn utilizarse esos valores mds altos.

=

En cualquier vuelo en que se detecte el transporte de un elevado niimero de pasajeros cuya masa, incluido el equipaje
de mano, exceda previsiblemente de los valores normalizados de masa para pasajeros, el operador deberd determinar la
masa real de esos pasajeros mediante pesaje o afiadiendo un incremento de masa adecuado.

i) Si se utilizan los valores normalizados de masa del equipaje facturado y un elevado niimero de pasajeros factura equi-
paje que exceda previsiblemente de la masa normalizada para equipaje, el operador deberd determinar la masa real de
ese equipaje mediante pesaje o afladiendo un incremento de masa adecuado.

j) El operador garantizard que se informe al comandante cuando se haya utilizado un método no normalizado para deter-
minar la masa de la carga y que se declare dicho método en la documentacion relativa a masa y centrado.

OPS 1.625
Documentacion de masa y centrado
(véase el apéndice 1 del OPS 1.625)

a) El operador cumplimentard la documentacién de masa y centrado antes de cada vuelo, especificando la carga y su
distribucién. La documentacion de masa y centrado deberd permitir al comandante determinar que la carga y su distri-
bucién son tales que no se excedan los limites de masa y centrado del avién. Deberd constar en el documento el
nombre de la persona que prepare esta documentacién. La persona que supervise la carga del avién confirmard con su
firma que la carga y su distribucién estdn en consonancia con la documentacién de masa y centrado. Este documento
deberd ser aceptable para el comandante, que sefialard su aceptacion mediante su visto bueno o equivalente [véase
también el OPS 1.1055.a).12)].

=

El operador deberd establecer procedimientos para cambios de ultima hora en la carga.

¢) Previa aprobacién de la Autoridad, el operador podrd utilizar procedimientos alternativos a los requeridos en los
puntos a) y b).
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Apéndice 1 del OPS 1.605

Masa y centrado-Generalidades

(véase el OPS 1.605)

a) Determinacién de la masa operativa en vacio de un avion

1) P

i

esaje de un avién

) Los aviones nuevos se suelen pesar en la fibrica, y se podrn poner en operacion sin volverlos a pesar si se han
corregido los registros de masa y centrado para reflejar alteraciones o modificaciones del avién. Los aviones que
se transfieran de un operador con un programa aprobado de control de masa a otro operador con un programa
aprobado, no necesitardn pesarse previamente a su utilizacién por el operador receptor a menos que hayan
transcurrido mds de cuatro afios desde el dltimo pesaje.

=

La masa y la posicion del centro de gravedad (CG) especificos de cada avion se deberdn volver a determinar
periédicamente. El operador deberd definir el intervalo maximo entre dos pesajes, que deberd cumplir los requi-
sitos del OPS 1.605.b). Ademds, la masa y el CG de cada avién se volverdn a determinar mediante:

A) pesaje, o

B) célculo, en caso de que el operador pueda demostrar la validez del método de célculo elegido, iempre que
los cambios acumulados de la masa operativa en vacio excedan del 0,5 % de la masa maxima de aterrizaje,
o el cambio acumulado de la posicion del CG exceda del 0,5 % de la cuerda media aerodindmica.

2) Masa de la flota y posicion del CG

ii

iii

i) Para una flota, o grupo de aviones del mismo modelo y configuracién, podran utilizarse una masa operativa en
vacio y una posicion del CG promedios como masa y posicién del CG de la flota, siempre que las masas opera-
tivas en vacio y las posiciones del CG de cada uno de los aviones respeten los mdrgenes de tolerancia especifi-
cados en el punto ii). Ademds, serdn aplicables los criterios especificados en los puntos iii), iv) y a).3).

Tolerancias

=

A) Sila masa operativa en vacio de cualquier avién que se pese, o la masa operativa en vacio calculada de cual-
quier avién de una flota, varfa en mds del +0,5 % de la masa méxima estructural de aterrizaje respecto de la
masa operativa en vacio de la flota, o si la posicion del CG varfa en mds del £0,5 % de la cuerda media
aerodindmica del CG de la flota, se excluird ese avién de la flota. Se podran establecer flotas separadas, cada
una de ellas con distintas masas medias de flota.

=

Cuando la masa del avién se encuentre dentro del margen de tolerancia de la masa operativa en vacio de la
flota, pero su posicién del CG se encuentre fuera del margen de tolerancia de la flota permitido, se podrd
seguir operando el avion con arreglo a la masa operativa de la flota, pero con una posicién del CG especi-
fica.

o

Si, cuando se compara con otros aviones de la flota, un avién determinado tiene una diferencia fisica, que
pueda calcularse con precision (por ejemplo, configuracién de cocinas o de asientos), que dé lugar a que se
rebasen las tolerancias de la flota, el avién de que se trate se podrd mantener en la flota siempre que se apli-
quen correcciones adecuadas a la masa o posicion del CG, o a ambas, para ese avion.

]

Los aviones para los que no se haya publicado la cuerda media aerodindmica se deberdn operar con sus
valores especificos de masa y posicion del CG, o deberdn ser objeto de un estudio y una aprobacién espe-
ciales.

Utilizacién de valores de la flota

=

A) Después de pesar un avion, o si se introduce algiin cambio en su equipamiento o configuracién, el operador
deberd verificar que cumple los mérgenes de tolerancia especificados en el punto 2).ii).

B) Los aviones que no se hayan pesado desde la dltima evaluacion de la masa de la flota, se podrdn mantener
en una flota que se opere con valores de flota, siempre que sus valores especificos se revisen mediante
célculo y que permanezcan dentro de los mdrgenes de tolerancia que se definen en el punto 2).i). Si estos
valores especificos no estdn ya dentro de los mérgenes permitidos, el operador deberd, bien determinar
nuevos valores de flota que cumplan las condiciones de los puntos 2).i) y 2).ii), u operar los aviones que no
se encuentren dentro de los limites con sus respectivos valores especificos.



27.12.2006 Diario Oficial de la Unién Europea

L 377/87

C) Para afladir un avién a una flota que se opere con valores de flota, el operador deberd verificar mediante
pesaje o cdlculo que sus valores reales se encuentran dentro de los margenes de tolerancia especificados en
el punto 2).ii).

iv) Para cumplir lo dispuesto en el punto 2).i), los valores de flota deberdn actualizarse al menos al final de cada
evaluacion de masa de la flota.

3) Namero de aviones que deberdn pesarse para obtener los valores de flota

i) Sin es el nimero de aviones de la flota que utilizan valores de flota, el operador deberd pesar, como minimo,
en el periodo entre dos evaluaciones de la masa de flota, un nimero determinado de aviones, que se define en
el siguiente cuadro:

Nidmero minimo de aviones de la flota Namero minimo de pesajes
203 n
4a9 (n+3)/2
10 o mas (n +51)/10

i) Al elegir los aviones que se pesardn, se deberfan seleccionar aquellos aviones de la flota desde cuyo ultimo
pesaje haya transcurrido el mayor periodo de tiempo.

iii) El intervalo entre dos evaluaciones de la masa de flota no deberd exceder de 48 meses.
4) Procedimiento de pesaje

i) El pesaje deberd efectuarlo el fabricante, o bien una organizacién de mantenimiento aprobada.

i) Se deberdn tomar las precauciones adecuadas que estén en consonancia con practicas aceptables, tales como:
A) comprobar la integridad del avion y de sus equipos;
B) determinar que los fluidos se han tenido en cuenta adecuadamente;
C) asegurarse de que el avion esté limpio, y
D) asegurarse de que el pesaje se lleve a cabo en un local cerrado.

i) Todo equipo que se utilice en el pesaje debera estar adecuadamente calibrado y ajustado a cero, y utilizarse de
acuerdo con las instrucciones del fabricante. Cada bdscula deberd calibrarse cada dos afios, o dentro del plazo
especificado por el fabricante del equipo, ateniéndose al menor de ambos plazos, bien por el fabricante, bien
por un departamento civil de pesas y medidas o por una organizacién debidamente autorizada. El equipo
deberd permitir que se determine con precision la masa del avion.

b) Masas normalizadas especiales para la carga de pago. Ademds de las masas normalizadas de pasajeros y equipaje factu-
rado, el operador podrd someter a la Autoridad para su aprobacion, masas normalizadas de otros elementos de la
carga.

¢) Carga del avién

1) El operador deberd garantizar que la carga de sus aviones se lleve a cabo bajo la supervisién de personal cualifi-
cado.

2) El operador deberd garantizar que la operacion de carga esté en consonancia con los datos que se hayan utilizado
para calcular la masa y centrado del avién.

3) El operador deberd respetar determinados limites estructurales adicionales, tales como las limitaciones de la resis-
tencia del suelo, la carga maxima por metro lineal, la masa méxima por compartimento de carga yfo los limites
méximos de asientos.
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d) Limites del centro de gravedad

1) Envolvente operativa del CG. A menos que se recurra a la asignacion de asientos y se tengan en cuenta con preci-
sién los efectos del niimero de pasajeros por fila de asientos, de la carga en cada uno de los compartimentos de
carga y del combustible almacenado en cada uno de los depésitos en el célculo del centrado, deberdn aplicarse
madrgenes de operacién a la envolvente certificada del centro de gravedad. Al determinar los mdrgenes del CG, se
deberdn tener en cuenta las posibles desviaciones de la distribucion supuesta de la carga. Si se aplica la libre eleccién
de asientos, el operador deberd introducir procedimientos para garantizar que la tripulacién de vuelo o de cabina
de pasajeros tome medidas correctoras si se produce una ocupacién de asientos extremadamente longitudinal. Los
margenes del CG y los procedimientos operacionales asociados, incluidos los supuestos sobre el modo de sentarse

los pasajeros, deberdn ser aceptables para la Autoridad.

2) Centro de gravedad en vuelo. En relacién con el punto d).1), el operador deberd verificar, ademds, que los procedi-
mientos tienen en cuenta plenamente la variacion extrema del CG durante el vuelo, causada por los movimientos

de los pasajeros o de la tripulacion y el consumo o transferencia de combustible.

A los efectos del OPS 1.620.f), se entenderd por vuelos en la regién europea, que no sean vuelos nacionales, los vuelos
que se lleven a cabo en el drea limitada por lineas loxodrémicas entre los siguientes puntos:

— N7200

— N4000

— N3500

— N3000

— N3000

— N2700

— N2700

— N6700

— N7200

— N7200

segtin se muestra en la figura 1:
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Figura 1
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Apéndice 1 del OPS 1.620.g)
Procedimiento para establecer valores normalizados de masa revisados para pasajeros y equipaje

Pasajeros

1) Método de muestreo de peso. La masa media de los pasajeros y su equipaje de mano deberd determinarse mediante
pesaje, tomando muestras aleatorias. La seleccion de muestras aleatorias deberd ser, por su caracter y alcance, repre-
sentativa del volumen de pasajeros, teniendo en cuenta el tipo de operacién, la frecuencia de los vuelos en las
diversas rutas, vuelos de llegada y salida, temporada aplicable y nimero de asientos del avion.

2) Tamafio de la muestra. El plan del estudio deberd abarcar como minimo el pesaje de la mayor de las siguientes
magnitudes:

i) un nimero de pasajeros calculado a partir de una muestra piloto, utilizando procedimientos estadisticos
normales y basado en un margen de confianza relativo (precision) del 1 % para todos los adultos y del 2 % para
las respectivas masas medias de hombres y mujeres, y

ii) para aviones:

A) con un nimero de asientos para pasajeros de 40 o mds, un total de 2000 pasajeros, o

B) con un niimero de asientos para pasajeros de menos de 40, un ndmero total de 50 veces (el nimero de
asientos para pasajeros).

N
=

Masas de los pasajeros Las masas de los pasajeros deberdn incluir la masa de los efectos personales que los pasajeros
llevan al entrar en el avion. Al tomar muestras aleatorias de las masas de los pasajeros, se pesard a los bebés junto
con el adulto que los acompafia [véase también el OPS 1.620.c), d) y ¢)].

2

Lugar del pesaje. El lugar para pesar a los pasajeros se deberd situar tan cerca como sea posible del avién, en un
punto donde sea poco probable que se produzca un cambio de la masa de los pasajeros, por deshacerse de efectos
personales o adquirir mds efectos personales, antes de que embarquen en el avion.

1
~

Balanza. La balanza que se utilice para el pesaje de los pasajeros deberd tener una capacidad minima de 150 kg. La
masa se mostrard en graduaciones minimas de 500 g. La balanza deberd tener una precisién de 0,5 % o 200 g,
ateniéndose al mayor de ambos valores.

(=)
=

Registro de valores de masa. Para cada vuelo incluido en el estudio, se deberd registrar la masa de los pasajeros, su
categorfa correspondiente (es decir hombre/mujer/nifio) y el nimero del vuelo.

Equipaje facturado. El procedimiento estadistico para determinar los valores normalizados revisados de la masa del
equipaje basandose en las masas medias del equipaje del tamafio minimo que se requiere para la muestra, serd bésica-
mente idéntico al utilizado para los pasajeros, seglin se especifica en el punto a).1). Para el equipaje, el margen de
confianza relativo (precision) ascenderd al 1 %. Se deberd pesar un minimo de 2 000 piezas de equipaje facturado.

Determinacion de valores normalizados de masa revisados para pasajeros y equipaje facturado

1) Para garantizar que, en lugar de la utilizacion de masas reales determinadas mediante el pesaje, la utilizacion de
valores normalizados de masa revisados para los pasajeros y el equipaje facturado no afecte negativamente a la
seguridad de la operacion, deberd llevarse a cabo un andlisis estadistico. De dicho andlisis se deducirdn valores
medios de masa para pasajeros y equipaje, asi como otros datos.

2) Para aviones con 20 asientos para pasajeros o mds, se aplicardn estos valores medios como valores normalizados
revisados de la masa de hombres y mujeres.

3) Para aviones mds pequefios, se deberdn sumar los siguientes incrementos a la masa media de los pasajeros para
obtener los valores normalizados de masa revisados:

Ntmero de asientos de pasajeros Incremento requerido de masa
1-5 inclusive 16 kg
6-9 inclusive 8 kg
10-19 inclusive 4 kg

Como alternativa, se podrdn aplicar en aviones de 30 o mds asientos para pasajeros los valores de masa normali-
zados (medios) revisados “todos adultos”. A los aviones con 20 o mds asientos para pasajeros se les podran aplicar
los valores normalizados (medios) revisados para equipaje facturado.
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4) El operador tendrd la posibilidad de presentar a la Autoridad para su aprobacién un plan de estudio detallado y,
ulteriormente, una desviacién del valor normalizado de masa revisado, siempre que el valor de esta desviacion se
determine mediante el uso del procedimiento que se detalla en el presente apéndice. Esas desviaciones deberdn revi-
sarse a intervalos que no excedan de cinco afios.

5) Los valores normalizados de masa revisados para “Todos adultos” deberdn basarse en una proporciéon de hombres a
mujeres de 80/20 con respecto a todos los vuelos, excepto los chirter de vacaciones, en cuyo caso la proporcion
serd de 50/50. Si un operador desea obtener aprobacién para utilizar una proporcién diferente para rutas o vuelos
especificos, deberd proporcionar a la Autoridad datos que demuestren que la proporcion alternativa de hombres a
mujeres es prudencial y que cubre, como minimo, el 84 % de las proporciones reales de hombres a mujeres, en
una muestra de al menos 100 vuelos representativos.

6) Los valores medios de masa se redondeardn en kg hasta el nimero entero mds préximo. Los valores de masa del
equipaje facturado se redondeardn hasta la cifra de 0,5 kg mds proxima, segin corresponda.

Apéndice 1 del OPS 1.625
Documentacion de masa y centrado

Documentacién de masa y centrado
1) Contenido
i) La documentacion de masa y centrado deberd contener la siguiente informacion:
A) matricula y tipo de avion;

B

ntimero de identificacién del vuelo y fecha;

() identidad del comandante;

S

identidad de la persona que prepar6 el documento;

=

la masa operativa en vacio y el correspondiente CG del avidn;
F) la masa del combustible en el despegue y la masa del combustible del vuelo;

las masas de consumibles distintas de la del combustible;

a

=z

los componentes de la carga incluidos los pasajeros, equipaje, carga y lastre;
I) la masa de despegue, la masa de aterrizaje y la masa con combustible cero;

la distribucion de la carga;

=

=

las posiciones del CG del avién que sean aplicables, y

=

los valores limites de la masa y del CG.

Previa aprobacién de la Autoridad, el operador podrd omitir algunos de estos datos de la documentacion de
masa y centrado.

=
=
=

2) Cambios de ultima hora. Si tiene lugar algin cambio de dltima hora después de haberse completado la documen-
tacién de masa y centrado, este hecho deberd notificarse al comandante y dicho cambio de dltima hora se incluird
en la documentacién de masa y centrado. Los cambios de ultima hora maximos permitidos tanto en el nimero de
pasajeros como de carga en la bodega deberdn estar especificados en el manual de operaciones. Si se rebasa este
ntimero, deberd elaborarse nueva documentaciéon de masa y centrado.

Sistemas informatizados. En caso de que la documentacién de masa y centrado se genere mediante un sistema informa-
tizado, el operador deberd verificar la integridad de los datos de salida. El operador deberd establecer un sistema para
comprobar que las modificaciones de sus datos de entrada se incorporan correctamente al sistema, y que este funciona
de forma correcta y permanente mediante la verificacién de los datos de salida a intervalos que no excedan de seis
meses.

Sistemas de a bordo de masa y centrado. El operador deberd obtener la aprobacion de la Autoridad si desea utilizar un
sistema informatizado a bordo de masa y centrado como fuente primaria de despacho.

Enlace de datos. Cuando la documentacién de masa y centrado se transmita a los aviones mediante enlace de datos,
deberd disponerse en tierra de una copia de la documentacion final de masa y centrado aceptada por el comandante.
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SUBPARTE K
INSTRUMENTOS Y EQUIPO
OPS 1.630
Introduccién general

El operador garantizard que no se inicie ningtin vuelo si los instrumentos y equipos requeridos con arreglo en la
presente subparte no estan:

1) aprobados, a excepcion de lo que se especifica en el punto c), e instalados de acuerdo con los requisitos que les son
aplicables, incluidas los estdndares minimos de performance y los requisitos operativos y de aeronavegabilidad, y

2) en condiciones de funcionamiento para el tipo de operacién que se esté llevando a cabo, excepto lo establecido en
la MEL (véase el OPS 1.030).

Los estdndares minimos de performance para los instrumentos y equipos serdn las prescritas en los Estindares
Técnicos Europeos (ETSO) aplicables, segtin se enumeran en las Especificaciones aplicables a los Estindares Técnicos
Europeos (CS-ETSO), salvo que en los codigos de operacién o de aeronavegabilidad se indiquen otras normas de
performance. Los instrumentos y equipos que en la fecha de entrada en vigor del OPS cumplan especificaciones de
disefio y performance distintas de los ETSO, podrdn continuar en servicio o ser instalados, siempre que la presente
subparte no establezca requisitos adicionales. Los instrumentos y equipos que ya se hayan aprobado no necesitarin
cumplir un ETSO revisado o una especificacion revisada distintos de los ETSO, a no ser que se haya establecido un
requisito de retroactividad.

Los siguientes elementos no requerirdn una aprobacion de equipo:

1) los fusibles a que se refiere el OPS 1.635;

2) las linternas eléctricas a que se refiere el OPS 1.640.a).4);

3) el reloj de precision a que se refieren los OPS 1.650.b) y 1.652.b);

4) el soporte para cartas de navegacion a que se refiere el OPS 1.652.n).

5) los botiquines de primeros auxilios a que se refiere el OPS 1.745;

6) el botiquin médico de emergencia a que se refiere el OPS 1.755;

7) los megafonos a que se refiere el OPS 1.810;

8) los equipos de supervivencia y sefializacion pirotécnica a que se refiere el OPS 1.835.a) y ¢), y

9) las anclas de mar y el equipo para amarrar, anclar o maniobrar, con hidroaviones o aviones anfibios en el agua, a
que se refiere el OPS 1.840.

El equipo que deba ser utilizado por un miembro de la tripulacion de vuelo desde su puesto durante el vuelo deberd
poder operarse ficilmente desde el mismo. Cuando un elemento del equipo deba ser operado por més de un miembro
de la tripulacién de vuelo, se deberd instalar de forma tal que el equipo pueda operarse facilmente desde cualquiera de
los puestos desde los que haya de manejarse.

Aquellos instrumentos que vayan a ser utilizados por un miembro cualquiera de la tripulacién de vuelo deberdn dispo-
nerse de tal forma que sus indicaciones sean ficilmente visibles desde los respectivos puestos, con la minima desviacion
posible de la postura y linea de vision que normalmente se adopta cuando se mira hacia adelante siguiendo la trayec-
toria de vuelo. Cuando se requiera que mds de un miembro de la tripulacién de vuelo pueda operar en un avién un
instrumento tnico, este deberd estar instalado de tal forma que sea visible desde cada uno de los puestos de la tripula-
cién de vuelo.

OPS 1.635

Dispositivos de proteccion de circuitos

El operador no explotard un avién en el que se utilicen fusibles a menos que se disponga a bordo, para su utilizacién en
vuelo, de un nimero de fusibles de recambio como minimo igual al 10 % del niimero de fusibles de cada amperaje utili-
zado o de tres fusibles de cada amperaje, ateniéndose a la que sea mayor de ambas cantidades.
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OPS 1.640
Luces de operacién del avién

El operador no explotard un avioén a menos que esté equipado con:
a) Para vuelos de dia:
1) sistema de luces anticolision;

2) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen adecuadamente todos los instrumentos y equipos
esenciales para la operacion segura del avion;

3) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avién que iluminen todos los compartimentos de pasajeros, y

4) una linterna eléctrica para cada miembro de la tripulacién de cabina requerida a la que este pueda acceder con faci-
lidad cuando esté sentado en su puesto.

b) Para vuelos nocturnos, ademds de los equipos que se especifican en el punto a):
1) luces de navegacion/posicion;
2) dos luces de aterrizaje o una luz con dos filamentos alimentados independientemente, y

3) luces para cumplir las normas internacionales sobre prevencién de colisiones en el mar, si el avién es un hidroavién
0 un avién anfibio.

OPS 1.645
Limpiaparabrisas

El operador no explotard un avién con una masa médxima certificada de despegue igual o superior a 5 700 kg a menos
que esté equipado en cada puesto de pilotaje con un limpiaparabrisas u otro medio equivalente para mantener limpia una
parte amplia del parabrisas en caso de precipitaciones.

OPS 1.650

Operaciones VFR diurnas- Instrumentos de vuelo y de navegacién y equipos asociados

El operador no explotard un avién de dia de acuerdo con las reglas de vuelo visual (VFR) a menos que esté equipado con
los siguientes instrumentos de vuelo y de navegacion, y sus equipos asociados y, cuando sea aplicable, se ajuste a las
condiciones establecidas en los puntos siguientes:

a) una brijula magnética;

b) un reloj de precisién que indique la hora en horas, minutos y segundos;

e
R

un altimetro barométrico calibrado en pies con un ajuste de subescala, calibrado en hectopascales| milibares, ajustable
durante el vuelo a cualquier presion barométrica probable;

d) un anemémetro calibrado en nudos;

) un indicador de velocidad vertical;

f) un indicador de viraje y resbalamiento, o un coordinador de virajes que incorpore un indicador de resbalamiento;
¢) un indicador de actitud;

h) un indicador giroestabilizado de direccién, y

i) un medio que indique en el compartimento de la tripulacién de vuelo la temperatura exterior, calibrado en grados
centigrados;
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j) para vuelos cuya duracién no exceda de 60 minutos, que despeguen y aterricen en el mismo aerédromo, y que perma-
nezcan dentro de un radio de 50 NM de ese aer6dromo, todos los instrumentos que se indican en los puntos f), g) y
h), y en los puntos k).4), k).5) y k).6), se podréan sustituir por un indicador de viraje y de resbalamiento, o un coordi-
nador de virajes que incorpore un indicador de resbalamiento, o un indicador de actitud y un indicador de resbala-
miento;
k) cuando se requieran dos pilotos, el puesto del segundo piloto dispondrd de los siguientes instrumentos por separado:
1) un altimetro barométrico calibrado en pies con un ajuste de subescala, calibrado en hectopascales/ milibares, ajus-
table durante el vuelo a cualquier presién barométrica probable;
2) un anemometro calibrado en nudos;
3) un indicador de velocidad vertical;
4) un indicador de viraje y resbalamiento, o un coordinador de virajes que incorpore un indicador de resbalamiento;
5) un indicador de actitud, y
6) un indicador giroestabilizado de direccion;
1) cada sistema indicador de velocidad debe estar equipado con un tubo de Pitot calefactado, o dispositivo equivalente, a
fin de evitar el mal funcionamiento debido a condensacién o formacién de hielo:
1) para los aviones con una masa médxima certificada de despegue de mds de 5 700 kg, o con una configuracién
mdxima aprobada de mds de 9 asientos para pasajeros;
2) para los aviones cuyo primer certificado de aeronavegabilidad individual haya sido expedido a partir del 1 de abril
de 1999;
m) cuando se requiera una duplicacién de instrumentos, se entenderd que el requisito incluye dispositivos de visualizacién

n)

0)

p)

diferentes para cada piloto y, en su caso, selectores individuales u otros equipos asociados diferentes;

todos los aviones deberdn estar equipados con medios que indiquen cudndo no se suministra la potencia adecuada a
los instrumentos de vuelo requeridos;

todos los aviones con limitaciones de compresibilidad cuyos anemémetros requeridos no indiquen tales limitaciones,
estardn equipados con un indicador de niimero de Mach en cada puesto de pilotaje;

el operador no realizard operaciones VFR diurnas a menos que el avién esté equipado con auriculares con micréfono
de brazo o equivalente, para todos los miembros de la tripulacion de vuelo a los que se hayan asignado funciones en
la cabina de vuelo.

OPS 1.652

Operaciones IFR o nocturnas — Instrumentos de vuelo y navegacién y equipos asociados

El operador no explotard un avién de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos (IFR), o de noche de acuerdo con
las reglas de vuelo visual (VFR), a menos que esté equipado con los siguientes instrumentos de vuelo y de navegacion y
sus equipos asociados y, cuando sea aplicable, se ajuste a las condiciones establecidas en los puntos siguientes:

a)
b)

9

una brdjula magnética;
un reloj de precisién que indique la hora en horas, minutos y segundos;

dos altimetros barométricos calibrados en pies con un ajuste de subescala, calibrado en hectopascales/milibares, ajus-
table durante el vuelo a cualquier presion barométrica probable; Estos altimetros deberdn tener presentaciones del tipo
contador de tambor y agujas, o equivalente;

un sistema indicador de velocidad aerodindmica con tubo de Pitot calefactado, o dispositivo equivalente, a fin de evitar
el mal funcionamiento debido a condensacién o formacién de hielo, incluida una indicacién de aviso del fallo del
calentador del tubo de Pitot. El requisito de indicacion de aviso del fallo del calentador del tubo de Pitot no serd apli-
cable a los aviones con una configuracién maxima aprobada de 9 o menos asientos para pasajeros, 0 con una masa
mdxima certificada de despegue igual o inferior a 5 700 kg, y cuyo certificado de aeoronavegabilidad individual se
haya expedido antes del 1 de abril de 1998;
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un indicador de velocidad vertical;

un indicador de viraje y resbalamiento;

un indicador de actitud;

un indicador giroestabilizado de direccion;

un medio que indique en el compartimento de la tripulacién de vuelo la temperatura exterior, calibrada en grados
centigrados;

dos sistemas independientes de presion estdtica, excepto para aviones de hélice con una masa méxima certificada de
despegue igual o inferior a 5 700 kg, en cuyo caso se admitird un sistema de presién estitica y una fuente alternativa
de presion estdtica;

cuando se requieran dos pilotos, el puesto del segundo piloto dispondré de los siguientes instrumentos por separado:

1) un altimetro barométrico calibrado en pies con un ajuste de subescala, calibrado en hectopascales/milibares, ajus-
table durante el vuelo a cualquier presion barométrica probable y que puede ser uno de los dos altimetros reque-
ridos en el punto c). Estos altimetros deberdn tener presentaciones del tipo contador de tambor y agujas, o equiva-
lente;

2) un sistema de indicador de velocidad aerodindmica con tubo de Pitot calefactado, o dispositivo equivalente, a fin
de evitar el mal funcionamiento debido a condensacion o formacién de hielo, incluida una indicacién de aviso del
fallo del calentador del tubo de Pitot. El requisito de indicacion de aviso del fallo del calentador del tubo de Pitot
no serd aplicable a los aviones con una configuracion maxima aprobada de 9 o menos asientos para pasajeros, o
con una masa mdxima certificada de despegue inferior o igual a 5 700 kg, y cuyo certificado de aeoronavegabi-
lidad individual haya sido expedido antes del 1 de abril de 1998;

3) un indicador de velocidad vertical;

4) un indicador de viraje y resbalamiento;

5) un indicador de actitud, y

6) un indicador giroestabilizado de direccion;

los aviones con una masa méxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, o con una configuracién méxima
aprobada de mds de 9 asientos para pasajeros, deberdn estar equipados ademds con un indicador de actitud (horizonte
artificial) de reserva, que se pueda utilizar desde ambos puestos de pilotaje, y que:

1) esté continuamente alimentado durante la operacién normal y, tras un fallo total del sistema normal de generacién
de energfa eléctrica, se alimente de una fuente independiente;

2) proporcione un funcionamiento fiable durante 30 minutos como minimo, a partir del fallo total del sistema
normal de generacién de electricidad, teniendo en cuenta otras cargas en la fuente de energia de emergencia y los
procedimientos operacionales;

3) funcione con independencia de cualquier otro sistema de indicacién de actitud;
4) entre automdticamente en funcionamiento tras el fallo total del generador eléctrico normal, y
5) esté adecuadamente iluminado durante todas las fases de operacion,

excepto en el caso de los aviones con una masa méxima certificada de despegue inferior o igual a 5 700 kg, que estu-
vieran ya registrados en un Estado miembro el 1 de abril de 1995 y que estén equipados con un indicador de actitud
de reserva en la parte izquierda del tablero de instrumentos;

para cumplir el punto 1), la tripulacién de vuelo deberd poder percibir claramente el momento en que el indicador de
actitud de reserva, requerido en virtud de dicho punto, esté siendo alimentado por el sistema de emergencia. Si el indi-
cador de actitud de reserva tiene su propia fuente de alimentacién deberd existir una indicacion asociada, en el mismo
instrumento o en el tablero de instrumentos, cuando se esté utilizando dicha fuente;

un soporte para cartas en una posicién de facil lectura que pueda iluminarse para operaciones nocturnas;

si el sistema de instrumentos de actitud de reserva estd certificado de conformidad con CS 25.1303.b).4), o equiva-
lente, los indicadores de viraje y resbalamiento se podran sustituir por indicadores de resbalamiento;

cuando se requiera una duplicacion de instrumentos, se entenderd que el requisito incluye dispositivos de visualizacion
diferentes para cada piloto y, en su caso, selectores u otros equipos asociados diferentes.
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q) todos los aviones deberdn estar equipados con medios que indiquen cudndo no se suministra la potencia adecuada a
los instrumentos de vuelo requeridos;

1) todos los aviones con limitaciones de compresibilidad cuyos anemémetros requeridos no indiquen tales limitaciones,
estardn equipados con un indicador de niimero de Mach en cada puesto de pilotaje;

s) el operador no realizard operaciones IFR o nocturnas a menos que el avion esté equipado con auriculares con micrd-

fono de brazo, o equivalente, para todos los miembros de la tripulacién de vuelo a los que se hayan asignado
funciones en la cabina de vuelo, y con un botén de transmision en el volante de control de cada piloto requerido.

OPS 1.655
Equipo adicional para la operacion con un solo piloto en condiciones IFR o en vuelo nocturno

El operador no realizard operaciones IFR con un tdnico piloto a menos que el avién esté equipado con un piloto automd-
tico que tenga, como minimo, los modos de mantenimiento de altitud y rumbo.

OPS 1.660
Sistema de aviso de altitud

a) El operador no explotard un avién turbohélice con una masa mdxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, o
con una configuracién maxima aprobada de mds de 9 asientos para pasajeros, 0 un avion turborreactor, a menos que
esté equipado con un sistema de aviso de altitud capaz de:

1) alertar a la tripulacién de vuelo al acercarse a la altitud preseleccionada, y

2) alertar a la tripulacién de vuelo, como minimo, mediante una sefial audible al desviarse por encima o por debajo de
la altitud preseleccionada,

excepto en el caso de aquellos aviones con una masa maxima certificada de despegue inferior o igual a 5 700 kg,
con una configuracién maxima aprobada de mds de 9 asientos para pasajeros, y cuyo primer certificado de aerona-

vegabilidad individual haya sido emitido antes del 1 de abril de 1972, y que estuvieran ya matriculados en un
Estado miembro el 1 de abril de 1995.

OPS 1.665

Sistema de aviso de proximidad al suelo (GPWS) y sistema de advertencia y alarma de impacto (TAWS)

&

El operador no explotard un avion de turbina con una masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, o
con una configuracion méxima aprobada de mds de 9 asientos para pasajeros, a menos que esté equipado con un
sistema de aviso de proximidad al suelo (GPWS) que incluya la funcién de alerta y aviso anticipado de evitacion del
terreno (sistema de advertencia y alarma de impacto, TAWS)

=

El sistema de aviso de proximidad al suelo deberd proporcionar automdticamente a la tripulacién de vuelo, mediante
sefiales audibles, que se podran complementar con sefiales visuales, un aviso rdpido y facilmente identificable de la
velocidad de descenso vertical, la proximidad al suelo, la pérdida de altitud después del despegue o de hacer motor y al
aire, una configuracion de aterrizaje incorrecta y la desviacion por debajo de la senda de planeo.

¢) El sistema de advertencia y alarma de impacto (TAWS) deberd proporcionar automdticamente a la tripulacién de vuelo
capacidad de alerta anticipada y margen de franqueamiento sobre el terreno, mediante sefiales visuales y audibles, y
mediante una representacién gréfica de advertencia y alarma de impacto, con la suficiente antelacién para prevenir
sucesos de vuelo controlado contra el terreno y ofrecer una posibilidad de anticipacién y un margen vertical minimo
sobre el terreno.

OPS 1.668
Sistema anticolisién de a bordo

El operador no explotard un avién de turbina que tenga una masa mdxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, o
una configuracién maxima aprobada de mds de 19 asientos para pasajeros, a menos que esté equipado con un sistema
anticolision de a bordo con un nivel minimo de performance de al menos ACAS IL.
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OPS 1.670

Equipo de radar meteoroldgico de a bordo

a) El operador no explotaré:

A=»

1) un avién presurizado, o
2) un avién no presurizado, cuya masa maxima certificada de despegue exceda de 5 700 kg, o

3) un avién no presurizado con una configuracién mdxima aprobada de mds de nueve asientos para pasajeros, a
menos que esté dotado de un equipo de radar meteoroldgico de a bordo, siempre que dicho avién opere de noche
o en condiciones meteoroldgicas instrumentales en dreas en las que quepa esperar, a lo largo de la ruta, tormentas
u otras condiciones meteoroldgicas potencialmente peligrosas, que se consideren detectables con equipos de radar
meteoroldgico de a bordo.

En el caso de los aviones de hélice, presurizados, con una masa mdxima certificada de despegue inferior a 5 700 kg y
con una configuracién maxima aprobada inferior o igual a 9 asientos para pasajeros, los equipos de radar meteorol6-
gico de a bordo se podrédn sustituir por otros equipos capaces de detectar tormentas u otras condiciones meteorold-
gicas potencialmente peligrosas, que se consideren detectables con equipos de radar meteoroldgico de a bordo, sujeto a
la aprobacién de la Autoridad.

OPS 1.675

Equipos para operaciones en condiciones de hielo

El operador no explotard un avidn en condiciones previstas o reales de hielo a menos que esté certificado y equipado
para operar en tales condiciones.

El operador no explotard un avion en condiciones previstas o reales de hielo por la noche, a menos que esté equipado
con un dispositivo para iluminar o detectar la formacién de hielo. La iluminacién que se emplee deberd ser de un tipo
tal que no cause brillos o reflejos que puedan dificultar el desempefio de las funciones de los miembros de la tripula-
cién.

OPS 1.680

Equipos de deteccion de radiacién césmica

El operador garantizard que los aviones que vayan a ser operados por encima de los 15 000 m (49 000 pies) estén equi-
pados con un instrumento que mida e indique constantemente la dosis total de radiacion césmica que se esté recibiendo
(es decir, el total de la radiacién ionizante y de neutrones de origen galdctico y solar) y la dosis acumulada en cada vuelo.

OPS 1.685

Sistema de interfono para la tripulacién de vuelo

El operador no explotard un avién en el que se requiera una tripulacién de vuelo de mds de un miembro, a menos que
esté equipado con un sistema de interfono para la tripulacion de vuelo, que incluya auriculares y micréfonos que no sean
de mano, para ser utilizado por todos los miembros de la tripulacion de vuelo.

OPS 1.690
Sistema de interfono para los miembros de la tripulacién

El operador no explotard un avidén con una masa mdxima certificada de despegue superior a 15 000 kg, o con una
configuracién mdaxima aprobada de mds de 19 asientos para pasajeros, a menos que esté equipado con un sistema de
interfono para los miembros de la tripulacion, excepto en el caso de los aviones cuyo primer certificado de aeronavega-
bilidad individual haya sido expedido antes del 1 de abril de 1965 y que ya estuvieran matriculados en un Estado
miembro el 1 de abril de 1995.

El sistema de interfono para los miembros de la tripulacién requerido en virtud del presente punto deberd:

1) funcionar independientemente del sistema de comunicacion a los pasajeros, excepto en lo que se refiere a los micro-
teléfonos, auriculares, micr6fonos, conmutadores y dispositivos de sefializacion;
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2) proporcionar un medio de comunicacién en ambos sentidos entre el compartimento de la tripulacién de vuelo, y:
i) cada compartimento de la cabina de pasajeros,
i) cada cocina que no esté situada en un nivel de la cabina de pasajeros, y

iii) cada compartimento remoto de la tripulacién que no se encuentre en la cabina de pasajeros y al que no se
pueda acceder fcilmente desde la misma;

N
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ser de facil acceso cuando sea utilizado por los miembros de la tripulacién de vuelo requerida desde sus respectivos
puestos;

4) ser de facil acceso cuando sea utilizado por los tripulantes de cabina de pasajeros requeridos desde los puestos
cercanos a cada salida individual o a cada par de salidas de emergencia a nivel del suelo;

<

disponer de un sistema de alerta que incorpore sefiales audibles o visuales que permita a los miembros de la tripula-
cién de vuelo avisar a la tripulacién de cabina de pasajeros y viceversa;

(=)
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disponer de un medio para que el receptor de una llamada pueda determinar si es una llamada normal o de emer-
gencia, y

!

proporcionar en tierra un medio de comunicacién en ambos sentidos entre el personal de tierra y, como minimo,
dos miembros de la tripulacién de vuelo.

OPS 1.695
Sistema de comunicaci6n a los pasajeros

El operador no explotard un avién con una configuracién maxima aprobada de mds de 19 asientos para pasajeros a
menos que esté equipado con un sistema de comunicacién a los pasajeros.

El sistema de comunicacion a los pasajeros requerido en virtud del presente OPS, debera:

1) funcionar independientemente del sistema de interfono, excepto en lo que se refiere a los microteléfonos, auricu-
lares, micr6fonos, conmutadores y dispositivos de sefializacion;

2) ser de facil acceso para su utilizaciéon inmediata desde cada puesto de los miembros de la tripulacién de vuelo
requerida;

3) para cada una de las salidas de emergencia para pasajeros al nivel del suelo requeridas con un asiento adyacente
para la tripulacién de cabina de pasajeros, disponer de un micréfono de facil acceso para el tripulante de la misma
cuando esté sentado, con la excepcion de que un micréfono podra servir para mds de una salida cuando la proxi-
midad de las mismas permita la comunicacion oral no asistida entre los miembros de la tripulacién de cabina de
pasajeros cuando estén sentados;

4) poder ser puesto en funcionamiento en 10 segundos por un miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros
desde todos los puestos del compartimento de pasajeros que tengan acceso al sistema, y

U1
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ser audible e inteligible en todos los asientos para pasajeros, aseos y asientos y puestos de la tripulacién de cabina
de pasajeros.

OPS 1.700
Registradores de voz de cabina de vuelo-1

El operador no explotard un avion cuyo primer certificado de aeronavegabilidad individual haya sido expedido a partir
del 1 de abril de 1998 inclusive, que:

1) sea multimotor turbopropulsado y tenga una configuracién méxima aprobada de mds de 9 de asientos para pasa-
jeros, o

2) tenga una masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg,

a menos que esté equipado con un registrador de voz de cabina de vuelo que, con referencia a una escala de
tiempos, grabe:

i) las comunicaciones de voz transmitidas o recibidas por radio en la cabina de vuelo,

ii) el sonido ambiente de la cabina de vuelo, incluidas, sin interrupcion, las sefiales auditivas recibidas desde cada
micréfono de brazo y de mdascara que se utilice,
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iii) las comunicaciones de voz de los miembros de la tripulacién de vuelo cuando usen el sistema de interfono del
avion en la cabina de vuelo,

las sefiales de voz o audio que identifiquen las ayudas a la navegacion o aproximacion recibidas a través de un
auricular o altavoz, y

\_2,.

v) las comunicaciones de voz de los miembros de la tripulacién de vuelo cuando utilicen el sistema de comunica-
cion a los pasajeros, si estd instalado en la cabina de vuelo.

b) El registrador de voz de cabina de vuelo tendrd que poder conservar la informacion registrada, como minimo, durante
las dltimas 2 horas de funcionamiento, excepto en el caso de los aviones con una masa maxima certificada de despegue
inferior o igual a 5 700 kg, en los cuales este periodo se podrd reducir a 30 minutos.

¢) El registrador de voz de cabina de vuelo deberd comenzar a registrar automdticamente antes de que el avién se esté
moviendo por su propia potencia y continuar registrando hasta la terminacién del vuelo, cuando el avién ya no sea
capaz de moverse por su propia potencia. Ademds, segiin la disponibilidad de energfa eléctrica, el registrador de voz de
cabina de vuelo deberd comenzar a registrar tan pronto como sea posible durante las comprobaciones de cabina, antes
del arranque de los motores en el inicio del vuelo y hasta las comprobaciones de cabina inmediatamente posteriores a
la parada de los motores al final del vuelo.

d) El registrador de voz de cabina de vuelo deberd ir dotado de un dispositivo que facilite su localizacién en el agua.

OPS 1.705
Registradores de voz de cabina de vuelo-2

El operador no explotard un avién multimotor turbopropulsado cuyo primer certificado de aeronavegabilidad indivi-
dual haya sido expedido en las fechas comprendidas entre el 1 de enero de 1990 y el 31 de marzo de 1998, ambas
inclusive, y que tenga una masa mdxima certificada de despegue inferior o igual a 5 700 kg y una configuracién
méxima aprobada de mds de 9 asientos para pasajeros, a menos que esté equipado con un registrador de voz de cabina
de vuelo que grabe:

&

1) las comunicaciones de voz transmitidas o recibidas por radio en la cabina de vuelo;

2
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el sonido ambiente de la cabina de vuelo, incluidas, sin interrupcion, las sefiales recibidas desde cada micréfono de
brazo y de mdscara que se utilice;

3) las comunicaciones de voz de los miembros de la tripulacién de vuelo cuando usen el sistema de interfono del
avion en la cabina de vuelo;

A~
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las sefiales de voz o audio que identifiquen las ayudas a la navegacién o aproximacion recibidas a través de un auri-
cular o altavoz, y

5) las comunicaciones de voz de los miembros de la tripulacién de vuelo cuando usen el sistema de comunicacién a
los pasajeros, si estd instalado en la cabina de vuelo.

b) El registrador de voz de cabina de vuelo tendrd que poder conservar la informacion registrada, como minimo, durante
los dltimos 30 minutos de funcionamiento.

¢) El registrador de voz de cabina de vuelo deberd comenzar a registrar antes de que el avién se esté moviendo por su
propia potencia y continuar registrando hasta la terminacion del vuelo, cuando el avién ya no sea capaz de moverse
por su propia potencia. Ademds, segin la disponibilidad de energia eléctrica, el registrador de voz de cabina de vuelo
deberd comenzar a registrar tan pronto como sea posible durante las comprobaciones de cabina, antes del arranque de
los motores en el inicio del vuelo y hasta las comprobaciones de cabina inmediatamente posteriores a la parada de los
motores al final del vuelo.

d) El registrador de voz de cabina de vuelo deberd ir dotado de un dispositivo que facilite su localizacion en el agua.

OPS 1.710
Registradores de voz de cabina de vuelo-3

a) El operador no explotard un avién con una masa méxima certificada de despegue superior a 5 700 kg cuyo primer
certificado de aeronavegabilidad individual haya sido expedido antes del 1 de abril de 1998, a menos que esté equipado
con un registrador de voz de cabina de vuelo que grabe:

1) las comunicaciones de voz transmitidas o recibidas por radio en la cabina de vuelo;

2) el sonido ambiente de la cabina de vuelo;
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3) las comunicaciones de voz de los miembros de la tripulacién de vuelo cuando usen el sistema de interfono del
avién en la cabina de vuelo;
4) las sefiales de voz o audio que identifiquen las ayudas a la navegacién o aproximacion recibidas a través de un auri-
cular o altavoz, y
5) las comunicaciones de voz de los miembros de la tripulacién de vuelo cuando utilicen el sistema de comunicacién
a los pasajeros, si estd instalado en la cabina de vuelo.
b) El registrador de voz de cabina de vuelo tendrd que poder conservar la informacion registrada, como minimo, durante
los dltimos 30 minutos de operacion.
¢) El registrador de voz de cabina de vuelo deberd comenzar a registrar antes de que el avion se esté moviendo por su
propia potencia y continuar registrando hasta la terminacién del vuelo, cuando el avién ya no sea capaz de moverse
por su propia potencia.
d) El registrador de voz de cabina de vuelo deberd ir dotado de un dispositivo que facilite su localizacién en el agua.
OPS 1.715
Registradores de datos de vuelo-1
(véase el apéndice 1 del OPS 1.715)
a) El operador no explotard un avién cuyo primer certificado de aeronavegabilidad individual haya sido expedido a partir
del 1 de abril de 1998 inclusive, que:
1) sea multimotor turbopropulsado y tenga una configuracién maxima aprobada de mas de nueve asientos para pasa-
jeros, o
2) tenga una masa méxima certificada de despegue superior a 5 700 kg,
a menos que esté equipado con un registrador de datos de vuelo que utilice un sistema digital de registro y almacena-
miento de datos y disponga de un sistema rdpido de lectura de los datos almacenados.
b) El registrador de datos de vuelo tendrd que poder conservar los datos registrados, como minimo, durante las Gltimas
25 horas de funcionamiento, excepto en el caso de los aviones con una masa mdxima certificada de despegue inferior
o igual a 5 700 kg, en los que este periodo se podra reducir a 10 horas.
¢) El registrador de datos de vuelo deberd registrar, con referencia a una escala de tiempos:

1) los pardmetros enumerados en los cuadros A1 o A2 del apéndice 1 del OPS 1.715, segin proceda;

2) en el caso de los aviones con una masa mdxima certificada de despegue superior a 27 000 kg, los pardmetros
adicionales enumerados en el cuadro B del apéndice 1 del OPS 1.715;

=3}
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en el caso de los aviones especificados en el punto a), todos los pardmetros pertinentes relacionados con un disefio
novedoso o tinico o con las caracteristicas operacionales del avién, tal como las haya determinado la Autoridad
durante la certificacién de tipo o la certificacién complementaria de tipo, y

4) en el caso de los aviones equipados con un sistema electrénico de visualizacién, los pardmetros enumerados en el
cuadro C del apéndice 1 del OPS 1.715, excepto cuando se trate de los aviones cuyo primer certificado de aerona-
vegabilidad individual haya sido expedido antes del 20 de agosto de 2002, en cuyo caso el registrador de datos de
vuelo no necesitard registrar aquellos pardmetros para los cuales

i) no se disponga de sensor, o
ii) sea preciso modificar el sistema o equipo generador de datos del avién, o
iii) las sefiales sean incompatibles con el sistema de registro,

siempre que la Autoridad lo considere aceptable.
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d)

Los datos se deberdn obtener de fuentes del avion que permitan su correlacién precisa con la informacién que se
presenta a la tripulacion de vuelo.

El registrador de datos de vuelo deberd iniciar su registro automdticamente antes de que el avién pueda moverse por su
propia potencia, y detenerse automadticamente una vez que el avidn ya no pueda moverse por su propia potencia.

El registrador de datos de vuelo deberd ir dotado de un dispositivo que facilite su localizacién en el agua.

A los aviones cuyo primer certificado de aeronavegabilidad individual haya sido expedido a partir del 1 de abril de
1998 inclusive, pero en fecha no posterior al 1 de abril de 2001, podrd no exigirseles el cumplimiento del OPS 1.715.
¢) en caso de que asi lo apruebe la Autoridad, siempre que:

1) no pueda lograrse el cumplimiento del OPS 1.715 c¢) sin llevar a cabo una amplia modificacion de los sistemas y
equipos del avion distintos del sistema de registro de datos, y

2) el avién cumpla el OPS 1.715 ¢), con la excepcion de que no es necesario registrar el pardmetro 15b del cuadro A
del apéndice 1 del OPS 1.720.

OPS 1.720

Registradores de datos de vuelo- 2

(véase el apéndice 1 del OPS 1.720)

El operador no explotard un avién cuyo primer certificado de aeronavegabilidad individual haya sido expedido entre el
1 de junio de 1990 y el 31 de marzo de 1998, ambos inclusive, con una masa maxima certificada de despegue supe-
rior a 5 700 kg, a menos que esté equipado con un registrador de datos de vuelo que utilice un sistema digital de
registro y almacenamiento de datos y disponga de un sistema rapido de lectura de los datos almacenados.

El registrador de datos de vuelo tendrd que poder conservar los datos registrados, como minimo, durante las dltimas
25 horas de funcionamiento.

El registrador de datos de vuelo deberd registrar, con referencia a una escala de tiempos:
1) los pardmetros enumerados en el cuadro A del apéndice 1 del OPS 1.720, y

2) en el caso de los aviones con una masa mdxima certificada de despegue superior a 27 000 kg, los pardmetros
adicionales enumerados en el cuadro B del apéndice 1 del OPS 1.720.

En el caso de los aviones con una masa maxima certificada de despegue inferior o igual a 27 000 kg, y siempre que la
autoridad lo considere aceptable, no serd necesario registrar los pardmetros 14 y 15 b del cuadro A del apéndice 1 del
OPS 1.720 cuando se cumpla alguna de las siguientes condiciones:

1) que no pueda disponerse con facilidad del sensor;
2) que no se disponga de capacidad suficiente en el sistema del registrador de vuelo;
3) que sea preciso modificar el equipo que genera los datos.

En el caso de los aviones con una masa méaxima certificada de despegue superior a 27 000 kg, y siempre que la Auto-
ridad lo considere aceptable, no serd preciso registrar los siguientes pardmetros: 15 b del cuadro A del apéndice 1 del
OPS 1.720, y 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30 y 31 del cuadro B del apéndice 1, cuando se cumpla alguna de las
siguientes condiciones:

1) que no pueda disponerse con facilidad del sensor;
2) que no se disponga de capacidad suficiente en el sistema del registrador de vuelo;
3) que sea preciso modificar el equipo que genera los datos;

4) que no pueda disponerse de las sefiales en forma digital por lo que respecta a los datos de navegacion (seleccion de
frecuencia NAV, distancia DME, latitud, longitud, velocidad respecto a tierra y desviacion).
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f) Siempre que la Autoridad lo considere aceptable, no serd preciso registrar aquellos pardmetros concretos que puedan
obtenerse, mediante calculo, de los demds parametros registrados.

Los datos se deberdn obtener de fuentes del avién que permitan su correlacién precisa con la informacién que se
presenta a la tripulacién de vuelo.

©
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El registrador de datos de vuelo deberd iniciar su registro antes de que el avién pueda moverse por su propia potencia
y deberd detenerse una vez que el avién ya no pueda moverse por su propia potencia.

i) El registrador de datos de vuelo deberd ir dotado de un dispositivo que facilite su localizacion en el agua.

OPS 1.725
Registradores de datos de vuelo-3
(véase el apéndice 1 del OPS 1.725)

El operador no explotard un avién con motor de turbina cuyo primer certificado de aeronavegabilidad individual haya
sido expedido antes del 1 de junio de 1990, con una masa méxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, a no
ser que esté equipado con un registrador de datos de vuelo que utilice un sistema digital de registro y almacenamiento
de datos y disponga de un sistema rdpido de lectura de los datos almacenados.

&
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El registrador de datos de vuelo tendrd que poder conservar los datos registrados, como minimo, durante las dltimas
25 horas de su funcionamiento.

¢) El registrador de datos de vuelo deberd registrar, con referencia a una escala de tiempos:
1) los pardmetros enumerados en el cuadro A del apéndice 1 del OPS 1.725;

2) en el caso de los aviones con una masa méxima de despegue certificada superior a 27 000 kg pertenecientes a un
tipo cuya primera certificacién de tipo sea posterior al 30 de septiembre de 1969, los pardmetros adicionales 6 al
15 b del cuadro B del apéndice 1 del OPS 1.725 del presente punto. En caso de que la Autoridad lo considere acep-
table no serd preciso registrar los siguientes pardmetros: 13, 14 y 15 b del cuadro B del apéndice 1 del OPS 1.725,
siempre que se cumpla alguna de las siguientes condiciones:

i) que no pueda disponerse con facilidad del sensor,
ii) que no se disponga de capacidad suficiente en el sistema del registrador de vuelo,
iii) que sea preciso modificar el equipo que genera los datos, y

3) cuando se disponga de capacidad suficiente en el sistema del registrador de vuelo, pueda disponerse con facilidad
del sensor y no sea preciso modificar el equipo que genera los datos:

i) por lo que respecta a los aviones cuyo primer certificado de aeronavegabilidad individual haya sido expedido a
partir del 1 de enero de 1989 y que tengan una masa méxima certificada de despegue superior a 5 700 kg pero
no mayor de 27 000 kg, los pardmetros 6 al 15 b del cuadro B del apéndice 1 del OPS 1.725,y

ii) por lo que respecta a los aviones cuyo primer certificado de aeronavegabilidad individual haya sido expedido a
partir del 1 de enero de 1987 y que tengan una masa mdxima certificada de despegue superior a 27 000 kg, los
restantes parametros del cuadro B del apéndice 1 del OPS 1.725.

d) Siempre que la Autoridad lo considere aceptable, no serd preciso registrar aquellos pardmetros concretos que puedan
obtenerse, mediante célculo, de los demds parametros registrados.

) Los datos se deberdn obtener de fuentes del avién que permitan su correlaciéon precisa con la informacion que se
presenta a la tripulacion de vuelo.

f) El registrador de datos de vuelo deberd iniciar su registro antes de que el avion pueda moverse por su propia potencia
y debera detenerse una vez que el avién ya no pueda moverse por su propia potencia.

2) El registrador de datos de vuelo deberd ir dotado de un dispositivo que facilite su localizacién en el agua.
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a)

OPS 1.727
Registrador combinado

El cumplimiento de los requisitos relativos al registrador de voz de cabina de vuelo y al registrador de datos de vuelo
podré lograrse mediante:

1) un registrador combinado, en caso de que el avién solo haya de estar equipado con un registrador de voz de cabina
de vuelo o con un registrador de datos de vuelo, o

2) un registrador combinado, en caso de que el avién, con una masa médxima certificada de despegue inferior o igual a
5 700 kg, haya de estar equipado con un registrador de voz de cabina de vuelo y con un registrador de datos de
vuelo, o

3) dos registradores combinados, en caso de que el avién, con una masa méxima certificada de despegue superior a
5 700 kg, haya de estar equipado con un registrador de voz de cabina de vuelo y con un registrador de datos de
vuelo.

se entenderd por registrador combinado un registrador de vuelo que registre:

1) todas las comunicaciones de voz y el sonido ambiente requeridos en el punto correspondiente a los registradores
de voz de cabina de vuelo, y

2) todos los pardmetros requeridos en el punto pertinente relativo a los registradores de datos de vuelo, con las corres-
pondientes especificaciones requeridas en tales puntos.

OPS 1.730
Asientos, cinturones de seguridad, arneses y dispositivos de sujecion de nifios

El operador no explotard un avién a no ser que esté equipado con:
1) un asiento o litera para cada persona de dos afios de edad o mayor;

2) un cinturén de seguridad, con o sin una correa diagonal, o un arnés para ser utilizado en cada asiento para pasa-
jeros por cada pasajero de dos afios o mds;

3) un cinturén de bucle adicional u otro dispositivo de sujecién para cada bebé;

4) con excepcion de lo dispuesto en el punto b), un cinturén de seguridad con arnés de hombro para cada asiento de
la tripulacién de vuelo y para cualquier asiento situado junto al asiento de un piloto, que incorpore un dispositivo
que sujete automdaticamente el torso del ocupante en caso de deceleracién rdpida;

5) con excepcion de lo dispuesto en el punto b), un cinturén de seguridad con arnés de hombro para cada asiento de
la tripulacién de cabina de pasajeros y asientos de observadores. No obstante, este requisito no excluird la utiliza-
cién de asientos para pasajeros por parte de los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros que excedan de
la tripulacién requerida, y

6) asientos para los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros situados cerca de las salidas de emergencia
requeridas al nivel del suelo, con la salvedad de que, si las condiciones de evacuacion de emergencia de los pasajeros
mejoran si se sienta a los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros en otro lugar, cabe aceptar otras ubica-
ciones. Los asientos estardn orientados hacia delante o hacia atrds con una desviacién mdxima de 15° respecto del
eje longitudinal del avion.

Todos los cinturones de seguridad con arneses de hombro deberdn tener un punto de desenganche tinico.

Se podré permitir el uso de un cinturén de seguridad con una correa diagonal en los aviones con una masa méaxima
certificada de despegue no superior a 5 700 kg, o de un cinturén de seguridad en los aviones con una masa mdxima
certificada de despegue no superior a 2 730 kg, en lugar de un cinturén de seguridad con arneses de hombro, si razo-
nablemente no fuera posible acoplar este dltimo.

OPS 1.731

Sefiales de uso de cinturones y de prohibicién de fumar

El operador no explotard un avion en el que todos los asientos de los pasajeros no sean visibles desde la cabina de vuelo a
menos que esté equipado con medios que permitan indicar, a todos los pasajeros y a la tripulacién de cabina de pasajeros
cudndo se deben abrochar los cinturones y cudndo no se permite fumar.
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OPS 1.735
Puertas interiores y cortinas

El operador no explotard un avién a menos que lleve instalado el siguiente equipamiento:

a) en un avidn con una configuracion maxima aprobada de mds de 19 asientos para pasajeros, una puerta entre el
compartimento de pasajeros y la cabina de vuelo con un letrero “Solo tripulacién/Crew only” y un sistema de cierre
para impedir que la abran los pasajeros sin autorizacién de un miembro de la tripulacién;

b) un dispositivo para abrir cada puerta que separe un compartimento de pasajeros de otro compartimento que esté
provisto de salida de emergencia. El dispositivo de apertura deberd ser de facil acceso;

¢) si es necesario pasar por una puerta o cortina que separe la cabina de pasajeros de otras zonas para llegar a cualquiera
de las salidas de emergencia requeridas desde cualquier asiento para pasajeros, la puerta o cortina deberd tener un
dispositivo para sujetarla en posicion abierta;

d) un letrero en cada puerta interior o al lado de toda cortina por la que se acceda a una salida de emergencia para pasa-
jeros que indique que se deberad sujetar en posicion abierta durante el despegue y el aterrizaje;

e) un dispositivo para que cualquier miembro de la tripulacién pueda desbloquear las puertas que sean normalmente
accesibles a los pasajeros y que estos puedan bloquear.

OPS 1.745
Botiquines de primeros auxilios

a) El operador no explotard un avién a menos que esté equipado con botiquines de primeros auxilios, situados en lugares
accesibles, con arreglo al siguiente baremo:

Niimero de asientos de pasajeros instalados Nimero de botiquines de primeros auxilios necesarios
0a99 1
100 a 199 2
200 a 299 3
300 y mds 4

b) El operador garantizard que los botiquines de primeros auxilios sean:

1) inspeccionados periddicamente para asegurarse, en la medida de lo posible, de que su contenido se mantiene en las
condiciones necesarias para el uso previsto, y

2) reaprovisionados periédicamente, de acuerdo con las instrucciones de las etiquetas, o segiin lo justifiquen las
circunstancias.

OPS 1.755
Botiquin médico de emergencia

a) El operador no explotard un avidén con una configuracién maxima aprobada de mds de 30 asientos para pasajeros a
menos que esté equipado con un botiquin médico de emergencia si en algiin punto de la ruta prevista se estd a una
distancia de mds de 60 minutos de tiempo de vuelo (a la velocidad normal de crucero) de un aerédromo en el que
quepa esperar que exista asistencia médica cualificada.

b) El comandante velard por que solo administren firmacos médicos o enfermeras cualificados, o personal con cualifica-
cién equivalente.
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¢) Condiciones de transporte

1) El botiquin médico de emergencia debera estar protegido del polvo y de la humedad y se deberd transportar en

condiciones de seguridad, cuando sea posible en la cabina de vuelo, y

2) El operador garantizard que los botiquines médicos de emergencia sean:

i) inspeccionados periddicamente para asegurarse, en la medida de lo posible, de que su contenido se mantiene en
las condiciones necesarias para el uso previsto, y

ii) reaprovisionados peri6dicamente, de acuerdo con las instrucciones de las etiquetas, o segin lo justifiquen las
circunstancias.

OPS 1.760

Oxigeno de primeros auxilios

a) El operador no explotard un avién presurizado a alturas superiores a 25 000 pies, cuando se requiera llevar un tripu-
lante de cabina de pasajeros, a menos que disponga de un suministro de oxigeno sin diluir para los pasajeros que, por
motivos fisioldgicos, puedan requerir oxigeno al producirse una despresurizacion de la cabina. La cantidad de oxigeno
se deberd calcular utilizando una velocidad media de flujo de, como minimo, 3 litros a temperatura y presién estindar
en seco (STDP)/minuto/persona y deberd ser suficiente para la totalidad del vuelo, después de la despresurizacion de la
cabina, a altitudes de presién de la cabina superiores a 8 000 pies, para el 2 % de los pasajeros transportados como
minimo, aunque en ningdn caso para menos de una persona. Deberd haber un nimero suficiente de unidades dispen-
sadoras, aunque en ningtn caso menos de dos, con un sistema para que la tripulacién de cabina de pasajeros pueda
utilizar el suministro de oxigeno.

A=»

La cantidad de oxigeno de primeros auxilios requerida para una operacioén concreta se determinard sobre la base de la

altitud de presién de la cabina y la duracion del vuelo, en consonancia con los procedimientos operacionales estable-
cidos para cada operacién y ruta.

¢) El equipo de oxigeno deberd ser capaz de generar un flujo mdsico, para cada usuario, de 4 litros por minuto (STPD)
como minimo. Se podrdn prever medios para reducir el flujo a no menos de 2 litros por minuto (STPD) a cualquier
altitud.

OPS 1.770
Oxigeno suplementario-Aviones presurizados

(véase el apéndice 1 del OPS 1.770)

a) Generalidades

1) El operador no explotard un avién presurizado a una altitud de presién superior a 10 000 pies a menos que

3

g

-

)

disponga de equipos de oxigeno suplementario, capaces de almacenar y distribuir el oxigeno que se requiere en el
presente punto.

La cantidad de oxigeno suplementario requerido se determinard en funcién de la altitud de presion de la cabina, la
duraci6n del vuelo y el supuesto de que se produce un fallo en la presurizacion de la cabina a la altitud de presion
o punto del vuelo mds critico desde el punto de vista de la necesidad de oxigeno, y que, a partir del fallo, el avién
descenderd, de acuerdo con los procedimientos de emergencia que se especifican en el manual de vuelo del avién,
hasta una altitud de seguridad para la ruta que deba recorrerse que permita la continuacién segura del vuelo y el
aterrizaje.

Tras un fallo de presurizacién, la altitud de presion de la cabina se considerard la misma que la altitud del avion, a
menos que se demuestre a la Autoridad que ningtin fallo probable de la cabina o del sistema de presurizacion dard
como resultado una altitud de presién de la cabina igual a la altitud de presién del avion. En estas circunstancias, la
altitud de presién méxima demostrada de la cabina se podrd utilizar como base para determinar el suministro de
oxigeno.

Requisitos del equipo y suministro de oxigeno

1) Miembros de la tripulacién de vuelo

i) Cada uno de los miembros de la tripulacion de vuelo en servicio en la cabina de vuelo dispondrd de suministro
de oxigeno suplementario con arreglo a lo establecido en el apéndice 1. En caso de que todos los ocupantes de
asientos de la cabina de vuelo se abastezcan de la fuente de oxigeno de la tripulacién de vuelo, serdn conside-
rados como miembros de la tripulacién de vuelo en servicio en la cabina de vuelo a efectos del suministro de
oxigeno. Los ocupantes de asientos de la cabina de vuelo que no se abastezcan de la fuente de la tripulacién de
vuelo serdn considerados como pasajeros a dichos efectos.
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ii) Los miembros de la tripulacién de vuelo que no estén contemplados en el punto b).1).i) se considerarin como
pasajeros a efectos del suministro de oxigeno.

iii) Las mdscaras de oxigeno se hallardn situadas de modo que estén al alcance inmediato de los miembros de la
tripulacién de vuelo mientras permanezcan en los puestos que tienen asignados.

iv) Las mdscaras de oxigeno para uso de los miembros de la tripulacién de vuelo en aviones de cabina presurizada
que operen por encima de 25 000 pies serdn del tipo de colocacién rdpida.

2) Miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros, miembros adicionales de la tripulacién y pasajeros

i) Los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros y los pasajeros dispondrin de oxigeno suplementario,
con arreglo a lo establecido en el apéndice 1, excepto cuando se aplique el punto v). Los miembros de la tripu-
lacién de cabina de pasajeros que excedan del nimero minimo requerido y los miembros de la tripulacién
adicionales serdn considerados como pasajeros a efectos del suministro de oxigeno.

ii

Los aviones previstos para operar a altitudes de presion superiores a 25 000 pies estardn provistos de suficientes
tomas y méscaras adicionales, yjo suficientes equipos portdtiles de oxigeno con madscaras, para ser utilizados
por todos los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros requeridos. Las tomas adicionales yfo equipos
portdtiles de oxigeno estardn distribuidos uniformemente por la cabina de pasajeros para asegurar la inmediata
disponibilidad de oxigeno para cada miembro requerido de la tripulacién de cabina de pasajeros, independiente-
mente de su localizacién en el momento del fallo de presurizacién de la cabina.

i,

Los aviones previstos para operar a altitudes de presion superiores a 25 000 pies dispondrdn de una unidad
dispensadora de oxigeno conectada a las terminales de suministro de oxigeno inmediatamente disponibles para
cada ocupante, con independencia de donde esté sentado. El nimero total de unidades dispensadoras y tomas
excederd al menos en un 10 % del numero de asientos. Las unidades adicionales estardn distribuidas uniforme-
mente por la cabina.

:_é,.

Los aviones previstos para operar a altitudes de presién superiores a 25 000 pies o que, en caso de operar a
25 000 pies o menos, no puedan descender con seguridad en 4 minutos hasta 13 000 pies, y cuyo primer
certificado de aeronavegabilidad individual haya sido expedido a partir del 9 de noviembre de 1998 inclusive,
estardn provistos de equipos de oxigeno despegables autométicamente a la inmediata disposicién de cada
ocupante, con independencia de donde esté sentado. El nimero total de unidades dispensadoras y tomas exce-
derd al menos en un 10 % del numero de asientos. Las unidades adicionales estardn distribuidas uniformemente
por la cabina.

v) Los requisitos en materia de suministro de oxigeno, segiin se especifican en el apéndice 1, para los aviones que
no estén certificados para volar a altitudes superiores a 25 000 pies se podrdn reducir al tiempo de vuelo total
entre las altitudes de presion de la cabina de 10 000 pies y 13 000 pies, para todos los miembros de la tripula-
cién de cabina de pasajeros requeridos y para el 10 % de los pasajeros como minimo, siempre que, en todos los
puntos de la ruta que deba recorrerse, el avion pueda descender con seguridad en 4 minutos a una altitud de
presion de cabina de 13 000 pies.

OPS 1.775

Oxigeno suplementario-Aviones no presurizados

(véase el apéndice 1 del OPS 1.775)

a) Generalidades

1) El operador no explotard un avién no presurizado por encima de 10 000 pies, a menos que disponga de equipos
de oxigeno suplementario que sean capaces de almacenar y dispensar el oxigeno requerido.

2) La cantidad de oxigeno suplementario necesario para una operacién concreta se determinard sobre la base de la
altitud y la duracién del vuelo, de conformidad con los procedimientos operacionales establecidos para cada opera-
cién en el manual de operaciones y con las rutas que deban recorrerse, asi como con los procedimientos de emer-
gencia especificados en el manual de operaciones.

3) El avidn previsto para operar a altitudes de presién superiores a 10 000 pies deberd estar dotado de equipos
capaces de almacenar y dispensar el oxigeno requerido.
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b)

a)

&

Requisitos de suministro de oxigeno

1) Miembros de la tripulacién de vuelo. Cada miembro de la tripulacién de vuelo en servicio en la cabina de vuelo
dispondra de un suministro de oxigeno suplementario con arreglo a lo establecido en el apéndice 1. En caso de que
todos los ocupantes de asientos de la cabina de vuelo se abastezcan de la fuente de oxigeno de la tripulacién de
vuelo, serdn considerados como miembros de la tripulacién de vuelo en servicio en la cabina de vuelo a efectos del
suministro de oxigeno.

N
—

Miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros, miembros adicionales de la tripulacién y pasajeros. Los miem-
bros de la tripulacién de cabina de pasajeros y los pasajeros dispondrdn de oxigeno con arreglo a lo establecido en
el apéndice 1. Los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros que excedan del nimero minimo requerido y
los miembros adicionales de la tripulacién serdn considerados como pasajeros a efectos del suministro de oxigeno.

OPS 1.780
Equipo respiratorio de proteccién (PBE) de la tripulacién.

El operador no explotard un avién presurizado o un avién no presurizado con una masa mixima certificada de
despegue superior a 5 700 kg, o con una configuracion maxima aprobada de mds de 19 asientos para pasajeros, a
menos que:

1) disponga de equipo de proteccién ocular, nasal y bucal para cada miembro de la tripulacion de vuelo mientras
permanezca en servicio en la cabina de vuelo, con suministro de oxigeno para un periodo no inferior a 15 minutos.
El suministro de equipo respiratorio de proteccién (PBE) se podrd proporcionar con el oxigeno suplementario
requerido en el OPS 1.770.b).1) o en el OPS 1.775.b).1). Ademds, cuando haya mds de un miembro de la tripula-
cién de vuelo y no haya ningtin miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros, se deberdn llevar PBE porttil
para proteger los ojos, nariz y boca de un miembro de la tripulacién de vuelo y para suministrar gas respiratorio
durante un periodo no inferior a 15 minutos, y

N
—

tenga suficientes PBE portdtiles para proteger los ojos, nariz y boca de todos los miembros de la tripulacién de
cabina de pasajeros y para suministrar gas respiratorio durante un periodo no inferior a 15 minutos.

Los PBE previstos para ser utilizados por la tripulacién de vuelo se deberdn situar convenientemente en la cabina de
vuelo y ser de facil acceso para su uso inmediato por cada miembro requerido de la tripulacién de vuelo desde su
puesto de servicio.

Los PBE previstos para ser utilizados por la tripulacién de cabina de pasajeros se deberdn instalar en un lugar adyacente
a cada puesto de servicio de los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros requeridos.

Se deberd disponer de otro PBE portétil de ficil acceso, que se situard en el espacio reservado para los extintores de
incendios manuales requeridos en OPS 1.790.c) y d) o en un lugar adyacente, con la excepcién de que, cuando el
extintor esté situado en un compartimento de carga, el PBE deberd colocarse fuera de la entrada de dicho comparti-
mento, pero en un emplazamiento adyacente a dicha entrada.

Mientras se estén utilizando, los PBE no deberdn impedir la comunicacién cuando asf se requiera con arreglo a lo
dispuesto en los OPS 1.685, OPS 1.690, OPS 1.810 y OPS 1.850.

OPS 1.790

Extintores portitiles

El operador no explotard un avién a menos que disponga de extintores portdtiles para su uso en los compartimentos de
la tripulacion, de pasajeros y, segiin proceda, de carga y en las cocinas de conformidad con lo siguiente:

a)

=

"=

el tipo y la cantidad de agente extintor deberd ser adecuado para los tipos de fuego que puedan ocurrir en el comparti-
mento donde se prevé su uso y, en el caso de los compartimentos para personas, deberd reducir al minimo el peligro
de concentracién de gases toxicos;

un extintor portitil, como minimo, que contenga halén 1211 (bromoclorodifluorometano CBrCIF2), o un agente
extintor equivalente, deberd estar convenientemente situado en la cabina de vuelo para su uso por la tripulacién de
vuelo;

un extintor portdtil, como minimo, deberd estar situado, o ser ficilmente accesible para su utilizacion, en cada cocina
no situada en la cabina principal de pasajeros;

se deberd disponer, como minimo, de un extintor portétil ficilmente accesible para su utilizacién en cada comparti-
mento de carga o equipaje de clase A o clase B, y en cada compartimento de carga de clase E que sean accesibles a los
miembros de la tripulacién durante el vuelo, y
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e) el siguiente numero de extintores portdtiles, como minimo, deberd estar convenientemente situado en los comparti-
mentos de pasajeros:

Configuracién méxima aprobada de asientos para pasajeros Namero de extintores

7 a30 1

31a 60 2
61 a 200 3
201 a 300 4
301 a 400 5
401 a 500 6
501 a 600 7
601 o mas 8

Cuando se requieran dos o mds extintores, deberdn estar distribuidos de manera uniforme en el compartimento de
pasajeros.

f) Como minimo uno de los extintores situados en el compartimento de pasajeros de los aviones, con una configuracion
mdxima aprobada de al menos 31 asientos para pasajeros y no mds de 60, y como minimo dos de los extintores
situados en el compartimentopara pasajeros de los aviones con una configuracién maxima aprobada de 61 asientos o
mds para pasajeros, deberdn contener haléon 1211 (bromoclorodifluorometano, CBrCIF2) o equivalente, como agente
extintor.

OPS 1.795
Hachas y palancas de pata de cabra.

a) El operador no explotard un avién con una masa mdxima certificada de despegue superior a 5 700 kg o con una
configuracién aprobada de asientos superior a 9, a menos que esté equipado con un hacha o una palanca de pata de
cabra, como minimo, situada en la cabina de pasajeros. Si la configuracién médxima aprobada de asientos para pasa-
jeros es mayor de 200, se deberd llevar un hacha o palanca de pata de cabra adicional que habréd que situar en la zona
de cocinas mds trasera o en un emplazamiento adyacente.

b) Las hachas y palancas de pata de cabra que se sittien en el compartimento de pasajeros no deberén ser visibles para los
pasajeros.

OPS 1.800
Marcas de puntos de rotura

El operador garantizard que, si existen en un avion dreas designadas del fuselaje susceptibles de rotura por parte de los
equipos de rescate en caso de emergencia, se marquen segin se indica a continuacién. Las marcas deberdn ser de color
rojo o amarillo y, si fuera necesario, ir perfiladas en blanco para que contrasten con el fondo. Si las marcas de esquina
distan mds de 2 metros entre si, se deberan insertar lineas intermedias de 9 cm x 3 c¢m para que las marcas adyacentes no
disten mds de 2 metros entre si.

aom asm

-t - - ’
e #7730 e e "3 om
2 B ; |
-" '



L 377/108

Diario Oficial de la Unién Europea

OPS 1.805

Medios para la evacuacién de emergencia

a) El operador no explotard un avién con alturas de las salidas de emergencia de pasajeros:

1) que se sitiien a mas de 1,83 metros (6 pies) por encima del suelo, cuando el avién estd en tierra y el tren de aterri-
zaje estd desplegado, o

2) que se sitien a mds de 1,83 metros (6 pies) por encima del suelo tras haberse plegado una o mds patas del tren de
aterrizaje o haberse producido un fallo en su despliegue, en el caso de los aviones cuyo certificado de tipo se haya
solicitado por primera vez a partir del 1 de abril de 2000 inclusive,

a menos que disponga de equipos o dispositivos en cada salida, a las que sean aplicables los puntos 1) o 2), que
permitan a los pasajeros y la tripulacion llegar al suelo con seguridad durante una emergencia.

b) Dichos equipos o dispositivos no serdn necesarios en las salidas situadas sobre las alas si el lugar designado de la

estructura del avién en que termina la ruta de evacuacién de emergencia estd a menos de 1,83 metros (6 pies) del suelo
con el avién en tierra, el tren de aterrizaje desplegado, y los flaps en la posicion de despegue o de aterrizaje, atenién-
dose a aquella de las posiciones que esté mds alejada del suelo.

¢) En los aviones en los que se requiera disponer de una salida de emergencia independiente para la tripulacién de vuelo

y:

1) en los que el punto mds bajo de la salida de emergencia se sitie a mds de 1,83 metros (6 pies) por encima del suelo
con el tren de aterrizaje desplegado, o

N
—

cuyo certificado de tipo se haya solicitado por primera vez a partir del 1 de abril de 2000 inclusive, y el punto mds
bajo de la salida de emergencia se sitiie a mds de 1,83 metros (6 pies) por encima del suelo tras haberse plegado
una o mds patas del tren de aterrizaje,

o haberse producido un fallo en su despliegue, deberd existir un dispositivo que ayude a todos los miembros de la
tripulacién de vuelo a llegar al suelo con seguridad en caso de emergencia.

OPS 1.810

Megifonos

a) El operador no explotard un avién con una configuracién maxima aprobada de mds de 60 asientos para pasajeros y

que transporte uno o mds pasajeros, a menos que esté equipado con megdfonos portitiles ficilmente accesibles y
alimentados con pilas, para ser utilizados por los miembros de la tripulacion durante una evacuacién de emergencia,
con arreglo al siguiente baremo:

1) para cada cabina de pasajeros:

Configuracién de asientos de pasajeros Nimero de megéfonos requerido
61299 1
100 o mds 2

2) en el caso de los aviones con mds de una cabina de pasajeros, siempre que la configuracién total de asientos para
pasajeros sea mayor de 60 se requerird, como minimo, 1 megdfono por cabina.

OPS 1.815

Iluminacién de emergencia

a) El operador no explotard un avidn de transporte de pasajeros, con una configuracién méxima aprobada de mds de 9

asientos para pasajeros, a menos que disponga de un sistema de iluminacién de emergencia dotado de una fuente de
alimentacién independiente para facilitar la evacuacién del avidn. El sistema de iluminacién de emergencia deberd
incluir:
1) En el caso de los aviones con una configuracién méxima aprobada de mds de 19 asientos para pasajeros:

i) fuentes de alimentacién para la iluminacién general de la cabina de pasajeros,

ii) luces internas al nivel del suelo en las zonas de las salidas de emergencia, y

iii) sefiales luminosas de indicacién y situacién de las salidas de emergencia,
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b)

a)

b)

9

a)

=

iv) para los aviones cuya solicitud de certificado de tipo o equivalente se haya presentado antes del 1 de mayo de
1972, y cuando se realicen vuelos nocturnos, se requerirdn luces de emergencia exteriores en todas las salidas
situadas sobre las alas y en las salidas que precisen de medios de asistencia para el descenso,

v) para los aviones cuyo certificado de tipo o equivalente se haya solicitado después del 1 de mayo de 1972, y
cuando se realicen vuelos nocturnos, se requerirdn luces de emergencia exteriores en todas las salidas de emer-
gencia de los pasajeros,

vi) para los aviones cuyo certificado de tipo haya sido emitido por primera vez a partir del 1 de enero de 1958
inclusive, un sistema, situado préximo al suelo, que marque la senda de evacuacion de emergencia en el
compartimento o compartimentos de pasajeros.

N
—

En el caso de los aviones con una configuracion méxima aprobada de 19 asientos para pasajeros o menos y certifi-
cados con arreglo a las Especificaciones de Certificacion recogidas en CS-25 o CS-23:

i) fuentes de alimentacién para la iluminacién general de la cabina de pasajeros,
i) luces internas en las zonas de las salidas de emergencia, y
iii) sefiales luminosas de indicacion y situacién de las salidas de emergencia.

3) En el caso de los aviones con una configuracién mdxima aprobada de 19 asientos para pasajeros o menos y no
certificados con arreglo a las Especificaciones de Certificacion recogidas en CS-25 o CS-23, fuentes de iluminacion
general de la cabina.

El operador no explotard, de noche, un avidn de transporte de pasajeros que tenga una configuracién maxima apro-
bada de 9 asientos o menos para pasajeros, a menos que disponga de una fuente de iluminacién general de la cabina
de pasajeros para facilitar la evacuacion del mismo. El sistema podrd utilizar las luces del techo u otras fuentes de
iluminacién que ya existan en el avién y que puedan seguir funcionando después de que se haya desconectado la
baterfa del avion.

OPS 1.820
Transmisor automdtico de localizacién de emergencia

El operador no explotard un avion cuyo primer certificado individual de aeronavegabilidad haya sido expedido a partir
del 1 de enero de 2002 inclusive, a menos que esté equipado con un transmisor automaético de localizacién de emer-
gencia (ELT) capaz de transmitir a 121,5 MHz y 406 MHz.

El operador no explotard un avién cuyo primer certificado individual de aeronavegabilidad haya sido expedido a partir
del 1 de enero de 2002 inclusive, a menos que esté equipado con cualquier tipo de ELT capaz de transmitir a
121,5 MHz y 406 MHz.

El operador se asegurard de que todos los ELT capaces de transmitir a 406 MHz estén codificados de acuerdo con el
anexo 10 de la OACI y registrados en la agencia nacional responsable del inicio de la busqueda y salvamento u otra
agencia designada.

OPS 1.825
Chalecos salvavidas

Aviones terrestres. El operador no explotard un avidn terrestre:
1) cuando sobrevuele el agua y a una distancia mayor de 50 millas nduticas de la costa;

2) cuando despegue o aterrice en un aerédromo cuya trayectoria de despegue o aproximacion esté situada por encima
del agua, de forma tal que en caso de accidente exista la probabilidad de que resulte necesario un amaraje forzoso,

a menos que esté equipado con chalecos salvavidas provistos de una luz de localizacién de supervivientes para todas
las personas a bordo. Cada chaleco salvavidas deberd estar situado en una posicién de ficil acceso desde el asiento o
litera de la persona que lo haya de utilizar. Los chalecos salvavidas para bebés se podrdn sustituir por otros dispositivos
de flotacién aprobados y equipados con una luz de localizacion de supervivientes.

Hidroaviones y aviones anfibios. El operador no explotard un hidroavién o avion anfibio en el agua, a menos que esté
equipado con chalecos salvavidas provistos de una luz de localizacién de supervivientes para todas las personas a
bordo. Cada chaleco salvavidas deberd estar situado en una posicién de facil acceso desde el asiento o litera de la
persona que lo haya de utilizar. Los chalecos salvavidas para bebés se podrdn sustituir por otros dispositivos de
flotacién aprobados y equipados con una luz de localizacién de supervivientes.



L 377/110 Diario Oficial de la Unién Europea 27.12.2006

OPS 1.830
Balsas salvavidas y ELT de supervivencia para vuelos prolongados sobre el agua

a) En el caso de los vuelos sobre el agua, el operador no explotard un avién que se aleje de un lugar adecuado para
realizar un aterrizaje de emergencia, mas alld de una distancia correspondiente a:

1) 120 minutos a la velocidad de crucero o 400 millas nduticas, ateniéndose al que sea menor de ambos valores, para
los aviones capaces de continuar el vuelo hasta un aerédromo con la unidad o unidades criticas de potencia inac-
tivas en cualquier punto de la ruta o de las desviaciones previstas, o

2) 30 minutos a velocidad de crucero o 100 millas nduticas, ateniéndose al que sea menor de ambos valores, para
todos los demds aviones, a menos que lleven el equipo especificado en los puntos b) y ¢).

b) Un nimero de balsas salvavidas suficiente para alojar a todas las personas a bordo. A menos que se disponga de balsas
suplementarias con capacidad suficiente, las condiciones de flotabilidad y capacidad de alojamiento de las balsas, inde-
pendientemente de su capacidad nominal, deberdn permitir acomodar a todos los ocupantes del avion en caso de
pérdida de una balsa de las de mayor capacidad. Las balsas estardn equipadas con:

1) una luz de localizacién de supervivientes, y

2) equipos salvavidas que incluyan medios de supervivencia adecuados para el vuelo que se vaya a emprender; y

¢) como minimo, dos transmisores de localizacion de emergencia de supervivencia (ELT) capaces de transmitir en las
frecuencias de socorro prescritas en el anexo 10, volumen V, capitulo 2 de la OACL.

OPS 1.835
Equipos de supervivencia

El operador no explotard un avién en dreas en las que la biisqueda y salvamento pudieran ser especialmente dificiles a
menos que esté equipado con lo siguiente:

a) equipos de sefializacion para hacer las sefiales pirotécnicas de socorro descritas en el anexo 2 de la OACT;

b) como minimo, un transmisor de localizacién de emergencia de supervivencia (ELT) capaz de transmitir en las frecuen-
cias de socorro prescritas en el anexo 10, volumen V, capitulo 2 de la OACI, y

¢) equipos adicionales de supervivencia para la ruta que deba recorrerse, teniendo en cuenta el nimero de personas a
bordo,

con la excepcién de que no serd necesario disponer de los equipos que se especifican en el punto ¢) cuando el avién:

1) permanezca a una distancia de un drea donde la bisqueda y salvamento no sea especialmente dificil, que corres-
ponda a:

i) 120 minutos a la velocidad de crucero con un motor inoperativo, para los aviones capaces de continuar el vuelo
hasta un aerédromo con la unidad o unidades criticas de potencia inactivas en cualquier momento del recorrido
o las desviaciones previstas, o
ii) 30 minutos a la velocidad de crucero para todos los demds aviones,
o
2) en el caso de los aviones certificados con arreglo a las Especificaciones de Certificacion recogidas en CS-25 o equi-

valente, una distancia no mayor de la que corresponda a 90 minutos a la velocidad de crucero desde un drea
adecuada para un aterrizaje de emergencia.

OPS 1.840
Hidroaviones y aviones anfibios-Equipos varios

a) El operador no explotard un hidroavién o avién anfibio en el agua a menos que esté equipado con:

1) un ancla de mar y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, anclaje 0 maniobras del avién en el agua,
adecuados para sus dimensiones, peso y caracteristicas de manejo, y

2) equipos para efectuar las sefiales actisticas prescritas en el Reglamento Internacional para evitar colisiones en el mar,
cuando proceda.
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Apéndice 1 del OPS 1.715
Registradores de datos de vuelo-1-Lista de pardmetros que deberdn registrarse
Cuadro Al

Aviones con una masa méaxima certificada de despegue superior a 5 700 kg

Nota: El niimero que figura en la columna de la izquierda refleja los Ntimeros de Serie recogidos en el documento ED55 de la Organizacion

Europea de Equipos de Aviacién Civil (EUROCAE)

Ne

Pardmetro

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.

N=REe RN B L

Medicién del tiempo o del tiempo relativo
Altitud de presion

Velocidad del viento indicada

Rumbo

Aceleracion normal

Actitud de cabeceo

Actitud de alabeo

Selecciéon manual de las frecuencias radio

Empuje o potencia de cada motor y posicién, en su caso, de los dispositivos de la cabina de vuelo para el mando
del empuje y la potencia

Seleccion del flap del borde de salida o seleccién de control en la cabina

Seleccion del flap en el borde de ataque o seleccién de control en la cabina

Situacién del inversor de empuje

Seleccion de la posicion de los spoilers y/o de los frenos aerodindmicos

Temperatura total o temperatura exterior del aire

Piloto automatico, acelerador automético y sistema de control automadtico de vuelo (afcs) y situacion de actividad
Aceleracion longitudinal (eje de la aeronave)

Aceleracion lateral

Cuadro A2

Aviones con una masa méxima certificada de despegue inferior o igual a 5 700 kg o inferior

Nota: El ntimero que figura en la columna de la izquierda refleja los Ntimeros de Serie recogidos en el documento ED55 de la Organizacion

Europea de Equipos de Aviacién Civil (EUROCAE)

No

Pardmetro

—_

10.
11.

O 0 NN N U1 AW N

Medicién del tiempo o del tiempo relativo
Altitud de presion

Velocidad del viento indicada

Rumbo

Aceleracién normal

Actitud de cabeceo

Actitud de alabeo

Seleccién manual de las frecuencias radio

Empuje o potencia de cada motor y posicion, en su caso, de los dispositivos de la cabina de vuelo para el mando
del empuje y la potencia

Seleccion del flap del borde de salida o seleccién de mando en la cabina

Seleccion del flap en el borde de ataque o selecciéon de mando en la cabina
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Ne Pardmetro
12. | Situacién del inversor de empuje
13. | Seleccion de la posicién de los spoilers y/o de los frenos aerodindmicos
14. | Temperatura total o temperatura exterior del aire
15. | Situacién de actividad del piloto automético/acelerador automético
16. | Angulo de ataque (en caso de que se disponga de sensor)
17. | Aceleracion longitudinal (eje de la aeronave)

Cuadro B

Pardmetros adicionales para aviones con una masa mdxima certificada de despegue superior a 27 000 kg

Nota: El ntimero que figura en la columna de la izquierda refleja los Ntimeros de Serie recogidos en el documento ED55 de la Organizacion

Europea de Equipos de Aviacién Civil (EUROCAE)

Ne Pardmetro

18. | controles primarios de vuelo-posicién de la superficie de control yjo seleccion por el piloto (cabeceo, alabeo,
desviacion lateral)

19. | Posicién de compensacion de cabeceo

20. | Radioaltitud

21. | Desviacion vertical del haz (senda de planeo ils o elevacién MLS)

22. | Desviacion horizontal del haz (localizador ils o azimut MLS)

23. | Paso por radiobaliza

24. | Avisos

25. | Reservado (se recomienda la seleccion de frecuencia del receptor de navegacion)

26. | Reservado [se recomienda distancia DME (equipo radiotelemétrico)]

27. | Situacién del mando del tren de aterrizaje o situacion aire/tierra

28. | Sistema de aviso de proximidad al suelo

29. | Angulo de ataque

30. | Aviso de baja presion (potencia hidrdulica y neumdtica)

31. | Velocidad respecto a tierra

32. | Posicién del tren de aterrizaje o del selector del tren de aterrizaje

Cuadro C

Aviones equipados con sistemas electrénicos de visualizacién

Nota: El nimero que figura en la columna del centro refleja los Niimeros de Serie recogidos en el cuadro A1.5 del documento ED55 de la

Organizacién Europea de Equipos de Aviacién Civil (EUROCAE)

Ne Ne Pardmetro
33. 6 | Ajuste barométrico seleccionado (puesto de cada piloto)
34. 7 | Altitud seleccionada

35. 8 | Velocidad seleccionada

36. 9 | Mach seleccionado

37. 10 | Velocidad vertical seleccionada

38. 11 | Rumbo seleccionado

39. | 12 | Trayectoria de vuelo seleccionada

40. 13 | Altura de decision seleccionada

41. 14 | Formato de visualizacién EFIS

42. | 15 | Formato de visualizacién multifunciones/motor/alertas




27.12.2006 Diario Oficial de la Unién Europea L 377/113

Apéndice 1 del OPS 1.720

Registradores de datos de vuelo-2-Lista de pardmetros que deberdn registrarse

Cuadro 1

Aviones con una masa méaxima certificada de despegue superior a 5 700 kg

Ne Pardmetro

1. | Medici6n del tiempo o del tiempo relativo
2. | Altitud de presion

3. | Velocidad del viento indicada

4. | Rumbo

5. | Aceleraciéon normal

6. | Actitud de cabeceo

7. | Actitud de alabeo

8. | Seleccién manual de las frecuencias radio, a menos que se faciliten medios alternativos para sincronizar los regis-
tros FDR (registrador de datos de vuelo) y CVR (registrador de voz de cabina de vuelo)

9. | Potencia en cada motor
10. | Seleccion del flap del borde de salida o seleccién de mando en la cabina
11. | Seleccion del FLAP en el borde de ataque o seleccion de mando en la cabina
12. | Situacién del inversor de empuje (Gnicamente para aviones turborreactores)
13. | Seleccién de la posicion de los SPOILERS y/o de los frenos aerodindmicos
14. | Temperatura exterior del aire o temperatura total del aire
15a. | Situacién de actividad del piloto automdtico

15b. | Modos de funcionamiento del piloto automético, situacion de actividad y modos de funcionamiento del acele-
rador automdtico y los sistemas de control automético de vuelo (AFCS).

Cuadro B

Pardmetros adicionales para aviones con una masa mdxima certificada de despegue superior a 27 000 kg

Ne Pardmetro

16. | Aceleracién longitudinal
17. | Aceleracion lateral

18. | Controles primarios de vuelo-posicion de la superficie de control y/o seleccién por el piloto (cabeceo, alabeo,
desviacion lateral)

19. | Posicién de compensacién de cabeceo
20. | Radioaltitud

21. | Desviacién de la senda de planeo

22. | Desviacion del localizador

23. | Paso por radiobaliza

24. | Aviso principal

25. | Seleccion de frecuencia NAV 1 y NAV 2
26. | Distancia DME 1 y DME 2

27. | Situacién del mando del tren de aterrizaje
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Ne Pardmetro

28. | Sistema de aviso de proximidad al suelo
29. | Angulo de ataque

30. | Hidréulica, cada sistema (baja presion)
31. | Datos de navegacién

32. | Posicién del tren de aterrizaje o del selector del tren de aterrizaje

Apéndice 1 del OPS 1.725

Registradores de datos de vuelo-3-Lista de pardmetros que deberdn registrarse

Cuadro A

Aviones con una masa médxima certificada de despegue superior a 5 700 kg

Ne Pardmetro
1. | Medicién del tiempo o del tiempo relativo

2. | Altitud de presién

3. | Velocidad del viento indicada

4. | Rumbo

5. | Aceleracién normal

Cuadro B

Pardmetros adicionales para aviones con una masa mdxima certificada de despegue superior a 27 000 kg

Ne Pardmetro

6. | Actitud de cabeceo
7. | Actitud de alabeo

8. | Seleccién manual de las frecuencias radio, a menos que se faciliten medios alternativos para sincronizar los regis-
tros FDR (registrador de datos de vuelo) y CVR (registrador de voz de cabina de vuelo)

9. | Potencia en cada motor
10. | Seleccion del FLAP del borde de salida o seleccién de mando en la cabina
11. | Seleccién del FLAP en el borde de ataque o seleccién de mando en la cabina
12. | Situacién del inversor de empuje ((inicamente para aviones turborreactores)
13. | Seleccién de la posicion de los SPOILERS y/o de los frenos aerodindmicos
14. | Temperatura exterior del aire o temperatura total del aire
15a. | Situacion de actividad del piloto automatico

15b. | Modos de funcionamiento del piloto automatico, situacion de actividad y modos de funcionamiento del acele-
rador automdtico y los sistemas de control automdtico de vuelo (AFCS).

16. | Aceleracién longitudinal
17. | Aceleracion lateral

18. | Controles primarios de vuelo-posicién de la superficie de control yjo seleccién por el piloto (cabeceo, alabeo,
desviacion lateral)

19. | Posicién de compensacion de cabeceo
20. | Radioaltitud
21. | Desviacién de la senda de planeo

22. | Desviacién del localizador

23. | Paso por radiobaliza
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Pardmetro

24. | Aviso principal

25. | Seleccién de frecuencia NAV 1 y NAV 2

26. | Distancia DME 1 y DME 2

27. | Situacion del mando del tren de aterrizaje

28. | Sistema de aviso de proximidad al suelo

29. | Angulo de ataque
30. | Hidrdulica, cada sistema (baja presion)

31. | Datos de navegacion (latitud, longitud

, velocidad respecto a tierra y dngulo de deriva)

32. | Posicion del tren de aterrizaje o del selector del tren de aterrizaje

Apéndice 1 del OPS 1.770

Oxigeno - Requisitos minimos de oxigeno suplementario para aviones presurizados durante un descenso de
emergencia y después del mismo

Cuadro 1

(@)

(b)

Suministro para:

Duracién y altitud de presién en cabina

1. Todos los ocupantes de los asientos de la
tripulacion de vuelo en servicio

Todo el tiempo de vuelo cuando la altitud de presion en cabina supere los

13 000 pies y todo el tiempo de vuelo cuando la altitud de presion en

cabina supere los 10 000 pies pero no rebase los 13 000 pies después de

los primeros 30 minutos a esas altitudes, aunque en ninglin caso menos

de:

i) 30 minutos para los aviones certificados para volar a altitudes no supe-
riores a 25 000 pies (nota 2)

i) 2 horas para los aviones certificados para volar a altitudes superiores a
25 000 pies (nota 3)

2. Todos los miembros requeridos de la
tripulacién de cabina

Todo el tiempo de vuelo cuando la presion de altitud en cabina supere los
13 000 pies, aunque no menos de 30 minutos (nota 2), y todo el tiempo
de vuelo cuando la altitud de presién en cabina supere los 10 000 pies
pero no rebase los 13 000 pies después de los primeros 30 minutos a
estas altitudes.

3. 100 % de los pasajeros (nota 5)

Todo el tiempo de vuelo cuando la altitud de presién en cabina supere los
15 000 pies, aunque en ningdn caso menos de 10 minutos (nota 4).

4. 30 % de los pasajeros (nota 5)

Todo el tiempo de vuelo cuando la altitud de presién en cabina supere los
14 000 pies pero no los 15 000 pies.

5. 10 % de los pasajeros (nota 5)

Todo el tiempo de vuelo cuando la altitud de presion en cabina supere los
10 000 pies pero no los 14 000 pies después de los primeros 30 minutos
a estas altitudes.

Nota 1: El suministro previsto deberd tener en cuenta la altitud de presién en cabina y el perfil de descenso en las rutas de que se trate.

Nota 2: El suministro minimo requerido es la cantidad de oxigeno necesaria para un ritmo de descenso constante desde la altitud maxima
de operacion certificada del avién hasta 10 000 pies en 10 minutos, seguido de 20 minutos a 10 000 pies.

Nota 3: El suministro minimo requerido es la cantidad de oxigeno necesaria para un ritmo de descenso constante desde la altitud maxima
de operacion certificada del avion hasta 10 000 pies en 10 minutos, seguido de 110 minutos a 10 000 pies. A la hora de calcular
el suministro necesario podré incluirse el oxigeno requerido en el OPS 1.780.a).1).

Nota 4: El suministro minimo requerido es la cantidad de oxigeno necesaria para un ritmo de descenso constante desde la altitud médxima
de operacién certificada del avién hasta 15 000 pies en 10 minutos.

Nota 5: A efectos del presente cuadro, se entenderd por “pasajeros” los pasajeros realmente transportados, incluidos los nifios.
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Apéndice 1 del OPS 1.775

Oxigeno suplementario-Aviones no presurizados

Cuadro 1

(@) (b)

Suministro para: Duracién y altitud de presion

1. Todos los ocupantes de los asientos de la | Todo el tiempo de vuelo a altitudes de presion superiores a 10 000 pies
tripulacion de vuelo en servicio

2. Todos los miembros requeridos de la | Todo el tiempo de vuelo a altitudes de presién superiores a 13 000 pies y
tripulacion de cabina durante cualquier periodo superior a 30 minutos a altitudes de presion
superiores a los 10 000 pies pero que no rebasen los 13 000 pies.

3. 100 % de los pasajeros (véase la nota) Todo el tiempo de vuelo a altitudes de presién superiores a 13 000 pies

4. 10 % de los pasajeros (véase la nota) Todo el tiempo de vuelo después de 30 minutos a altitudes de presién
superiores a 10 000 pies pero no superiores a 13 000 pies.

Nota: A efectos del presente cuadro, se entenderd por “pasajeros” los pasajeros realmente transportados, incluidos los nifios menores de 2
afios.

SUBPARTE L
EQUIPO DE COMUNICACIONES Y NAVEGACION
OPS 1.845
Introduccién general

a) El operador garantizard que no se inicie ningin vuelo si los equipos de comunicacién y navegacion requeridos en la
presente subparte no estdn:

1) aprobados e instalados de acuerdo con los requisitos que les son aplicables, incluidos los estindares minimos de
performance y los requisitos operativos y de acronavegabilidad;

2) instalados de forma que el fallo de cualquier unidad necesaria para comunicaciones o navegacién, o para ambas
operaciones, no dé lugar al fallo de otra unidad necesaria para los mismos fines;

3) en condiciones de funcionamiento para el tipo de operacion que se esté llevando a cabo, excepto lo establecido en
la MEL (véase OPS 1.030), y

4) dispuestos de tal forma que puedan ser operados facilmente por un miembro de la tripulacion de vuelo desde su
puesto durante el vuelo. Cuando haga falta que un componente del equipo sea operado por mds de un miembro de
la tripulacién de vuelo, deberd estar instalado de forma que pueda ser manejado ficilmente desde cualquiera de los
correspondientes puestos.

b) Los estdndares minimos de performance para los equipos de comunicacién y navegacion serdn las prescritas en los
Estdndares Técnicos Europeos (ETSO) aplicables, segiin se enumeran en las especificaciones aplicables de los Estindares
Técnicos Europeos (CS-ETSO), salvo que en los cddigos de operacién o de aeronavegabilidad se indiquen otras normas
de performance. Los equipos de comunicacién y navegacién que en la fecha de entrada en vigor del OPS cumplan
especificaciones de disefio y performance distintas de los ETSO, podrén continuar en servicio o ser instalados, siempre
que la presente subparte no establezca requisitos adicionales. Los equipos de comunicacién y navegacién que ya se
hayan aprobado no necesitardn cumplir un ETSO revisado o una especificacion revisada distintos de los ETSO, a no
ser que se haya establecido un requisito de retroactividad.

OPS 1.850
Equipos de radio

a) El operador solo explotard aeronaves que estén provistas del equipo de radio requerido para el tipo de operacién que
se esté realizando.
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b) Cuando sean necesarios dos sistemas de radio independientes (separados y completos) con arreglo a la presente
subparte, cada uno de los sistemas deberd disponer de una instalacién independiente de antena, salvo que se utilicen
antenas que no sean de alambre con soporte rigido u otras instalaciones de fiabilidad equivalente, en cuyo caso solo
hard falta una antena.

¢) Los equipos de comunicacién por radio que se requieran para el cumplimiento del punto a) también deberdn permitir
las comunicaciones en la frecuencia aerondutica de emergencia 121,5 MHz.
OPS 1.855
Panel de seleccion de audio

El operador no explotard un avion en IFR si este no estd equipado con un panel selector de audio accesible a cada uno de
los miembros de la tripulacién de vuelo requeridos.

OPS 1.860

Equipos de radio para operaciones VFR en rutas en que se navega por referencia visual

El operador no explotard un avién en VFR en rutas en que se pueda navegar por referencia visual si el avién no estd
dotado de los equipos de radiocomunicacién que sean necesarios, en condiciones normales de operacion, para:

a) comunicar con las estaciones correspondientes en tierra;

b) comunicar con las correspondientes instalaciones de control del trinsito aéreo desde cualquier punto en el espacio
aéreo controlado en el que se prevean vuelos, y

¢) recibir informacion meteoroldgica.

OPS 1.865
Equipos de comunicacién y navegacién para operaciones IFR, o VFR en rutas no navegables por referencia visual

a) El operador no explotard un avién en IFR o VEFR por rutas en que no se pueda navegar por referencia visual si el avion
no estd dotado de equipos de radiocomunicacion, transpondedor SSR y navegacién de acuerdo con los requisitos de
los servicios de trdnsito aéreo para las dreas de operacion.

=

Equipo de radio. El operador garantizard que el equipo de radio esté compuesto por no menos de:

1) dos sistemas independientes de radiocomunicacion, necesarios en condiciones normales de operacién para comuni-
carse con la correspondiente estacion en tierra desde cualquier punto de la ruta incluidos los desvios, y

2) el equipo de transpondedor SSR, que sea necesario en la ruta en la que se esté volando.
¢) Equipo de navegacion. El operador garantizard que el equipo de navegacién
1) Esté compuesto por no menos de:

un sistema de recepcién VOR, un sistema ADF, un DME, salvo cuando no sea necesario instalar un sistema
ADF por no hacer falta este sistema en ninguna fase del vuelo previsto,

—_
=

ii) un ILS o MLS cuando se requiera un ILS o MLS para la navegacion de aproximacion,
iii) un sistema de recepcion de radiobaliza cuando se requiera para la navegacién de aproximacion,

un sistema de navegacion de drea cuando se requiera para la ruta en la que se esté volando,

=

un sistema DME adicional en cualquier ruta, o parte de ella, en que la navegacion se base exclusivamente en
sefiales DME,

=

un sistema VOR adicional en cualquier ruta, o parte de ella, en que la navegacién se base exclusivamente en
sefiales VOR,

vi

=

vii) un sistema ADF en cualquier ruta, o parte de ella, en que la navegacion se base exclusivamente en sefiales
NDB, o

2) Cumpla con el tipo de performance de navegacion requerida (RNP) para la operacion en el espacio aéreo en cues-
tion.
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d) El operador solo podrd explotar un avion que carezca de ADF y de los equipos de navegacion especificados en los

a)

puntos c).1).vi) yfo ¢).1).vii) cuando esté provisto de equipos alternativos autorizados por la Autoridad para la ruta en
la que vaya a volar. La fiabilidad y la precision de los equipos alternativos deberdn permitir una navegacién segura por
la ruta prevista.

El operador garantizard que los equipos de comunicacion VHF, los localizadores ILS y los receptores VOR instalados
en aviones que vayan a operar en condiciones IFR sean de un tipo que haya sido aprobado de conformidad con los
estdndares de performance de inmunidad FM.

OPS 1.866

Equipo transpondedor

El operador solo podrd explotar un avién si estd equipado de:
1) un transpondedor SSR con sistema de notificacién de la altitud de presion, y

2) las demds capacidades del transpondedor SSR requeridas para la ruta en la que se vaya a volar.

OPS 1.870
Equipo adicional de navegacion para operaciones en el espacio aéreo MNPS

El operador solo explotard un avién en el espacio aéreo MNPS si estd provisto de equipo de navegacion que cumpla las
especificaciones de performance minimas de navegacion prescritas en el Doc. 7030 de la OACI sobre Procedimientos
Regionales Suplementarios.

Los equipos de navegacion requeridos en el presente OPS deberdn poder ser vistos y utilizados por cualquiera de los
pilotos sin moverse de su puesto.

Para poder operar sin restricciones en el espacio aéreo MNPS, el avion deberd estar provisto de dos sistemas de radio-
navegacion de larga distancia (LRNS) independientes.

Para operaciones en el espacio aéreo MNPS por rutas especiales notificadas, el avion deberd estar provisto de un
sistema de radionavegacion de larga distancia (LRNS), salvo que se especifique otra cosa.

OPS 1.872

Equipo para operar en un espacio aéreo definido en condiciones de separaciéon vertical minima reducida (RVSM)

a)

A=x

El operador garantizard que los aviones que vuelen en espacio aéreo RVSM estén equipados de:
1) dos sistemas independientes de medicién de altitud;

2) sistema de aviso de altitud;

3) un sistema de control automético de altura, y

4) un transpondedor de radar secundario de vigilancia (SSR) con sistema de informacién de altitud, que pueda ser
conectado al sistema de medicidn de altitud en uso para mantener la altitud.

SUBPARTE M
MANTENIMIENTO DEL AVION
OPS 1.875
Generalidades

El operador no explotard un avién a menos que su mantenimiento y la declaracion de aptitud para el servicio sean
efectuados por una organizaciéon debidamente aprobadafaceptada en virtud de la parte 145, con la excepcion de las
inspecciones prevuelo, que no han de ser realizadas necesariamente por una organizaciéon aprobada en virtud de la
parte 145.

Los requisitos de mantenimiento del avién necesarios para cumplir con los requisitos de certificacién del operador
previstos en el OPS 1.180 serdn los establecidos en la parte M.
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a) El

1)

N
—

=

2

1
~

(=)
=

=

SUBPARTE N

TRIPULACION DE VUELO

OPS 1.940

Composicién de la tripulacién de vuelo

(véanse los apéndices 1y 2 del OPS 1.940)

operador garantizard que:

la composicién de la tripulacién de vuelo y el nimero de miembros de la misma en los puestos designados sean
conformes con el manual de vuelo del avién (AFM) y cumplan los minimos establecidos en dicho manual;

la tripulacién de vuelo se incremente con miembros adicionales cuando asi lo requiera el tipo de operacion y su
ntmero no sea inferior al establecido en el manual de operaciones;

todos los miembros de la tripulacion de vuelo sean titulares de una licencia valida y en vigor, aceptable para la
Autoridad, estén adecuadamente cualificados y sean competentes para desempefiar las funciones que se les asignen;

se establezcan procedimientos, aceptables para la Autoridad, para evitar que tripulen juntos miembros de la tripula-
cién de vuelo sin la adecuada experiencia;

sea designado como comandante uno de los pilotos que integren la tripulacion de vuelo, cualificado como piloto al
mando de conformidad con los requisitos que regulan las Licencias de la tripulacién de vuelo; el piloto al mando
podrd delegar la operacién del vuelo en otro piloto adecuadamente cualificado, y

cuando el AFM estipule expresamente que es necesario un operador del panel de instrumentos, la tripulacién de
vuelo incluird un miembro que sea titular de una licencia de mecanico de a bordo o esté adecuadamente cualificado
y sea aceptable para la Autoridad;

cuando contrate los servicios de miembros de la tripulacion de vuelo que sean auténomos yfo trabajadores a
tiempo parcial, se cumpla con los requisitos de la presente subparte. A este respecto, se debera prestar especial aten-
ci6n al niimero total de tipos o variantes de aviones que un miembro de la tripulacién de vuelo puede volar con
fines de transporte aéreo comercial, el cual no podra exceder de lo establecido en los OPS 1.980 y 1.981, incluidos
los servicios prestados a otro operador. Los miembros de la tripulacién que actien como comandante para el
operador deberdn completar el entrenamiento inicial sobre gestion de recursos de la tripulacién (CRM) antes de
realizar vuelos en linea sin supervision, a menos que el miembro de la tripulacion haya finalizado previamente un
curso inicial CRM del operador.

Tripulacién de vuelo minima para las operaciones IFR o nocturnas. En operaciones IFR o nocturnas, el operador garan-

tizard que:

1)

2)

para todos los aviones turbohélice con una configuracién aprobada de mds de 9 asientos para pasajeros y para
todos los aviones turborreactores, la tripulacién de vuelo minima sea de dos pilotos, o

los aviones que no estén incluidos en el punto b).1), sean manejados por un solo piloto a condiciéon de que se
cumplan los requisitos del apéndice 2 del OPS 1.940. Si no se cumplen los requisitos del apéndice 2, la tripulacién
de vuelo minima serd de dos pilotos.

OPS 1.943

Entrenamiento inicial CRM (gestién de recursos de la tripulacién) del operador

a) En caso de que un miembro de la tripulacion de vuelo no haya completado previamente el entrenamiento inicial CRM
del operador (tanto nuevos empleados como personal ya existente), el operador garantizard que dicho miembro realice
un curso de entrenamiento inicial CRM. Los nuevos empleados completardn el entrenamiento inicial CRM del operador
durante el primer afio de su incorporacién a la flota de un operador.

b) Si

un miembro de la tripulacién de vuelo no ha sido previamente entrenado en factores humanos, deberd completar

un curso tedrico, basado en el programa de capacidad y limitaciones humanas de la licencia ATPL [véanse los requi-
sitos aplicables a la expedicion de licencias de tripulacién de vuelo (FCL)], previamente o combinado con el entrena-
miento inicial CRM del operador.
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¢) El

entrenamiento inicial CRM estard bajo la direccion de, al menos, un instructor de CRM aceptable para la Autoridad,

el cual podrd estar asistido por expertos con objeto de desarrollar materias especificas.

d) E

entrenamiento inicial CRM se impartird de acuerdo con un programa detallado del curso incluido en el manual de

operaciones.

a) El

1)

N
—

9)

OPS 1.945
Entrenamiento de conversion y verificaciéon
(véase el apéndice 1 del OPS 1.945)

operador garantizard que:
el miembro de la tripulacién de vuelo supere un curso de habilitacién de tipo que cumpla los requisitos aplicables a
la expedicion de licencias de tripulacién de vuelo cuando cambie de un tipo de avidén a otro tipo o clase para el

que se requiera una nueva habilitacion;

el miembro de la tripulacién de vuelo supere un curso de conversion del operador antes de iniciar vuelos en linea
sin supervision:

i) cuando cambie a un avién para el que se requiere una nueva habilitacion de tipo o clase,

ii) cuando cambie de operador;

el entrenamiento de conversion sea impartido por personal adecuadamente cualificado, de acuerdo con un
programa detallado incluido en el manual de operaciones. El operador garantizard que el personal que se encargue
de incorporar elementos de CRM en el entrenamiento de conversion esté adecuadamente cualificado;

el entrenamiento que requiere el curso de conversion del operador se determine tras haber tenido debidamente en
cuenta el entrenamiento previo del miembro de la tripulacién de vuelo, segin figure anotado en sus registros de

entrenamiento de acuerdo con el OPS 1.985;

en el manual de operaciones se especifiquen los niveles minimos de cualificacién y experiencia requeridos a los
miembros de la tripulacion de vuelo antes de iniciar el entrenamiento de conversion;

el miembro de la tripulacién de vuelo se someta a las verificaciones estipuladas en el OPS 1.965.b) y al entrena-
miento y verificaciones estipulados en el OPS 1.965.d) antes de iniciar el vuelo en linea bajo supervision;

al concluir los vuelos en linea bajo supervision, se lleve a cabo la verificacién estipulada en el OPS 1.965.c);

una vez iniciado el curso de conversion del operador, ningtin miembro de la tripulacién de vuelo realice tareas de
vuelo en otro tipo o clase hasta que se haya completado o finalizado el curso, y

en el curso de conversion se incorporen elementos del entrenamiento CRM.

b) En el caso de cambio de tipo o clase de avibn, la verificacién estipulada en el OPS 1.965.b) puede combinarse con la
prueba de capacitacion para la habilitacion de tipo o clase, de conformidad con los requisitos aplicables a la expedicién
de licencias de tripulacién de vuelo.

c) El

curso de conversion del operador se podrd combinar con el curso de habilitacién de tipo o clase exigido para la

expedicion de licencias de tripulacién de vuelo.

a) El

1)

OPS 1.950
Entrenamientos de diferencias y familiarizaciéon

operador garantizard que cada miembro de la tripulacién de vuelo supere:

un entrenamiento de diferencias que requiera unos conocimientos y entrenamiento adicionales en un dispositivo de
entrenamiento apropiado para el avién:

i) cuando maneje una variante de un avién del mismo tipo u otro tipo de la misma clase en que se esté ejerciendo
funciones, o

ii) cuando haya cambios en los equipos yfo procedimientos en los tipos o variantes en que se esté ejerciendo
funciones;
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2) un entrenamiento de familiarizacion que requiera la adquisicion de conocimientos adicionales:
i) cuando maneje otro avién del mismo tipo o variante, o

ii) cuando haya cambios en los equipos yfo procedimientos en los tipos o variantes en que se esté ejerciendo
funciones.

b) El operador especificard en el manual de operaciones en qué momento se requiere el entrenamiento de diferencias o de
familiarizacion.

OPS 1.955
Nombramiento como comandante

a) El operador garantizard que para el ascenso de copiloto a comandante y para las personas que se incorporen como
comandantes:

1) se especifique el nivel minimo de experiencia, aceptable para la Autoridad, en el manual de operaciones, y

2) para las operaciones con tripulacién compuesta por mds de un piloto, se supere un curso adecuado de coman-
dante.

b) El curso de comandante exigido en el punto a).2) deberd especificarse en el manual de operaciones e incluir como
minimo lo siguiente:

1) entrenamiento en un STD [incluido entrenamiento de vuelo orientado a la linea (LOFT)] yjo entrenamiento de
vuelo;

~

una verificacion de competencia del piloto que ejerce de comandante, realizada por el operador;

3
=

responsabilidades del comandante;

=

entrenamiento en linea al mando bajo supervision; se requiere un minimo de 10 sectores para pilotos que ya estdn
cualificados para el tipo de avidn;

U1
~

superacion de la verificacién en linea como comandante segtin se indica en el OPS 1.965.c) y cualificaciones de
competencia en ruta y aerédromo segiin se indica en el OPS 1.975, y

=

elementos de gestion de recursos de la tripulacién (CRM).

OPS 1.960
Comandante titular de una licencia de piloto comercial

a) El operador garantizard que:

1) el titular de una licencia de piloto comercial (CPL) no ejerza como comandante de un avién certificado para opera-
ciones con un solo piloto de acuerdo con el AFM, a menos que:

i) a la hora de realizar operaciones de transporte de pasajeros de acuerdo con las reglas de vuelo visual (VFR) mds
alld de un radio de 50 NM desde el aerédromo de salida, el piloto tenga un minimo de 500 horas de tiempo
total de vuelo en aviones o sea titular de una habilitacion de vuelo instrumental (IR) en vigor, o bien

=
=

a la hora de ejercer sus funciones en un tipo multimotor de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos
(IFR), el piloto tenga un minimo de 700 horas de tiempo total de vuelo en aviones, de las cuales 400 sean como
piloto al mando (de conformidad con los requisitos que regulan las licencias de tripulacién de vuelo), y de ellas
100 hayan sido en IFR, incluidas 40 horas de operacién multimotor. Las 400 horas como piloto al mando se
podrén sustituir por horas de vuelo como copiloto contando que dos horas como copiloto equivalen a una hora
como piloto al mando, siempre que se hayan realizado en un ambiente de tripulacién multipiloto previsto en el
manual de operaciones;

2) ademds de lo dispuesto en el punto a).1).ii), cuando se opere bajo IFR como piloto tinico, se cumplan los requisitos
establecidos en el apéndice 2 del OPS 1.940, y

3) en las operaciones multipiloto, ademds de lo dispuesto en el punto a).1), y antes de que ejerza las funciones de
comandante, el piloto supere el curso de comandante que se indica en el punto OPS 1.955.a).2).
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OPS 1.965

Entrenamiento y verificaciones periédicos

(véanse los apéndices 1y 2 del OPS 1.965)

a) Generalidades. El operador garantizard que:

1) cada miembro de la tripulacién de vuelo se someta periédicamente a entrenamiento y verificaciones y que tanto el
entrenamiento como las verificaciones se correspondan con el tipo o variante del avion en el que ejerza funciones
el miembro de la tripulacién de vuelo;

2) se establezca en el manual de operaciones un programa de entrenamiento y verificaciones periddicos, aprobado por
la Autoridad;

3) el entrenamiento peri6dico lo imparta el siguiente personal:
i) entrenamiento en tierra y de refresco — personal debidamente cualificado,

i) entrenamiento en el avién/STD — un instructor de habilitacién de tipo (TRI), un instructor de habilitacién de
clase (CRI) o, en el caso de un STD, un instructor de vuelo sintético (SFI), siempre que el TRI, el CRI o el SFI
cumplan los requisitos de experiencia y conocimientos del operador suficientes para instruir sobre las cuestiones
especificadas en los puntos a) 1).i).A) y B) del apéndice 1 del OPS 1.965,

iiij) entrenamiento en equipos de emergencia y seguridad — personal debidamente cualificado, y
iv) entrenamiento sobre gestion de recursos de la tripulacion:

A) incorporacion de elementos de CRM en todas las fases del entrenamiento periddico — por parte de todo el
personal que imparte entrenamiento periddico. El operador garantizard que todo el personal que imparte
entrenamiento periddico esté adecuadamente cualificado para incorporar elementos de CRM en dicho entre-
namiento;

B) entrenamiento CRM modular — al menos un formador en CRM aceptable para la Autoridad, el cual podrd
estar asistido por expertos con objeto de desarrollar materias especificas;

4) las verificaciones periddicas las efectie el siguiente personal:

i) verificacién de competencia del operador — un examinador de habilitacion de tipo (TRE), un examinador de
habilitacién de clase (CRE) o bien, si la verificacion se realiza en un STD, un TRE, CRE o examinador de vuelo
sintético (SFE), entrenados en conceptos CRM y en la evaluacién de pericia en CRM,

ii) verificacion en linea — comandantes debidamente cualificados designados por el operador y aceptables para la
Autoridad,

iii) verificacién de equipos de emergencia y seguridad — personal debidamente cualificado.
b) Verificacién de competencia del operador
1) El operador garantizard que:

i) cada miembro de la tripulacién de vuelo sea sometido a verificaciones de competencia del operador a fin de
demostrar su competencia en la realizacién de procedimientos normales, anormales y de emergencia, y

ii) las verificaciones se realicen sin referencia visual externa cuando se requiera que el miembro de la tripulacién
de vuelo opere en IFR,

iij) cada miembro de la tripulacién de vuelo sea sometido a verificaciones de competencia del operador como
componente de una tripulacién de vuelo normal.

2) El periodo de validez de una verificacion de competencia del operador serd de seis meses naturales contados a partir
del dltimo dia del mes en que se realizd. Si la siguiente verificacion se realiza durante los tltimos tres meses natu-
rales de validez de la anterior verificacion, el nuevo periodo de validez se extenderd desde la fecha de realizacion
hasta transcurridos seis meses naturales a partir de la fecha de expiracién de la anterior verificacién de competencia
del operador.
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) Verificacion en linea. El operador garantizard que cada miembro de la tripulacién de vuelo sea sometido a una verifica-

cién en linea en el avién a fin de demostrar su competencia para realizar las operaciones normales en linea que se
describen en el manual de operaciones. El periodo de validez de una verificacion en linea serd de 12 meses naturales
contados a partir del ultimo dia del mes en que se realizo. Si la siguiente verificacion se realiza durante los dltimos tres
meses naturales de validez de la anterior verificacion en linea, el nuevo periodo de validez se extenderd desde la fecha
de realizacion hasta transcurridos 12 meses naturales a partir de la fecha de expiracién de la anterior verificacién en
linea.

d) Entrenamiento y verificacion de equipos de emergencia y seguridad. El operador garantizard que cada miembro de la

tripulacién de vuelo sea sometido al entrenamiento y verificacion en relacién con la ubicaciéon y uso de todos los
equipos de emergencia y seguridad de a bordo. El periodo de validez de una verificacién de equipos de emergencia y
seguridad serd de 12 meses naturales contados a partir del dltimo dia del mes en que se realizé. Si la siguiente verifica-
cién se realiza durante los dltimos tres meses naturales de validez de la anterior verificacion, el nuevo periodo de
validez se extenderd desde la fecha de realizacion hasta transcurridos 12 meses naturales a partir de la fecha de expira-
ci6n de la anterior verificacion.

¢) CRM. El operador garantizard que:

1) se incorporen elementos de CRM en todas las fases adecuadas del entrenamiento periddico, y

2) cada miembro de la tripulacién de vuelo realice entrenamiento modular CRM especifico. Todas las materias princi-
pales del entrenamiento CRM se impartirdn en un periodo no superior a tres afios.

f) Entrenamiento en tierra y de refresco. El operador garantizard que cada miembro de la tripulacién de vuelo realice un

entrenamiento en tierra y de refresco al menos cada 12 meses naturales. Si el entrenamiento se realiza durante los
ultimos tres meses naturales antes de que expire el periodo de 12 meses naturales, el siguiente entrenamiento en tierra
y de refresco deberd realizarse durante los 12 meses siguientes a la fecha de expiracion del anterior entrenamiento en
tierra y de refresco.

g) Entrenamiento en avién/STD. El operador garantizard que cada miembro de la tripulacién de vuelo realice un entrena-

miento en avion/STD al menos cada 12 meses naturales. Si el entrenamiento se realiza durante los Gltimos tres meses
naturales antes de que expire el perfodo de 12 meses naturales, el siguiente entrenamiento en avién/STD deberd reali-
zarse durante los 12 meses naturales siguientes a la fecha de expiracion del anterior entrenamiento en avién/STD.

OPS 1.968

Cualificacion del piloto para operar en ambos puestos de pilotaje

(véase el apéndice 1 del OPS 1.968)

a) El operador garantizard que:

1) un piloto que pueda ser asignado para operar en ambos puestos de pilotaje supere el entrenamiento y verificaciones
adecuados, y

2) se especifique en el manual de operaciones el programa de entrenamiento y verificacion, que deberd ser aceptable
para la Autoridad.

OPS 1.970

Experiencia reciente

a) El operador garantizard que:

1) no se designe a ningiin piloto para ejercer funciones a bordo de un avién como parte de la tripulacion minima
certificada, ya sea como piloto que vuela (PF) o piloto que no vuela (PNF), a menos que haya realizado tres despe-
gues y tres aterrizajes en los 90 dfas precedentes como piloto que vuela (PF) en un avién o en un simulador de
vuelo del mismo tipo/clase;

2) no se designe a ningtn piloto que no sea titular de una Habilitacién de Vuelo Instrumental en vigor para ejercer
funciones a bordo de un avién por la noche como comandante a menos que haya realizado como minimo un
aterrizaje nocturno en los 90 dias precedentes como piloto que vuela (PF) en un avién o en un simulador de vuelo
del mismo tipo/clase.
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b)

&

=

El periodo de 90 dias contemplado en los anteriores puntos a).1) y 2) se podrd ampliar hasta un méaximo de 120 dias
mediante vuelo en linea bajo la supervision de un instructor o examinador de habilitacién de tipo. Para periodos supe-
riores a 120 dias, el requisito de experiencia reciente se satisfard mediante entrenamiento en vuelo o en un simulador
de vuelo del tipo de avidn que vaya a utilizarse.

OPS 1.975
Cualificacion de competencia en ruta y aerédromo

El operador garantizard que el piloto, antes de ser designado comandante o piloto en el que el comandante pueda
delegar la realizacion del vuelo, haya obtenido los conocimientos adecuados de la ruta que se va a recorrer y de los
aer6dromos (también los de alternativa), instalaciones y procedimientos que vayan a emplearse.

El periodo de validez de la cualificacién de competencia en ruta y aerédromo serd de 12 meses naturales a partir del
dltimo dfa:

1) del mes de cualificacién, o
2) del mes de la dltima operacion en la ruta o en el aeré6dromo.

La cualificacién de competencia en ruta y aerédromo se renovard mediante una operacion en la ruta o en el aerédromo
en el transcurso del periodo de validez a que se refiere el punto b).

En caso de renovacion durante los dltimos tres meses naturales de validez de la anterior cualificacién de competencia
en ruta y aerédromo, el nuevo periodo de validez se extenderd desde la fecha de la renovacion hasta transcurridos 12
meses naturales a partir de la fecha de expiracién de la anterior cualificacién de competencia en ruta y aerédromo.

OPS 1.978
Programa avanzado de cualificaciéon

Los periodos de validez de los OPS 1.965 y 1.970 podran prorrogarse cuando la Autoridad haya aprobado un
programa avanzado de cualificacién establecido por el operador.

El programa avanzado de cualificacion deberd incluir entrenamiento y verificaciones que establezcan y mantengan una
competencia que no sea inferior a la que se establece en los OPS 1.945, 1.965 y 1.970.

OPS 1.980
Operacién en mds de un tipo o variante
(véase el apéndice 1 del OPS 1.980)

El operador garantizard que el miembro de la tripulacién de vuelo no ejerza funciones en mds de un tipo o variante a
no ser que sea competente para ello.

Cuando se pretendan realizar operaciones en mds de un tipo o variante, el operador garantizard que las diferencias y/o
semejanzas de los aviones de que se trate justifican tales operaciones, teniendo en cuenta:

1) el nivel de tecnologia;

2) los procedimientos operacionales;

3) las caracteristicas del manejo.

El operador garantizard que un miembro de la tripulacion de vuelo que ejerza funciones en mds de un tipo o variante

cumpla todos los requisitos establecidos en la subparte N para cada tipo o variante, a menos que la Autoridad haya
aprobado el uso de créditos relacionados con los requisitos de entrenamiento, verificacion y experiencia reciente.

El operador especificard en el manual de operaciones los procedimientos apropiados y/o restricciones operativas, apro-
badas por la Autoridad, para cualquier operacién en mds de un tipo o variante, haciendo referencia a lo siguiente:

1) nivel minimo de experiencia de los miembros de la tripulacién de vuelo;

2) nivel minimo de experiencia en un tipo o variante antes del inicio del entrenamiento y la operacién de otro tipo o
variante;

3) proceso que seguird un miembro de la tripulacién de vuelo cualificado en un tipo o variante para su entrenamiento
y cualificacién en otro tipo o variante;

4) todos los requisitos aplicables de experiencia reciente para cada tipo o variante.
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OPS 1.981
Manejo de helicépteros y aviones

a) Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo maneje indistintamente helicopteros y aviones:
1) el operador garantizard que inicamente maneje un tipo de helicoptero y uno de avidn;

2) el operador especificard en el manual de operaciones los procedimientos apropiados y/o restricciones operativas,
aprobadas por la Autoridad.

OPS 1.985
Registros de entrenamiento

a) El operador:

1) conservard registros de todos los entrenamientos, verificaciones y cualificaciones establecidos en los OPS 1.945,
1.955, 1.965, 1.968 y 1.975 de cada miembro de la tripulacion de vuelo, y

2) previa peticion de los interesados, facilitard los registros de todos los cursos de conversion y entrenamientos y verifi-
caciones periddicos a los miembros de la tripulacién de vuelo.

Apéndice 1 del OPS 1.940
Relevo en vuelo de los miembros de la tripulacién de vuelo

a) Un miembro de la tripulacién de vuelo podrd ser relevado en vuelo de sus funciones a los mandos por otro miembro
de la tripulacién de vuelo debidamente cualificado.

b) Relevo del comandante
1) El comandante podré delegar la realizacién del vuelo en:
i) otro comandante cualificado, o bien

ii) solo para operaciones por encima de FL200, en un piloto con las cualificaciones que se especifican en el punto

C).
¢) Requisitos minimos para que un piloto releve al comandante:
1) licencia vélida de Piloto de Transporte de Linea Aérea;

2) entrenamiento y verificaciones de conversion (incluido el entrenamiento de Habilitacién de Tipo) como estipula el
OPS 1.945;

3) entrenamiento y verificaciones periédicos establecidos en los OPS 1.965 y 1.968, y
4) cualificaciéon de competencia en ruta como estipula el OPS 1.975.
d) Relevo del copiloto
1) El copiloto podrd ser relevado por:
i) otro piloto debidamente cualificado, o
ii) un copiloto de relevo en crucero con las cualificaciones que se especifican en el punto e).
¢) Requisitos minimos para el copiloto de relevo en crucero:

1) licencia vélida de Piloto Comercial con Habilitacion de Vuelo Instrumental;

2

-

entrenamiento y verificaciones de conversion, incluido el entrenamiento de habilitacién de tipo, como establece el
OPS 1.945, excepto el requisito de entrenamiento de despegue y aterrizaje;

3) entrenamiento y verificaciones periddicos establecidos en el OPS 1.965, excepto el requisito de entrenamiento de
despegue y aterrizaje, y

4) operar como copiloto Ginicamente en crucero y no por debajo de FL 200;
5) no se requiere la experiencia reciente estipulada en el OPS 1.970; no obstante, el piloto deberd realizar un entrena-

miento de experiencia reciente y de refresco de pericia en vuelo en un simulador, a intervalos no superiores a 90
dias; este entrenamiento de refresco se podrd combinar con el entrenamiento estipulado en el OPS 1.965.
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f) Relevo del operador del panel de instrumentos. Un operador del panel de instrumentos podré ser relevado en vuelo
por un miembro de la tripulacion que sea titular de una licencia de mecénico de a bordo, o por un miembro de la
tripulacién de vuelo con una cualificacién que sea aceptable para la Autoridad.

Apéndice 2 del OPS 1.940
Operaciones con un solo piloto bajo IFR o en vuelo nocturno

a) Los aviones mencionados en el OPS 1.940 b).2) podrin ser manejados por un solo piloto bajo IFR o en vuelo
nocturno cuando se cumplan los siguientes requisitos:

1) el operador incluird en el manual de operaciones un programa de conversion y entrenamiento periddico del piloto
que incluya los requisitos adicionales para las operaciones con un solo piloto;

2) en particular, los procedimientos de cabina de vuelo deberdn incluir:
i) gestion de motores y tratamiento de emergencias,

ii

utilizacion de la lista de verificaciones normales, anormales y de emergencia,
ili) comunicaciones con ATC,

iv]

procedimientos de salida y aproximacion,

V)

manejo del piloto automatico, y

vi) uso de documentacién simplificada en vuelo;

>

las verificaciones periddicas que estipula el OPS 1.965 se efectuardn en modo de piloto tnico en el tipo o clase de
avion en un entorno que sea representativo de la operacion;

=

el piloto tendrd un minimo de 50 horas de vuelo en el tipo o clase especifica de avion bajo IFR, de las que 10 horas
serdn como comandante, y

5) la experiencia reciente minima requerida para un piloto que efectiia una operacién con un solo piloto bajo IFR o
vuelo nocturno serd de cinco vuelos IFR, incluyendo tres aproximaciones instrumentales efectuadas durante los 90

dias anteriores en el tipo o clase de avién, como piloto tnico. Este requisito se podrd sustituir por una verificacion
de aproximaci6n instrumental IFR en el tipo o clase de avion.

Apéndice 1 del OPS 1.945
Curso de conversion del operador

a) El curso de conversion del operador incluird:

1) entrenamiento y verificaciones en tierra, incluidos los sistemas del avién, procedimientos normales, anormales y de
emergencia;

2) entrenamiento y verificacion de equipos de emergencia y seguridad, que deberdn completarse antes de iniciar el
entrenamiento en el avion;

3) entrenamiento y verificaciones en el avién/simulador de vuelo, y
4) vuelo en linea bajo supervision y verificacién en linea.

b) El curso de conversion se impartird en el orden indicado en el punto a).

¢) Tras haber completado un curso de conversién con tiempo de vuelo cero, el piloto debera:
1) comenzar el vuelo en linea bajo supervision en el plazo de 15 dias, y

2) realizar los primeros cuatro despegues y aterrizajes en el avién bajo supervision de un TRI (A) que ocupe un asiento
de piloto.

d) En el curso de conversion, deberdn integrarse elementos de gestién de recursos de la tripulacién que serdn impartidos
por personal debidamente cualificado.

€¢) Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo no haya completado con anterioridad el curso de conversién del
operador, este garantizard que, ademds de lo establecido en el punto a), el miembro de la tripulacién de vuelo reciba
entrenamiento general de primeros auxilios y, en su caso, entrenamiento sobre los procedimientos para un amaraje
forzoso utilizando los equipos en el agua.
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Apéndice 1 del OPS 1.965
Entrenamiento y verificaciones periédicos-Pilotos

a) Entrenamiento periddico — El entrenamiento periddico incluira:
1) entrenamiento en tierra y de refresco:
i) el programa de entrenamiento en tierra y de refresco incluird:
A) sistemas del avion;

B) procedimientos y requisitos operativos que incluyan el deshielofantihielo en tierra y la incapacitacion del
piloto, y

C) revision de accidentes/incidentes y otros sucesos,

ii) los conocimientos del entrenamiento en tierra y de refresco se comprobardn mediante un cuestionario u otro
método adecuado;

2) entrenamiento en aviéon/STD:

i) el programa de entrenamiento en avién/STD se elaborard de manera que se incluyan las principales averfas de
los sistemas del avion y los procedimientos asociados desarrollados durante los tres afios precedentes,

ii) cuando se realicen maniobras de fallo del motor en el avidn, el fallo del motor deberd ser simulado,
iii) el entrenamiento en avién/STD podrd combinarse con la verificacién de competencia del operador;
3) entrenamiento en equipos de emergencia y seguridad:
i) el programa de entrenamiento en equipos de emergencia y seguridad se podrd combinar con las verificaciones
de equipos de emergencia y seguridad, y se realizardn en un avién o dispositivo de entrenamiento alternativo

adecuado,

i

cada afio el programa de entrenamiento en equipos de emergencia y seguridad incluird lo siguiente:
A) colocacion real de un chaleco salvavidas, cuando forme parte del equipo;
B) colocacion real de los equipos de proteccion respiratoria (PBE), cuando formen parte del equipo;

C

-~

manipulacion real de los extintores de incendios;

D

g

instruccién sobre la ubicacion y uso de todo el equipo de emergencia y seguridad que lleve el avion;

E

~

instruccion sobre la ubicacién y uso de todos los tipos de salidas, y
F) procedimientos de seguridad,

iii

cada tres afios, el programa de entrenamiento deberd incluir lo siguiente:
A) manejo real de todos los tipos de salidas;

B

=

demostracién del método empleado para utilizar una rampa de evacuacion, cuando forme parte del equipo;

C

-

extincién de un incendio real empleando equipos representativos de los que lleva el avidn, excepto para los
extintores de halén, para los cuales se podra utilizar un método alternativo aceptable para la Autoridad;

g

efectos del humo en una zona cerrada y utilizacién real de todos los equipos pertinentes en un entorno de
humo simulado;

E) manipulacion real de la sefializacién pirotécnica, real o simulada, cuando forme parte del equipo, y

F

=

demostracién del uso de la balsa o balsas salvavidas, cuando formen parte del equipo;
4) entrenamiento sobre gestién de recursos de la tripulacién (CRM):
i) deberdn integrarse elementos de CRM en las fases oportunas del entrenamiento periddico, y
ii) deberd establecerse un programa de entrenamiento modular CRM especifico, de manera que todos los elementos
principales del entrenamiento CRM, indicados a continuacién, se impartan en un perfodo no superior a tres
afios:
A) error humano y fiabilidad, cadena de errores, deteccion y prevencion de errores;

B) cultura de seguridad de la compaiifa, procedimientos operacionales (SOP), factores organizativos;

C) estrés, gestion del estrés, fatiga y vigilancia;
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D) obtencién y tratamiento de la informacién (conciencia de la situacion), gestion de la carga de trabajo;
E) toma de decisiones;

F) comunicacién y coordinacién dentro y fuera de la cabina de vuelo;

a

liderazgo y trabajo en equipo, sinergia;
H) automatizacién y filosoffa del uso de la automatizacion (si es relevante para el tipo de avién);
I) diferencias especificas relacionadas con el tipo de avion;

]) estudio de casos reales;

K) otros dmbitos que requieren una atencién adicional, de acuerdo con lo establecido en el programa de
prevencion de accidentes y seguridad de vuelo (véase el OPS 1.037).

b) Verificaciones periddicas. Las verificaciones periddicas incluirdn:

1) verificaciones de competencia del operador;

i)

ii

iii)

g

v)

cuando sea aplicable, las verificaciones de competencia del operador deben incluir las siguientes maniobras:

A

R

despegue abortado cuando se dispone de un simulador de vuelo, en caso contrario solo practicas mediante
toque;

B) despegue con fallo de motor entre V1 y V2 o tan pronto como lo permitan las consideraciones de segu-
ridad;

() aproximacién de precision por instrumentos hasta los minimos con un motor inoperativo, en el caso de
aviones multimotores;

D) aproximacion de no precision hasta los minimos;

E) aproximacion instrumental frustrada desde los minimos con un motor inoperativo, en el caso de aviones
multimotores y

F) aterrizaje con un motor inoperativo; en el caso de aviones monomotor, se requiere una practica de aterrizaje
forzoso,

cuando se realicen maniobras con fallo del motor en el avidn, el fallo del motor deberd ser simulado,

ademds de las verificaciones establecidas en los puntos anteriores i).A) a F), deberdn cumplirse los requisitos que
regulan la expedicién de licencias de tripulacion de vuelo cada 12 meses, pudiendo combinarse con la verifica-
cién de competencia del operador,

para un piloto que opere Ginicamente bajo VFR, se podrd prescindir de las verificaciones establecidas en los ante-
riores puntos i).C) a E), excepto en lo que se refiere a una aproximacion seguida de motor y al aire en un avién
multimotor con un motor inoperativo,

las verificaciones de competencia del operador deberd realizarlas un examinador de habilitacién de tipo.

2) Verificaciones de equipos de emergencia y seguridad. Los elementos que se comprobardn serdn aquellos para los
que se ha realizado el entrenamiento de acuerdo con el punto a).3).

3) Verificaciones en linea:

i)

ii

iii)

las verificaciones en linea deberdn establecer la aptitud para efectuar satisfactoriamente una operacién en linea
completa que incluya procedimientos prevuelo y postvuelo, y el uso del equipo suministrado, segtin se especi-
fique en el manual de operaciones,

se deberd evaluar la aptitud de la tripulacién de vuelo en relacién con la CRM, de acuerdo con una metodologia
aceptable para la Autoridad y publicada en el manual de operaciones. El objetivo de esta evaluacion es:

A) proporcionar informacion a la tripulacién, tanto individual como colectivamente, y determinar otros entre-
namientos necesarios, y

B) servir para mejorar el entrenamiento CRM,

cuando a un piloto se le asignen funciones como piloto que vuela (PF) y piloto que no vuela (PNF), deberd ser
objeto de una verificacién en ambas funciones,
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a)

=

iv) las verificaciones en linea se deberdn superar en un avion,

v) las verificaciones en linea deberdn efectuarlas comandantes designados por el operador y ser aceptables para la
Autoridad. Las personas que realicen las verificaciones en linea, de conformidad con el OPS 1.965.a).4).ii),
deberdn haber recibido entrenamiento en conceptos CRM y evaluaciéon de pericia en CRM, y ocupardn un
asiento de observador, en caso de existir. Cuando se trate de operaciones de larga distancia, con tripulacién de
vuelo operativa adicional, la persona podrd desempefiar la funcién de piloto de relevo en crucero, sin ocupar
ninguno de los asientos de piloto durante las fases de despegue, salida, crucero inicial, descenso, aproximacién y
aterrizaje. Su evaluacion CRM se basard tnicamente en las observaciones realizadas en el briefing inicial, de
cabina y de cabina de vuelo, y en aquellas fases en las que haya ocupado el asiento del observador.

Apéndice 2 del OPS 1.965

Entrenamiento y verificaciones periédicos-Operador del panel de instrumentos

El entrenamiento y las verificaciones periddicos para los operadores del panel de instrumentos cumplirdn los requisitos
para pilotos y cualquier funcidn especifica adicional, prescindiendo de los elementos que no son aplicables a los opera-
dores del panel de instrumentos.

El entrenamiento y las verificaciones periddicos para los operadores del panel de instrumentos se realizardn, siempre
que sea posible, simultdneamente con un piloto que esté realizando el entrenamiento y las verificaciones periddicos.

La verificacién en linea la dirigird un comandante designado por el operador y aceptable para la Autoridad, o un
instructor o examinador de habilitacién de tipo para operadores del panel de instrumentos.

Apéndice 1 del OPS 1.968

Cualificacion del piloto para operar en ambos puestos de pilotaje

Los comandantes entre cuyas obligaciones también figure ejercer funciones en el puesto de la derecha y actuar como
copiloto, o los comandantes que deban entrenar o examinar desde el puesto de la derecha, superardn un entrenamiento
y verificaciones adicionales conforme a lo especificado en el manual de operaciones, coincidiendo con la realizacién de
las verificaciones de competencia del operador establecidas en el OPS 1.965.b). Este entrenamiento adicional deberd
incluir como minimo lo siguiente:

1) fallo del motor durante el despegue;
2) aproximacion seguida de motor y al aire con un motor inoperativo, y
3) aterrizaje con un motor inoperativo.

Cuando se efecten maniobras con fallo del motor en un avidn, el fallo del motor debera ser simulado.

Cuando se ejerzan funciones en el puesto de la derecha, las verificaciones requeridas en los OPS para actuar en el
puesto de la izquierda deberdn, ademds, ser validas y estar actualizadas.

Un piloto que releve al comandante deberd haber demostrado, coincidiendo con la verificaciéon de competencia del
operador establecida en el OPS 1.965.b), destreza y practica en los procedimientos que normalmente no serfan respon-
sabilidad de dicho piloto. Cuando las diferencias entre los puestos izquierdo y derecho no sean significativas (por
ejemplo, debido al uso del piloto automatico), las practicas se podrdn efectuar en cualquiera de los dos puestos.

Un piloto que no sea el comandante y ocupe el puesto de la izquierda deberd haber demostrado, coincidiendo con la
verificacién de competencia del operador establecida en el OPS 1.965.b), destreza y practica en los procedimientos que
de otro modo serfan responsabilidad del comandante cuando actiia como piloto que no vuela (PNF). Cuando las dife-
rencias entre los puestos izquierdo y derecho no sean significativas (por ejemplo, debido al uso del piloto automdtico),
las practicas se podrédn efectuar en cualquiera de los dos puestos.
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Apéndice 1 del OPS 1.980

Operacién en mds de un tipo o variante

a) Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo ejerza funciones en mds de una clase, tipo o variante de avioén segtn se
enumeran en los requisitos para las Licencias de la tripulacién de vuelo aplicables, pero no con una tinica anotacién en
la licencia, el operador deberd cumplir lo siguiente:

1) un miembro de la tripulacién de vuelo no ejercerd funciones en mds de:
i) tres tipos o variantes de aviones con motores de piston, o
ii) tres tipos o variantes de aviones turbohélice, o
iii) un tipo o variante de avion turbohélice y un tipo o variante de avién con motor de piston, o
iv) un tipo o variante de avién turbohélice y cualquier avion de una clase particular.

2) El OPS 1.965 para cada tipo o variante en el que se ejerzan funciones, a menos que el operador haya demostrado
procedimientos especificos yfo restricciones operativas que sean aceptables para la Autoridad.

b) Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo ejerza funciones en mds de un tipo o variante de avién con una o mads
anotaciones en la licencia, segtin se define en las Licencias de la tripulacién de vuelo (tipo multipiloto), el operador
garantizard que:

1) la dotacién minima de la tripulacién de vuelo especificada en el manual de operaciones sea la misma para cada tipo
o variante en que se vaya a actuar;

2) un miembro de la tripulacién de vuelo no ejercerd funciones en mds de dos tipos o variantes de avién para los que
se requiera anotaciones separadas en la licencia, y

3) solo se vuelen aviones correspondientes a una anotacién en la licencia en un mismo tiempo de actividad en vuelo,
a menos que el operador haya establecido procedimientos para garantizar el tiempo necesario para la preparacion.

Nota: Para los casos de més de una anotacion en la licencia, véanse los puntos ¢) y d) siguientes.

¢) Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo ejerza funciones en mds de un tipo o variante de avién de los enume-
rados en las Licencias de la tripulacién de vuelo (tipo un solo piloto y tipo multipiloto), pero no con una tinica
anotacion en la licencia, el operador deberd cumplir lo siguiente:

1) los puntos b).1), b).2) y b).3);
2) el punto d).

d) Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo ejerza funciones en mds de un tipo o variante de avién de los enume-
rados en las Licencias de la tripulacién de vuelo (tipo multipiloto), pero no con una tnica anotacién en la licencia, el
operador deberd cumplir lo siguiente:

1) los puntos b).1), b).2) y b).3);
2) antes de ejercer las atribuciones de dos anotaciones en la licencia:

i) los miembros de la tripulacién de vuelo deberdn haber completado dos verificaciones de competencia del
operador consecutivas y tener 500 horas en la posicién correspondiente como tripulante en operaciones de
transporte aéreo comercial con el mismo operador,

ii) en el caso de un piloto que tenga experiencia con un operador y que ejerza las atribuciones de dos anotaciones
en la licencia, y luego sea ascendido a comandante por el mismo operador en uno de esos tipos, la experiencia
minima requerida como comandante serd de seis meses y 300 horas, y deberd haber completado dos verifica-
ciones de competencia del operador consecutivas antes de estar en condiciones de ejercer nuevamente las atribu-
ciones de las dos anotaciones en su licencia;

3) antes de comenzar el entrenamiento y la operacién de otro tipo o variante, los miembros de la tripulacién de vuelo
deberdn haber completado 3 meses y 150 horas de vuelo en el avién de base, debiendo incluir al menos una verifi-
cacion de competencia;

4) después de haber realizado la verificacién en linea inicial en el nuevo tipo, se deberan realizar 50 horas de vuelo o
20 sectores tinicamente en aviones de la nueva habilitacién de tipo;
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5) el OPS 1.970 para cada tipo operado, a menos que la Autoridad haya autorizado créditos de conformidad con el
punto 7);

6) en el manual de operaciones debera especificarse el periodo de tiempo en el que se requiera experiencia de vuelo en
linea en cada tipo;

7) cuando se hayan solicitado créditos para reducir los requisitos de entrenamiento, verificacion y experiencia reciente
entre tipos de avidn, el operador deberd demostrar a la Autoridad qué elementos no es necesario repetir dada su
similitud:

i) el OPS 1.965.b) requiere dos verificaciones de competencia del operador anuales. Cuando se obtengan créditos
de conformidad con el punto 7) para las verificaciones de competencia del operador a fin de alternar entre los
dos tipos, la verificacién de competencia del operador de un tipo validard la verificacién de competencia del
otro tipo. Siempre que el periodo entre las verificaciones de competencia de licencia no supere el establecido en
la normativa aplicable en el dmbito de las Licencias de la tripulacién de vuelo para cada tipo, se cumplirdn los
requisitos correspondientes en materia de Licencias de la tripulacién de vuelo. Ademds, deberd especificarse en
el manual de operaciones el entrenamiento periddico aprobado que se considere necesario,

if

el OPS 1.965.c) requiere una verificacién en linea anual. Cuando se obtengan créditos de conformidad con el
punto 7) para las verificaciones en linea a fin de alternar entre los dos tipos o variantes, la verificacién en linea
de un tipo o variente validard la verificacion en linea del otro tipo o variante,

iii) el entrenamiento y verificacion anuales de equipos de emergencia y seguridad deberd abarcar todos los requi-
sitos para cada uno de los tipos;

8) el OPS 1.965 para cada tipo o variante operado, a menos que la Autoridad haya autorizado créditos de confor-
midad con el punto 7).

€¢) Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo ejerza funciones en combinaciones de tipos o variantes de avion tal
como se definen en las Licencias de la tripulacion de vuelo (tipo un solo piloto y tipo multipiloto), el operador deberd
demostrar que los procedimientos especificos yjo las restricciones operativas estin aprobadas de acuerdo con el OPS
1.980.d).

SUBPARTE O

TRIPULACION DE CABINA DE PASAJEROS

OPS 1.988

Aplicacién

El operador garantizard que todos los miembros de la tripulacién de cabina cumplan los requisitos de la presente subparte
y cualesquiera otros requisitos de seguridad que les sean aplicables.

Para los fines del presente Reglamento, por “miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros” se entiende cualquier
miembro de la tripulacién, que no sea miembro de la tripulacién de vuelo y que desempefie, en la cabina de pasajeros de
un avién, las funciones que le hayan asignado el operador o el comandante, en beneficio de la seguridad de los pasajeros.

OPS 1.989
Identificaciéon

a) El operador garantizard que todos los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros lleven el uniforme de tripu-
lante de cabina de pasajeros del operador y puedan ser claramente identificados por los pasajeros como miembros de
la tripulacion de cabina de pasajeros.

b) El resto del personal, como el personal médico, de seguridad, cuidadores de nifios, acompafiantes, personal técnico,
animadores, intérpretes, que desempefie funciones en la cabina de pasajeros no llevard un uniforme que pueda identifi-
carlos ante los pasajeros como miembros de la tripulacion de cabina, salvo si cumplen los requisitos de la presente
subparte y cualquier otro requisito aplicable del presente Reglamento.
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a)

=

OPS 1.990

Niimero y composicién de la tripulacién de cabina de pasajeros

El operador tinicamente explotard un avién con una configuracién mdxima aprobada de mds de 19 asientos para pasa-
jeros para transportar a uno o mds pasajeros cuando en la tripulacion se incluya un tripulante de cabina de pasajeros,
como minimo, para desempeifiar las funciones especificadas en el manual de operaciones en beneficio de la seguridad
de los pasajeros.

Para cumplir lo dispuesto en el punto a), el operador garantizard que el nimero minimo de miembros de la tripulacién
de cabina de pasajeros sea el mayor de los nimeros que se obtienen al calcular:

1) un miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros por cada 50 asientos de pasajeros o fraccién de 50, instalados
en el mismo piso del avién, o

2) el niimero de miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros que hayan participado activamente, en la cabina
del avidn, en la correspondiente demostracion de la evacuacién de emergencia, o que se suponga que han tomado
parte en el andlisis correspondiente, excepto que, cuando la configuracién méxima aprobada de asientos para pasa-
jeros sea menor, por lo menos en 50 asientos, del ndmero de pasajeros evacuados durante la demostracion, el
nimero de miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros se podra reducir en uno por cada mdltiplo entero de
50 asientos en que la configuracién mdxima aprobada de asientos de pasajeros sea menor de la capacidad maxima
certificada.

En casos excepcionales, la Autoridad podré exigir a un operador que aumente el niimero de miembros de la tripulaciéon
de cabina de pasajeros.

En casos imprevistos, se podrd reducir el niimero minimo exigido de miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros
a condicion de que:

1) se haya reducido el niimero de pasajeros de acuerdo con los procedimientos especificados en el manual de opera-
ciones, y

2) se entregue un informe a la Autoridad después de la finalizacion del vuelo.

El operador, cuando contrate el servicio de miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros que sean auténomos o
trabajadores a tiempo parcial, garantizard que cumplan los requisitos de la subparte O. A este respecto, se deberd
prestar particular atencién al nimero total de tipos o variantes de avién de transporte aéreo comercial que dichos
miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros pueden tripular; dicho nimero no podrd exceder, incluso cuando
sus servicios sean contratados por otro operador, de lo establecido en el OPS 1.1030.

OPS 1.995

Requisitos minimos

El operador garantizard que todos los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros:

(g)
-

sean mayores de 18 afios;

sean sometidos a un examen o reconocimiento médico periddico, segin lo dispuesto por la Autoridad, para
comprobar su aptitud fisica para el ejercicio de sus funciones;

hayan superado satisfactoriamente el entrenamiento inicial conforme al OPS 1.1005 y dispongan de una acreditacién
de entrenamiento de seguridad;

hayan realizado el debido entrenamiento de conversién yfo diferencias, que deberd incluir como minimo los temas que
figuran en el OPS 1.1010;

realicen un entrenamiento periédico, de conformidad con lo dispuesto en el OPS 1.1015;

sean competentes para el ejercicio de sus funciones de conformidad con los procedimientos que establece el manual de
operaciones.
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OPS 1.1000
Sobrecargo

a) El operador nombrard un sobrecargo cuando la tripulacién de cabina de pasajeros esté compuesta por mds de un
miembro. En caso de que se asigne mds de un tripulante de cabina de pasajeros a una operacion en la que solo se exija
un tripulante, el operador designard a uno de los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros como responsable
ante el comandante.

b) El sobrecargo serd responsable ante el comandante de la direccién y coordinacién de los procedimientos ordinarios y
de emergencia especificados en el manual de operaciones. Durante una turbulencia, en caso de no disponer de instruc-
ciones de la tripulacion de vuelo, el sobrecargo estara facultado para interrumpir el desarrollo de las funciones no rela-
cionadas con la seguridad y sefialar a la tripulacién de vuelo el nivel de turbulencia experimentado y la necesidad de
encender la sefial de abrocharse los cinturones. A continuacion, la tripulacién de cabina deberfa asegurar el comparti-
mento de pasajeros y el resto de las zonas que correspondan.

¢) Cuando el OPS 1.990 exija llevar mds de un tripulante de cabina de pasajeros, el operador designard para el puesto de
sobrecargo a un miembro de la tripulacién que tenga como minimo un afio de experiencia como miembro efectivo de
una tripulacién de cabina pasajeros y haya superado un curso adecuado que incluya, como minimo, lo siguiente:

1) instrucciones sobre el prevuelo:
i) funcionamiento de la tripulacién como grupo,
ii) asignacion de puestos y responsabilidades a la tripulacién de cabina,
iii) consideracién del vuelo concreto, incluido el tipo de avién, equipo, zona y tipo de operacion, y categorias de
pasajeros, con especial atencion hacia los discapacitados, nifios pequefios y personas en camilla, y
2) cooperacién entre la tripulacion:
i) disciplina, responsabilidades y cadena de mando,
ii) importancia de la coordinacién y comunicacion,
iif) incapacitacién del piloto, y
3) examen de los requisitos del operador y de los requisitos legales:
i) demostracién de seguridad a los pasajeros, instrucciones escritas para casos de emergencia,
ii) fijacion de la cocina,
iii) estiba del equipaje de cabina,
iv) equipos electrénicos,
v) procedimientos para repostar con los pasajeros a bordo,
vi) turbulencias,
vii) documentacion, y
4) factores humanos y gestion de recursos de la tripulacién (CRM), y
5) notificacién de accidentes e incidentes, y
6) limitaciones del tiempo de vuelo y actividad y requisitos de descanso.

d) En caso de que el sobrecargo titular no pueda desempeiiar sus funciones, el operador establecerd procedimientos para
seleccionar al miembro de la tripulacién de cabina mds cualificado para que actiie como sobrecargo. Estos procedi-
mientos deben ser aceptables para la Autoridad y tener en cuenta la experiencia profesional del miembro de la tripula-
cién de cabina.

e) Entrenamiento CRM: el operador garantizard que todos los elementos pertinentes que figuran en el apéndice 2 de los

OPS 1.1005/1.1010/1.1015, cuadro 1 columna (a), sean parte integrante del entrenamiento y se impartan hasta el
nivel correspondiente a la columna (f), Curso de sobrecargo.
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a)

OPS 1.1002
Vuelos con un tinico tripulante de cabina de pasajeros

El operador garantizard que cada miembro de la tripulacién de cabina sin experiencia comparable se someta a lo
siguiente antes de actuar como miembro tnico de la tripulacion de cabina:

1) en atencién a su condiciéon de tripulante Gnico, ademds del entrenamiento exigido en el OPS 1.1005 y el
OPS 1.1010, se someterd a una formacién que haré especial hincapié en:

i) responsabilidad ante el comandante para la realizacién en cabina de los procedimientos de seguridad y emer-
gencia especificados en el manual de operaciones,

ii

=

importancia de la coordinacién y la comunicacién con la tripulacién de vuelo, y el manejo de pasajeros discolos
o perturbadores,

iii,

=

examen de los requisitos del operador y de los requisitos legales,

documentacion,

=

v) informacion en caso de accidente o de incidente,

Vi

=

limitaciones del tiempo de vuelo y de actividad.

2) vuelos de familiarizacién de al menos 20 horas y 15 sectores. Los vuelos de familiarizacién se realizardn bajo la
supervisién de un miembro de la tripulacion de cabina de pasajeros con la experiencia adecuada en el tipo de avién
que vaya a operarse.

Antes de designar a un miembro de la tripulacion de cabina para que actiie como tripulante Gnico de cabina, el
operador se asegurard de que dicho tripulante es competente para desempefiar sus funciones de acuerdo con los proce-
dimientos especificados en el manual de operaciones. La idoneidad para operar como tnico tripulante de cabina se
contemplard en los criterios de seleccion, contratacion, entrenamiento y evaluacién de la competencia de los tripulantes
de cabina de pasajeros.

OPS 1.1005
Entrenamiento inicial de seguridad
(véase el apéndice 1 del OPS 1.1005)

El operador garantizard que cada miembro de la tripulaciéon de cabina haya superado satisfactoriamente, antes de
realizar el entrenamiento de conversién, un entrenamiento inicial de seguridad que incluya como minimo los temas
que figuran en el apéndice 1 del OPS 1.1005.

A discreci6n de la Autoridad y con su aprobacién, proporcionard los cursos de entrenamiento:
1) bien el operador
— directamente, o
— indirectamente a través de un centro de formacion que actie en nombre del operador,
o
2) un centro de formacién aprobado.

El programa y la estructura de los cursos de entrenamiento inicial serdn conformes a los requisitos aplicables y estarin
sujetos a la aprobacion previa de la Autoridad.

A discrecion de la Autoridad, el operador o el centro de formacién aprobado que imparta el curso expedird un certifi-
cado de formaci6n de seguridad al miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros que haya completado el programa
de entrenamiento inicial y superado la verificacién mencionada en el OPS 1.1025.

Cuando una Autoridad autorice a un operador o a un centro de formacién aprobado a que expida el certificado de
entrenamiento de seguridad a un miembro de la tripulacién de cabina, en dicho certificado constard claramente una
referencia a la aprobacién de la Autoridad.
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OPS 1.1010
Entrenamiento de conversion y diferencias
(véase el apéndice 1 del OPS 1.1010)

a) El operador garantizard que cada miembro de la tripulacion de cabina de pasajeros haya superado un entrenamiento de
conversion y diferencias adecuado, de conformidad con las normas aplicables y que incluya como minimo los temas
que figuran en el apéndice 1 del OPS 1.1010. El curso de formacién se especificard en el manual de operaciones. El
programa y la estructura del curso estardn sujetos a la aprobacion previa de la Autoridad.

1) Entrenamiento de conversion: Se deberd superar un curso de conversion antes de ser:

i) destinado por primera vez por el operador para trabajar como miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros,
o

ii) destinado para trabajar en otro tipo de avién, y
2) Entrenamiento de diferencias: Se deberd realizar entrenamiento de diferencias antes de trabajar:
i) en una variante del tipo de avidn en que se esté trabajando, o

i) en el mismo tipo o variante de avién, cuando sean distintos el equipo de seguridad, o su ubicacién, o se apli-
quen distintos procedimientos normales o de emergencia.

b) El operador determinard el contenido del entrenamiento de conversién y de diferencias teniendo en cuenta el entrena-
miento anterior del miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros, de acuerdo con los registros de entrenamiento
requeridos en el OPS 1.1035.

¢) Sin perjuicio del punto c) del OPS 1.995, los elementos del entrenamiento inicial (OPS 1.1005) y de los entrena-
mientos de conversion y diferencias (OPS 1.1010) que estén relacionados podrdn combinarse.

&

El operador garantizard que:

1) el entrenamiento de conversion se lleve a cabo de manera estructurada y acorde con la realidad, de acuerdo con el
apéndice 1 del OPS 1.1010;

2) el entrenamiento de diferencias se realice de manera estructurada, y

3) el entrenamiento de conversion, v, si es preciso, el entrenamiento de diferencias, incluya el uso de todos los equipos
de seguridad necesarios y todos los procedimientos normales y de emergencia aplicables al tipo o variante de avion,
y comprenda entrenamiento y practicas en el avién real o en el dispositivo de ensefianza que lo represente.

¢) El operador garantizard que cada uno de los tripulantes de cabina de pasajeros, antes de desempefiar sus funciones por
primera vez, supere el entrenamiento CRM del operador y el CRM especifico del tipo de avion, conforme al apéndice 1
del OPS 1.1010,j). Los tripulantes de cabina que ya presten servicio como miembros de la tripulacién de cabina del
operador y no hayan realizado anteriormente el entrenamiento CRM del operador deberdn superar dicho entrena-
miento cuando realicen el siguiente entrenamiento periddico obligatorio y las correspondientes verificaciones, con
arreglo al apéndice 1 del OPS 1.1010.j), asi como, si procede, el CRM especifico del tipo de avién.

OPS 1.1012

Familiarizaciéon

El operador garantizard que una vez concluido el entrenamiento de conversién, cada miembro de la tripulacién de cabina
de pasajeros se familiarice con la aeronave antes de desempeifiar funciones como parte de la tripulacién minima de cabina
de pasajeros requerida por el OPS 1.990.

OPS 1.1015

Entrenamiento periédico

(véase el apéndice 1 del OPS 1.1015)

a) El operador garantizard que los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros realicen un entrenamiento periddico
que cubra las operaciones asignadas a cada tripulante de cabina en procedimientos y maniobras normales y de emer-
gencia, adecuados a los tipos o variantes del avién en que desempefian sus funciones, de acuerdo con el apéndice 1 del
OPS 1.1015.
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b) El operador garantizard que el programa de entrenamiento periédico aprobado por la Autoridad incluya instruccién
tedrica y practica, ademds de practicas individuales segin se establece en el apéndice 1 del OPS 1.1015.

e
R

El periodo de validez del entrenamiento periédico y las correspondientes verificaciones exigidas en el OPS 1.1025 serd
de 12 meses naturales contados a partir del dltimo dia del mes en que se realizaron. Si la siguiente verificacion se
realiza dentro de los dltimos tres meses naturales del perfodo de validez de la anterior verificacién, el nuevo periodo
de validez empezard a contar en la fecha de la dltima verificacion y se prolongard hasta cumplidos 12 meses naturales
de la fecha de expiracion de la verificacién anterior.

OPS 1.1020
Entrenamiento de refresco

(véase el apéndice 1 del OPS 1.020)

&

El operador garantizard que los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros que hayan estado alejados de toda
actividad en vuelo durante mds de seis meses, pero cuya tltima verificacién requerida por el OPS 1.1025.b).3) siga
estando dentro del perfodo de validez, completen el entrenamiento de refresco especificado en el manual de opera-
ciones, de acuerdo con el apéndice 1 del OPS 1.1020.

b) Cuando un miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros no haya estado alejado de toda actividad en vuelo pero,
durante los seis meses precedentes no haya trabajado como miembro de la tripulacién de cabina conforme a lo dispu-
esto en el OPS 1.990.b), el operador garantizard que antes de desempeniar tales funciones en ese tipo de avion:

1) supere el entrenamiento de refresco en el tipo de que se trate, o

2) realice dos sectores de refamiliarizacion durante operaciones comerciales en el tipo de que se trate.

OPS 1.1025
Verificacién

a) A discrecion de la Autoridad, ella misma, el operador o el centro de formacién aprobado que imparta el curso garanti-
zard que durante o después de la conclusién del entrenamiento exigido por los OPS 1.1005, 1.1010 1.1015 y 1.1020,
los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros sean objeto de una verificacién, que cubra el entrenamiento reci-
bido, para comprobar su competencia en el desarrollo de actividades de seguridad normales y de emergencia.

A discrecion de la Autoridad, esta, el operador o el centro de formacién aprobado que imparta el curso garantizard
que el personal que efecttie las verificaciones esté debidamente cualificado.

b) El operador garantizard que los miembros de la tripulacién de cabina se sometan a las siguientes verificaciones:
1) entrenamiento inicial de seguridad. Los elementos enumerados en el apéndice 1 del OPS 1.1005;
2) entrenamiento de conversién y diferencias. Los elementos enumerados en el apéndice 1 del OPS 1.1010;
3) entrenamiento periddico. Los elementos enumerados en el apéndice 1 del OPS 1.1015, segin proceda, y

4) entrenamiento de refresco. Los elementos enumerados en el apéndice 1 del OPS 1.1020.

OPS 1.1030
Operacion en mds de un tipo o varjante

a) El operador garantizard que ningin miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros trabaje en mds de tres tipos de
avion, con la salvedad de que, con la aprobacion de la Autoridad, un miembro de la tripulacion de cabina de pasajeros
podrd prestar servicio en cuatro tipos de avién, siempre que para dos de los tipos como minimo:

1) los procedimientos normales y de emergencia no especificos del tipo sean idénticos, y

2) el equipo de seguridad y los procedimientos normales y de emergencia especificos del tipo sean similares.
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b) A los efectos del punto a), las variantes de un tipo de avién se consideran como tipos distintos si no son similares en
todos los aspectos siguientes:

1) manejo de las salidas de emergencia;
2) ubicacién y tipo de los equipos de seguridad portatiles, y

3) procedimientos de emergencia especificos del tipo.

OPS 1.1035
Registros de entrenamiento
El operador:

1) conservard registros de todos los entrenamientos y verificaciones requeridos por los OPS 1.1005, 1.1010, 1.1015,
1.1020 y 1.1025, y

2) conservard una copia del certificado de formacién de seguridad, y
3) conservard el registro de entrenamiento y el registro de reconocimientos o evaluaciones médicos actualizados,
mostrando, en el caso del registro de entrenamiento, las fechas y el contenido de los entrenamientos de conversion,

diferencias y periddico, y

4) previa peticion de los interesados, facilitard los registros de todos los entrenamientos iniciales, de conversién y peri6-
dicos, y las verificaciones a los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros.

Apéndice 1 del OPS 1.1005
Entrenamiento inicial de seguridad

Los elementos minimos que deben estar incluidos en el curso de entrenamiento inicial de seguridad a que se refiere el
OPS 1.1005 son los siguientes:

a) entrenamiento con fuego y humo:

1

~

insistencia en la responsabilidad de la tripulacién de cabina de pasajeros de actuar con rapidez en emergencias con
fuego y humo y, en particular, en la importancia de determinar la causa del fuego;

N
—

importancia de informar inmediatamente a la tripulacién de vuelo, asi como de las acciones especificas necesarias
para la coordinacién y asistencia cuando se descubra fuego o humo;

N
=

necesidad de comprobar frecuentemente las zonas con riesgo potencial de fuego, incluyendo los aseos y los detec-
tores de humo correspondientes;

N
=

la clasificacion de los tipos de fuego y el tipo adecuado de agentes extintores; los procedimientos para situaciones
concretas de fuego, las técnicas de aplicacién de los agentes extintores, las consecuencias de su aplicacién incorrecta
y de su utilizacion en un espacio cerrado, y

5) los procedimientos generales de los servicios de emergencia de tierra en los aerédromos;

=

entrenamiento de supervivencia en el agua

Cémo ponerse y utilizar los equipos personales de flotacién en el agua. Antes de trabajar por primera vez en un avién
equipado con balsas u otros equipos similares, se deberd entrenar a los tripulantes sobre el uso de estos equipos y
realizar practicas reales en el agua;

¢) entrenamiento de supervivencia

El entrenamiento de supervivencia deberd ser adecuado a las particularidades de las zonas en que se realice (por
ejemplo, zona polar, desierto, selva o mar);

&

aspectos médicos y primeros auxilios
1) instruccién sobre primeros auxilios y utilizacion de los botiquines de primeros auxilios;
2) primeros auxilios asociados con el entrenamiento de supervivencia e higiene, y

3) efectos fisioldgicos del vuelo, con especial hincapié en la hipoxia;
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e) tratamiento de pasajeros:

1) consejos para reconocer y manejar a pasajeros que estén o puedan llegar a estar embriagados o que estén bajo los
efectos de estupefacientes o sean agresivos;

2) métodos empleados para motivar a los pasajeros y técnicas de control de multitudes para facilitar la evacuacion
rdpida de un avion;

3) normas sobre la forma segura de colocar el equipaje en la cabina (incluidos los articulos para el servicio de la
cabina) y sobre el riesgo de que se convierta en un peligro para los ocupantes de la cabina o de que obstruya o
dafie los equipos y salidas de emergencia del avidn;

4) importancia de la correcta asignacién de asientos con respecto a la masa y centrado del aviéon. También se hard
especial hincapié en la colocacién de las personas minusvalidas y en la necesidad de colocar a personas plenamente
vélidas al lado de las salidas no vigiladas;

1
=

obligaciones en caso de turbulencias, incluyendo la seguridad en el interior de la cabina;
6) precauciones ligadas al transporte de animales vivos en la cabina;
7) entrenamiento sobre mercancias peligrosas, incluidas las disposiciones de la subparte R;
8) procedimientos de seguridad, incluidas las disposiciones de la subparte S.

f) comunicacion

Durante el entrenamiento se resaltard la importancia de una comunicacion eficaz entre las tripulaciones de cabina de
pasajeros y de vuelo; se ensefiard la comunicacion técnica, el uso del lenguaje comtin y de la terminologfa;

disciplina y responsabilidades

)c]
=

1) importancia de que la tripulacién de cabina de pasajeros realice sus funciones de acuerdo con el manual de opera-
ciones;

2) mantenimiento de la competencia y aptitud fisica para trabajar como miembro de la tripulacién de cabina de pasa-
jeros, con especial atencion a las limitaciones de tiempo de vuelo y de actividad y los requisitos de descanso;

3) conocimiento de los reglamentos de aviacién que afectan a la tripulacién de cabina de pasajeros y el papel de la
Autoridad de Aviacién Civil;

4) conocimientos generales de la terminologia aerondutica pertinente, teorfa de vuelo, distribucién de pasajeros,
meteorologia y zonas de vuelo;

5) instrucciones antes del vuelo a la tripulacién de cabina de pasajeros e informacion necesaria sobre seguridad en
relacién con sus obligaciones especificas;

6) importancia de que los documentos y manuales pertinentes se mantengan actualizados con las modificaciones faci-
litadas por el operador;

7) importancia de determinar cudndo estdn facultados los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros para
iniciar una evacuacion y otros procedimientos de emergencia, e

8) importancia de las funciones y responsabilidades relacionadas con la seguridad, y necesidad de responder con
rapidez y eficacia a las situaciones de emergencia;

h) gestion de recursos de la tripulacion (CRM):
1) curso de introduccién sobre CRM

i) los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros deberdn realizar un curso de introduccién sobre CRM
antes de prestar servicio como tripulantes de cabina por primera vez. Los tripulantes de cabina que ya presten
servicio como miembros de la tripulacion de cabina del operador para el transporte aéreo comercial y no hayan
realizado anteriormente un curso de introduccion, deberdn seguir un curso de introducciéon sobre CRM cuando
realicen el siguiente entrenamiento periddico obligatorio y/o las correspondientes verificaciones,

ii

los elementos del entrenamiento que figuran en el apéndice 2 de los OPS 1.1005/1.1010/1.1015, cuadro 1
columna (a) se impartirdn hasta el nivel correspondiente a la columna (b), Curso de introduccién sobre CRM,

iii) el curso de introduccién sobre CRM estard bajo la direccién de, al menos, un instructor de CRM para tripula-
ciones de cabina de pasajeros.
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Apéndice 1 del OPS 1.1010
Entrenamientos de conversion y diferencias

a) Generalidades
El operador garantizard que:
1) el entrenamiento de conversién y diferencias sea impartido por personas adecuadamente cualificadas, y

2) durante el entrenamiento de conversién y diferencias se dé entrenamiento sobre la ubicacién, desmontaje y uso de
todos los equipos de seguridad y supervivencia llevados en el avién, asi como sobre todos los procedimientos
normales y de emergencia relativos al tipo, variante y configuracion del avién en que se vaya a trabajar.

b) Entrenamiento con fuego y humo
El operador garantizard que:

1) todos los miembros de la tripulacién de cabina reciban un entrenamiento préctico y adecuado a la realidad en el
uso de todos los equipos contra incendios, incluida ropa protectora similar a la que se lleva en el avién. Este entre-
namiento deberd incluir:

i) extincién de un incendio caracteristico de los que se pueden producir en el interior de un avidn excepto que, en
el caso de los extintores de halén, podrd utilizarse un agente extintor alternativo, y

i) colocacién y uso del equipo protector de la respiracién en un entorno simulado, cerrado y lleno de humo.
¢) Manejo de puertas y salidas
El operador garantizard que:

1) cada tripulante de cabina maneje y abra efectivamente todas las salidas normales y de emergencia para la evacua-
cién de pasajeros de un avion o del dispositivo de ensefianza que lo represente, y

2) se demuestre el manejo de todas las demés salidas, tales como las ventanas de la cabina de vuelo.
d) Entrenamiento con la rampa de evacuacién

El operador garantizard que:

—_
-

cada uno de los miembros de la tripulacién de cabina descienda por una rampa de evacuacién desde una altura
similar a la del umbral de la salida del piso principal del avion;

N
—

la rampa esté acoplada a un avién o al dispositivo de ensefianza que lo represente, y

N
=

el miembro de la tripulacion de cabina realice un nuevo descenso cuando esté recibiendo formacién para trabajar
en un tipo de avioén en el cual la altura del umbral de la salida del piso principal difiera de manera significativa de
la del tipo de avién en que trabajaba anteriormente.

e) Procedimientos de evacuacion y otras situaciones de emergencia
El operador garantizard que:
1) el entrenamiento de evacuacién de emergencia incluya el reconocimiento de evacuaciones planificadas o no planifi-

cadas en tierra o agua; este entrenamiento debe incluir el reconocimiento de cudndo no pueden utilizarse las salidas
o el equipo de evacuacion, y

~

cada miembro de la tripulacion de cabina sea formado para afrontar lo siguiente:
i) un incendio en vuelo, poniendo especial énfasis en determinar la causa efectiva del incendio,
i) turbulencia intensa,
iii) descompresion repentina; cada miembro de la tripulacion de cabina se colocard el equipo de oxigeno portatil, y
iv) otras emergencias en vuelo.
f) Control de multitudes

El operador garantizard que se imparta formacion sobre los aspectos practicos del control de multitudes en diversas
situaciones de emergencia que correspondan al tipo de avidn.
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g) Incapacitacién del piloto

El operador garantizard que, salvo que la tripulaciéon de vuelo sea de mds de dos personas, todos los tripulantes de
cabina de pasajeros estén entrenados en el procedimiento aplicable en caso de incapacitacion de la tripulacién de vuelo
y sepan manejar los mecanismos del asiento y el arnés. El entrenamiento en la utilizacion del equipo de oxigeno de los
miembros de la tripulacién de vuelo y el uso de las listas de comprobacién de dicha tripulacion, cuando los procedi-
mientos operacionales (SOP) del operador asi lo exijan, se efectuard mediante una demostracién préctica.

h) Equipo de seguridad
El operador garantizard que cada tripulante de cabina de pasajeros reciba un entrenamiento adecuado a la realidad y
demostraciones sobre la ubicacién y uso del equipo de seguridad, incluido lo siguiente:
1) rampas, y cuando se lleven rampas no ancladas, el uso de las cuerdas para sujetarlas;
2) balsas salvavidas y balsas rampa, incluido el equipo anexo a la balsa o transportado en ella;
3) chalecos salvavidas, chalecos salvavidas infantiles y cunas flotantes;
4) sistema automatico de oxigeno;
5) oxigeno de primeros auxilios;
6) extintores de incendios;
7) hacha o palanca de pata de cabra para incendios;
8) luces de emergencia, incluidas linternas;
9) equipo de comunicacién, incluidos megafonos;

10) equipos de supervivencia, incluido su contenido;

11) equipo pirotécnico (dispositivos reales o representativos);

12) botiquines de primeros auxilios, su contenido y equipo médico de urgencia;

13) otros equipos o sistemas de seguridad de cabina, cuando corresponda.

i) Informacién o demostraciones de seguridad a los pasajeros
El operador garantizard que se ensefie a los tripulantes a preparar a los pasajeros para situaciones normales y de emer-
gencia, de acuerdo con el OPS 1.285.

j) Gestion de recursos de la tripulacién (CRM). El operador garantizard que:

1) todos los miembros de la tripulacion de la cabina de pasajeros realicen un entrenamiento CRM del operador en el
que se incluyan los elementos del entrenamiento que figuran en el apéndice 2 de los OPS 1.1005/1.1010/1.1015,
cuadro 1, columna (a), hasta el nivel correspondiente a la columna (c) antes de iniciar el CRM especifico del tipo de
avién y/o el entrenamiento CRM periddico;

2) en caso de que un tripulante de cabina de pasajeros realice un curso de conversion para otro tipo de avion, los
elementos del entrenamiento que figuran en el apéndice 2 de los OPS 1.1005/1.1010/1.1015, cuadro 1, columna
(a) se impartan hasta el nivel correspondiente a la columna (d), CRM especifico del tipo de avion;

3) el entrenamiento CRM del operador y el CRM especifico del tipo de avidn estén bajo la direccion de, al menos, un
instructor de CRM para tripulaciones de cabina de pasajeros.

Apéndice 1 del OPS 1.1015

Entrenamiento periédico
a) El operador garantizard que el entrenamiento periédico sea impartido por personas adecuadamente cualificadas.
b) El operador garantizard que cada 12 meses naturales, el programa de entrenamiento préctico incluya lo siguiente:

1) procedimientos de emergencia, incluida la incapacitacion del piloto;
2) procedimientos de evacuacion, incluidas técnicas de control de multitudes;

3) précticas de cada miembro de la tripulacién de apertura de las salidas normales y de emergencia para la evacuacion
de los pasajeros;
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ubicacién y manejo del equipo de emergencia, incluidos los sistemas de oxigeno; cada miembro de la tripulacién de
cabina se colocard los chalecos salvavidas, los equipos de oxigeno portitiles y de proteccion de la respiracion;

primeros auxilios y el contenido de los botiquines de primeros auxilios;
almacenamiento de los articulos en la cabina;
procedimientos de seguridad;

examen de incidentes y accidentes;

. gestién de recursos de la tripulacién. El operador garantizard que el entrenamiento CRM sea conforme a lo

siguiente:
i) los elementos del entrenamiento que figuran en el apéndice 2 de los OPS 1.1005/1.1010/1.1015, cuadro 1,
columna (a), se impartirdn dentro de un ciclo de tres afios hasta el nivel correspondiente a la columna (e), Entre-
namiento CRM periddico anual,

ii

la elaboracién y aplicacion del programa de este ciclo correrd a cargo de un instructor de CRM para tripula-
ciones de cabina de pasajeros,

iii) en caso de que el entrenamiento CRM se imparta en forma de médulos independientes, estard bajo la direccién
de, al menos, un instructor de CRM para tripulaciones de cabina de pasajeros.

operador garantizard que, a intervalos de tres afios como mdximo, el entrenamiento periédico incluya asimismo:

el manejo y apertura efectiva de todas las salidas normales y de emergencia para la evacuacion de los pasajeros de
un avion o del dispositivo de enseflanza que lo represente;

demostracién del manejo de todas las demds salidas;

entrenamiento adecuado a la realidad y préctico en el uso de todos los equipos contra incendios, incluida la ropa
protectora, representativa de la que lleva el avién.

Este entrenamiento deberd incluir:

i) la extincién de un fuego caracteristico de los que se puedan producir en el interior del avidn excepto que, en el
caso de los extintores con halén, puede utilizarse un agente extintor alternativo, y

ii) ponerse y usar el equipo protector de la respiracién en un entorno simulado cerrado y lleno de humo;
el uso de equipo pirotécnico (dispositivos reales o representativos), y
demostracion del uso de la balsa salvavidas, o de la balsa rampa, cuando esté instalada;

El operador garantizard que, salvo que la tripulacién de vuelo minima esté compuesta por mds de dos miembros,
todos los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros estén entrenados en el procedimiento aplicable en caso
de incapacitacion de la tripulacion de vuelo y sepan manejar los mecanismos del asiento y el arnés. El entrena-
miento en la utilizacién del equipo de oxigeno de los miembros de la tripulacién de vuelo y el uso de las listas de
comprobacion de dicha tripulacién, cuando los procedimientos operacionales (SOP) del operador asi lo exijan, se
efectuard mediante una demostracién practica.

El operador garantizard que en el entrenamiento de los miembros de la tripulacion de cabina se incluyan todos los
requisitos apropiados del anexo III del OPS 1.

Apéndice 1 del OPS 1.1020

Entrenamiento de refresco

El operador garantizard que el entrenamiento de refresco sea impartido por personas adecuadamente cualificadas y que
cada miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros practique como minimo lo siguiente:

N —

<

el

procedimientos de emergencia, incluida la incapacitacién del piloto;

procedimientos de evacuacion, incluidas técnicas de control de multitudes;

manejo y apertura efectiva de todas las salidas normales y de emergencia para la evacuacién de pasajeros en un

avion o un dispositivo de ensefianza que lo represente;
demostracién del manejo de todas las demds salidas, incluidas las ventanas de la cabina de vuelo, y

la ubicacion y manejo de los equipos de emergencia, incluidos los sistemas de oxigeno; los tripulantes se colocardn los
chalecos salvavidas, el oxigeno portétil y los equipos protectores de la respiracion.
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1. El programa del entrenamiento CRM, junto con la metodologia y la terminologia CRM, se incluird en el manual de

operaciones.

Apéndice 2 de los OPS 1.1005/1.1010/1.1015

Entrenamiento

2. En el cuadro 1 se indican los elementos de CRM que han de incluirse en cada tipo de entrenamiento.

Cuadro 1

Entrenamiento CRM

Elementos del entrenamiento

Curso de
introduccion
sobre CRM

Entrenamiento
CRM del
operador

CRM especifico
del tipo de

avioén

Entrenamiento
CRM periddico
anual

Curso de
sobrecargo

a)

b)

9

d)

¢

Principios generales

Factores humanos en aviacion

Instrucciones generales sobre los
principios y objetivos de la CRM

Comportamiento humano y limi-
taciones

En profun-
didad

No exigido

No exigido

No exigido

Visién general

Desde el punto de vista de cada uno de los tripulantes de cabina

Conciencia de la propia persona-
lidad, error humano y fiabilidad,
actitudes y comportamientos, auto-
evaluacion

Estrés y gestion del estrés

Fatiga y vigilancia

En profun-
didad
No exigido

No exigido

Visién general

(Ciclo de tres
afios)

No exigido

Asertividad

Conciencia de la situacién, obten-
cién y tratamiento de la informacién

Desde el punto de vista del conjunto de la tripulacion del avion

Prevencion y deteccion de errores

Conciencia comun de la situacidn,
obtencién y tratamiento en comin
de la informacién

Vision general

Gestion de la carga de trabajo

(Ciclo de 3
afios)

Comunicacién y coordinacién efec-
tiva entre todos los miembros de la
tripulacién, incluidos la tripulacién
de vuelo y los tripulantes de cabina
sin experiencia, diferencias culturales

No exigido

En profun-
didad

En funcién
del tipo o
tipos

Refuerzo
(en relacién
con las
funciones del
sobrecargo)
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Curso de Entrenamiento | CRM especifico | Entrenamiento
Elementos del entrenamiento introduccién CRM del del tipo de CRM periddico
sobre CRM operador avion anual

Curso de
sobrecargo

a) b) o) d) e) f)

Liderazgo, cooperacion, sinergia,
cooperacién, toma de decisiones,
delegacion

Responsabilidades, toma de deci-
siones y actuacion individual y en

grupo

Determinacién y gestion de los
factores humanos relacionados con
el pasaje: control de multitudes,
estrés del pasaje, resolucion de
conflictos, factores médicos

Detalles relativos al tipo de avion No exigido En profun-
(fuselaje ancho o estrecho, uno o didad
varios pisos), composicién de las
tripulaciones de vuelo y de cabina y
nimero de pasajeros

Desde el punto de vista del operador y la organizaciéon

Cultura de la seguridad de la
empresa, procesos operacionales,
factores de organizacion, factores
relacionados con el tipo de opera-

ciones

Comunicacion y  coordinacién | No exigido En profun- En funciéon | Vision general
eficaces con el resto del personal de didad del tipo o (Ciclo de 3
operaciones y los servicios de tierra tipos afios)

Participacion en las notificaciones de
incidentes y accidentes de seguridad
en cabina

Estudios de casos (véase la nota) Obligatorio Obligatorio

Nota: En la columna (d), en caso de no disponer de estudios de casos que correspondan a los tipos especificos de avion, se realizardn estu-
dios de casos que resulten pertinentes a la escala y el alcance de la operacion.

SUBPARTE P

MANUALES, DIARIOS DE A BORDO Y REGISTROS

OPS 1.1040

Reglas generales para los manuales de operaciones

a) El operador garantizard que el manual de operaciones contenga todas las instrucciones e informacién necesarias para
que el personal de operaciones realice sus funciones.

b) El operador garantizard que el contenido del manual de operaciones, incluyendo todas las enmiendas o revisiones, no
contravenga las condiciones contenidas en el Certificado de Operador Aéreo (AOC) o cualquier reglamento aplicable,
y sea aceptable para la Autoridad o, cuando corresponda, aprobado por esta.
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a)

A menos que la Autoridad apruebe otra posibilidad, o que lo exija la legislacién nacional, el operador deberd elaborar
el manual de operaciones en lengua inglesa. Ademds, el operador podrd traducir dicho manual, o partes del mismo, a
otra lengua y utilizarlo en ella.

Si fuese necesario que un operador elaborase nuevos manuales de operaciones o partes/voliimenes significativos de los
mismos, deberd cumplir el punto c).

El operador podrd editar un manual de operaciones en distintos voliimenes.

El operador garantizard que todo el personal de operaciones tenga facil acceso a una copia de cada parte del manual
de operaciones relativa a sus funciones. Ademds, para su estudio personal, el operador facilitard a cada miembro de la
tripulacién una copia de las partes A y B del manual de operaciones, o secciones de las mismas, que sean necesarias
para el desarrollo de sus funciones.

El operador garantizard que se enmiende o revise el manual de operaciones de modo que las instrucciones e informa-
ci6n contenidas en el mismo se mantengan actualizadas. El operador garantizard que todo el personal de operaciones
esté enterado de los cambios que sean pertinentes para el desarrollo de sus funciones.

Cada poseedor de un manual de operaciones, o de alguna de sus partes, lo mantendrd actualizado con las enmiendas
o revisiones facilitadas por el operador.

El operador proporcionaré a la Autoridad las enmiendas y revisiones previstas antes de su fecha de entrada en vigor.
Cuando la enmienda afecte a cualquier parte del manual de operaciones que deba ser aprobada de acuerdo con OPS,
esta aprobacion deberd obtenerse antes de la entrada en vigor de la enmienda. Cuando se requieran enmiendas o revi-
siones inmediatas en beneficio de la seguridad, se podran publicar y aplicar inmediatamente, siempre que se haya soli-
citado la aprobacion requerida.

El operador incorporard todas las enmiendas y revisiones requeridas por la Autoridad.

El operador deberd garantizar que la informacién tomada de documentos aprobados, y cualquier enmienda de los
mismos, se refleje correctamente en el manual de operaciones, y que este no contenga ninguna informacién que se
oponga a cualquier documentacién aprobada. Sin embargo, este requisito no impedird que al operador pueda utilizar
datos y procedimientos mds prudenciales.

El operador deberd garantizar que el contenido del manual de operaciones se presente de forma que se pueda utilizar
sin dificultad. Su disefio observard los principios relativos a los factores humanos.

La autoridad podrd permitir al operador presentar el manual de operaciones o partes del mismo en un formato
distinto al del papel impreso. En estos casos, se deberd garantizar un nivel aceptable de accesibilidad, facilidad de utili-
zacion y fiabilidad.

La utilizaciéon de un formato abreviado del manual de operaciones no eximird a los operadores de los requisitos del
OPS 1.130.

OPS 1.1045

Manual de operaciones-Estructura y contenidos

(véase el apéndice 1 del OPS 1.045)

El operador garantizard que la estructura principal del manual de operaciones sea la siguiente:
— Parte A: Aspectos generales/bésicos

Esta parte comprenderd todos los criterios operacionales, instrucciones y procedimientos, no relacionados con el
tipo de avién necesarios para una operacion segura.

— Parte B: Temas relativos a la operacién del avion

Esta parte comprenderd todas las instrucciones y procedimientos que tengan relacion con el tipo de avién necesa-
rios para una operacion segura. Tendrd en cuenta cualquier diferencia entre tipos, variantes o aviones individuales
utilizados por el operador.
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— Parte C: Instrucciones e informacién de ruta y aerédromo
Esta parte comprenderd todas las instrucciones e informacion necesarias para el drea de operacion.
— Parte D: Entrenamiento

Esta parte comprenderd todas las instrucciones de entrenamiento para el personal, requeridas para una operacién
segura.

b) El operador garantizard que el contenido del manual de operaciones cumpla lo dispuesto en el apéndice 1 del OPS
1.1045 y sea pertinente en relacién con el drea y el tipo de operacion.

¢) El operador garantizard que la estructura detallada del manual de operaciones sea aceptable para la Autoridad.

OPS 1.1050
Manual de vuelo del avion

El operador mantendrd actualizado el manual de vuelo del avién aprobado, o documento equivalente, para cada avién que
se opere.

OPS 1.1055
Diario de a bordo

a) El operador conservard la siguiente informacién de cada vuelo en el diario de a bordo

1) matricula del avion;
2) fecha;
3) nombre del tripulante o tripulantes;
4) funciones asignadas a los miembros de la tripulacion;
5) lugar de salida;
6) lugar de llegada;
7) hora de salida (hora calzos fuera);
8) hora de llegada (hora de calzos);
9) horas de vuelo;

10) indole del vuelo;

11) incidentes, observaciones (en su caso), y

12) firma (o equivalente) del comandante.

b) La Autoridad podrd permitir que el operador no mantenga un diario de a bordo del avién, o partes del mismo, si se
dispone de la informacién pertinente en otra documentacion.

¢) El operador asegurard que todas las anotaciones se hagan oportunamente y que sean de indole permanente.

OPS 1.1060
Plan operacional de vuelo

a) El operador garantizard que el plan operacional de vuelo que se utilice, y las anotaciones que se hagan durante el vuelo
contengan los siguientes elementos:

1) matricula del avion;

2) tipo y variante del avion;
3) fecha del vuelo;

4) identificacion del vuelo;

5) nombres de los miembros de la tripulacién de vuelo;
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6) asignacion de funciones a los miembros de la tripulacién de vuelo;
7) lugar de salida;
8) hora de salida (hora real calzos fuera, hora de despegue);
9) lugar de llegada (previsto y real);
10) hora de llegada (hora real de aterrizaje y de calzos);
11) tipo de operacién (ETOPS, VFR, vuelo ferry, etc.);
12) rutas y segmentos de ruta con puntos de notificacién/puntos de referencia, distancias, hora y rumbos;

13) velocidad de crucero prevista y tiempos de vuelo entre puntos de notificacion/puntos de referencia de ruta; hora
estimada y real de sobrevuelo;

14) altitudes de seguridad y niveles minimos;

15) altitudes previstas y niveles de vuelo;

16) célculos de combustible (registros de comprobaciones de combustible en vuelo);
17) combustible a bordo al arrancar los motores;

18) alternativas de destino y, en su caso, de despegue y en ruta, incluyendo la informacién requerida en los puntos
12), 13), 14), y 15);

19) aprobacién inicial del plan de vuelo ATS y posterior reaprobacion;
20) célculos de replanificacién en vuelo, y

21) informacién meteoroldgica pertinente.

=

Los conceptos que estén facilmente disponibles en otra documentacion, o que procedan de otra fuente aceptable, o que
no tengan relacion con el tipo de operacion, se podran omitir en el plan operacional de vuelo.

¢) El operador garantizard que el plan operacional de vuelo y su utilizacion estén descritos en el manual de operaciones.
d) El operador garantizard que todas las anotaciones en el plan operacional de vuelo se hagan oportunamente y sean de
cardcter permanente.
OPS 1.1065
Periodo de conservacién de documentos

El operador garantizard que todos los registros y toda la informacion operacional y técnica pertinente para cada vuelo
concreto se archiven durante los periodos que se indican en el apéndice 1 del OPS 1.1065.

OPS 1.1070

Memoria de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad

El operador mantendrd una memoria de gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad actualizada y aprobada, segin
se indica en la parte M, punto M.A.704.

OPS 1.1071

Registro técnico del avién

El operador mantendrd un registro técnico del avién segtin lo prescrito en el OPS 1.915.

Apéndice 1 del OPS 1.1045
Contenido del manual de operaciones

El operador garantizard que el manual de operaciones contenga lo siguiente:
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0.1.

0.2.

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

2.1.

A. ASPECTOS GENERALES BASICOS
ADMINISTRACION Y CONTROL DEL MANUAL DE OPERACIONES
Introduccion

a) Una declaracién de que el manual cumple todos los reglamentos aplicables, asi como los términos y condi-
ciones del correspondiente Certificado de Operador Aéreo.

na declaracion de que el manual contiene instrucciones operacionales que han de ser cumplidas por el
b) Una decl d | | t st S les han de s lidas |
personal correspondiente.

¢) Una lista y breve descripcion de las distintas partes, su contenido, aplicacion y utilizacion.

d) Explicaciones y definiciones de términos y vocablos necesarios para utilizar el manual.

Sistema de enmienda y revision
a) Detalles del responsable o responsables de la publicacion e insercién de enmiendas y revisiones.
b) Un registro de enmiendas y revisiones con sus fechas de insercion y fechas de efectividad.

¢) Una declaracién de que no se permiten enmiendas y revisiones escritas a mano excepto en situaciones que
requieren una enmienda o revisién inmediata en beneficio de la seguridad.

d) Una descripcién del sistema para anotacién de las pdginas y sus fechas de efectividad.

€) Una lista de las paginas en vigor.

f) Anotacién de cambios (en las pdginas del texto y, en la medida que sea posible, en cuadros y figuras).
2) Revisiones temporales.

Una descripcion del sistema de distribucién de los manuales, enmiendas y revisiones.

ORGANIZACION Y RESPONSABILIDADES

Estructura organizativa. Una descripcion de la estructura organizativa incluyendo el organigrama general de la
empresa y el organigrama del departamento de operaciones. El organigrama deberd ilustrar las relaciones entre el
departamento de operaciones y los demds departamentos de la empresa. En particular, se deberdn mostrar las rela-
ciones de subordinacion y lineas de informacién de todas las divisiones, departamentos, etc., que tengan relacién
con la seguridad de las operaciones de vuelo.

Responsables. El nombre de cada titular designado responsable de las operaciones de vuelo, el sistema de manteni-
miento, el entrenamiento de la tripulacién y las operaciones de tierra, segtin prescribe el OPS 1.175.i). Deberd
incluirse una descripcién de su funcién y responsabilidades.

Responsabilidades y funciones del personal de gestion de operaciones. Incluird una descripcion de las funciones,
responsabilidades y autoridad del personal de gestion de operaciones que tenga relacién con la seguridad de las
operaciones de vuelo y con el cumplimiento de los reglamentos aplicables.

Autoridad, funciones y responsabilidades del comandante. Una declaracién que defina la autoridad, obligaciones y
responsabilidades del comandante.

Funciones y responsabilidades de los miembros de la tripulacién distintos del comandante.

CONTROL Y SUPERVISION DE OPERACIONES

Supervision de la operacién por el operador. Se incluird una descripcion del sistema de supervision de la opera-
cion por el operador [véase el OPS 1.175.g)]. Esta deberd indicar la forma en que se supervisan la seguridad de
las operaciones de vuelo y las cualificaciones del personal. En particular, se deberdn describir los procedimientos
que tengan relacién con los siguientes conceptos:

a) validez de licencias y cualificaciones;
b) competencia del personal de operaciones, y

¢) control, andlisis y archivo de registros, documentos de vuelo, informacién y datos adicionales.
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2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

5.1.

Sistema de promulgacién de instrucciones e informacion adicional sobre operaciones. Una descripcion de cual-
quier sistema para promulgar informacién que pueda ser de indole operacional pero sea suplementaria respecto
de la informacién recogida en el manual de operaciones. Deberdn incluirse la aplicabilidad de esta informacién y
las responsabilidades para su promulgacion.

Programa de prevenciéon de accidentes y seguridad de vuelo. Una descripcion de los aspectos principales del
programa de seguridad de vuelo.

Control operacional. Incluird una descripcién de los procedimientos y responsabilidades necesarios para ejercer el
control operacional de la seguridad de vuelo.

Facultades de la Autoridad. Una descripcion de las facultades de la Autoridad y orientaciones al personal sobre
cémo facilitar las inspecciones que lleve a cabo el personal de la Autoridad.

SISTEMA DE CALIDAD

Una descripcion del sistema de calidad que se haya adoptado, que incluya al menos:
a) politica de calidad;
b) descripcion de la organizacion del sistema de calidad, y

¢) atribucién de funciones y responsabilidades.

COMPOSICION DE LA TRIPULACION

Composicién de las tripulaciones. Incluird una explicacion del método para determinar la composicién de las
tripulaciones, teniendo en cuenta lo siguiente:

a) el tipo de avién que se estd utilizando;

b) el drea y tipo de operacion que estd realizando;

¢) la fase del vuelo;

d) la tripulacién minima requerida y el periodo de actividad en vuelo que se prevé;

e) experiencia reciente (total y en el tipo de avién), y cualificacién de los miembros de la tripulacién, y

f) designacion del comandante y, si fuera necesario debido a la duracién del vuelo, los procedimientos para
relevar al comandante u otros miembros de la tripulacién de vuelo (véase el apéndice 1 del OPS 1.940).

g) La designacion del sobrecargo v, si es necesario por la duracién del vuelo, los procedimientos para el relevo
del mismo y de cualquier otro miembro de la tripulacion de cabina de pasajeros.

Designacién del comandante. Incluird las normas aplicables a la designacion del comandante.

Incapacitacion de la tripulacion de vuelo. Instrucciones sobre la sucesion del mando en caso de incapacitacién de
la tripulacién de vuelo.

Operacién de mds de un tipo. Una declaraciéon que indique qué aviones se consideran del mismo tipo para los
fines de:

a) programacion de la tripulacién de vuelo, y

b) programacion de la tripulacion de cabina.

CUALIFICACIONES REQUERIDAS

Una descripcion de la licencia requerida, habilitaciones, cualificaciones/competencia (por ejemplo, para rutas y
aerddromos), experiencia, entrenamiento, verificaciones y experiencia reciente requeridas para que el personal de
operaciones lleve a cabo sus funciones. Deberdn tenerse en cuenta el tipo de avidn, el tipo de operacién y la
composicién de la tripulacién.



27.12.2006

Diario Oficial de la Unién Europea

L 377/149

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

6.1.

7.1.

7.2.

Tripulacién de vuelo.
a) Comandante.

)
b) Piloto de relevo del comandante.
¢) Copiloto.

d) Piloto bajo supervision.

¢) Operador del cuadro de sistemas.

f) Operacion de mds de un tipo o variante.
Tripulacién de cabina de pasajeros.

a) Sobrecargo.

b) Miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros.

i) Miembro requerido de la tripulacién de cabina de pasajeros.

ii) Miembro adicional de la tripulacion de cabina de pasajeros y miembro de la tripulacién de cabina de pasa-
jeros durante los vuelos de familiarizacion.

¢) Operacién de mds de un tipo o variante.

Personal de entrenamiento, verificacion y supervision.
a) Para la tripulacién de vuelo.

b) Para la tripulacién de cabina de pasajeros.

Otro personal de operaciones.

PRECAUCIONES RELATIVAS A LA SALUD DE LA TRIPULACION

Precauciones relativas a la salud de la tripulacién. Los reglamentos y orientaciones pertinentes sobre la salud e
higiene de los miembros de la tripulacién, incluyendo:

a) alcohol y otros licores que produzcan intoxicacion;

b

narcoticos;

)

c) drogas;
d) somniferos;

e) preparados farmacéuticos;
f) vacunas;

g) submarinismo;

h

donacién de sangre;

i) precauciones alimentarias antes del vuelo y durante el vuelo;

= = =

suefio y descanso, y

j
k

o

operaciones quirtirgicas.

LIMITACIONES DEL TIEMPO DE VUELO

Limitaciones del tiempo de vuelo y actividad y requisitos de descanso. El plan elaborado por el operador de
conformidad con los requisitos aplicables.

Rebasamiento de las limitaciones de tiempo de vuelo y de actividad y/o reducciones de los periodos de descanso.
Incluird las condiciones en las cuales se podrd rebasar el tiempo de vuelo y de actividad o se podran reducir los
periodos de descanso, y los procedimientos empleados para informar de estas modificaciones.

PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

Instrucciones para la preparacion del vuelo. Segin sean aplicables a la operacién:

Altitudes minimas de vuelo. Contemplard una descripcion del método para determinar y aplicar las altitudes
minimas, incluyendo:

a) un procedimiento para establecer las altitudes/niveles de vuelo minimos para los vuelos VFR, y

b) un procedimiento para establecer las altitudes [niveles de vuelo minimos para los vuelos IFR.
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8.1.2. Criterios y responsabilidades para autorizar el uso de los aerédromos, teniendo en cuenta los requisitos aplicables
de las subpartes D, E, F, G, H, I y J.

8.1.3. Métodos para establecer los minimos de operacion del aeropuerto. Incluird el método para establecer los minimos
de operacién de los aerédromos para vuelos IFR de acuerdo con el OPS 1 subparte E. Se deberd hacer referencia a
los procedimientos para la determinacién de la visibilidad y/o alcance visual de la pista y para aplicar la visibilidad
real observada por los pilotos, la visibilidad y el alcance visual de la pista notificados.

8.1.4. Minimos de operacién en ruta para vuelos VFR o porciones VER de un vuelo y, cuando se utilicen aviones mono-
motor, instrucciones para la seleccion de rutas con respecto a la disponibilidad de superficies que permitan una
aterrizaje forzoso seguro.

8.1.5. Presentacion y aplicacion de minimos de operacién en aeropuerto y en ruta

8.1.6. Interpretacién de la informacién meteoroldgica. Material explicativo sobre la descodificacion de las predicciones e
informes meteoroldgicos relativos al drea de operaciones, incluida la interpretacién de las expresiones condicio-
nales.

8.1.7. Determinacién de las cantidades de combustible, aceite y agua-metanol transportados Incluirdn los métodos
mediante los que se determinardn y monitorizardn en vuelo las cantidades de combustible, aceite y agua-metanol
que se transportardn. Esta seccién deberd incluir también instrucciones sobre la medicion y distribucién de los
liquidos transportados a bordo. Estas instrucciones deberdn tener en cuenta todas las circunstancias que pueden
encontrarse en vuelo, incluida la posibilidad de replanificaciéon en vuelo y el fallo de uno o més de los grupos
motores del avion. También deberd describirse el sistema de mantenimiento de registros de combustible y aceite.

8.1.8. Masa y centro de gravedad. Contemplard los principios generales de masa y centro de gravedad, incluyendo:

a) definiciones;

=

b) métodos, procedimientos y responsabilidades para la preparacién y aceptacion de los cdlculos de masa y centro
de gravedad;

Ke¥

la politica para la utilizacion de las masas normales y/o reales;

d) el método para determinar la masa aplicable de pasajeros, equipaje y carga;

o
R

las masas aplicables de pasajeros y equipaje para los distintos tipos de operaciones y tipo de avién;

f) instruccién e informacién general necesaria para verificar los diversos tipos de documentacién de masa y
centrado utilizados;

g) procedimientos para cambios de dltimo minuto;

h) densidad especifica del combustible, aceite y agua-metanol, y

—_
Rl

criterios y procedimientos para la asignacion de asientos.
8.1.9. Plan de vuelo ATS. Procedimientos y responsabilidades para la preparacion y presentacion del plan de vuelo a los

servicios de transito aéreo. Los factores que deberdn tenerse en cuenta incluyen el medio de presentacién para los
planes de vuelo individuales y repetitivos.

8.1.10. Plan operacional de vuelo. Incluird los procedimientos y responsabilidades para la preparacion y aceptacion del
plan operacional de vuelo. Se deberd describir la utilizacion del plan operacional de vuelo incluyendo muestras de
los formatos de planes de operaciones de vuelo que se utilicen.

8.1.11. Registro técnico del avién del operador. Se deberdn describir las responsabilidades y utilizacién del registro
técnico del avién del operador, incluyendo muestras del formato que se utilice.

8.1.12. Lista de documentos, formularios e informacién adicional que deberdn transportarse.
8.2.  Instrucciones de operacién en tierra

8.2.1. Procedimientos de gestion del combustible. Contemplard una descripcién de los procedimientos de gestion del
combustible, incluyendo:

a) medidas de seguridad durante el reabastecimiento y descarga de combustible cuando un 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 desembar-
cando, y

¢) precauciones que deben tenerse en cuenta para evitar la mezcla de combustibles.
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8.2.2.

8.2.3.

8.2.4.

8.3.

Procedimientos operacionales de seguridad del avién, pasajeros y carga. Incluird una descripcién de los procedi-
mientos operacionales que se utilizardn al asignar asientos y embarcar y desembarcar a los pasajeros y al cargar y
descargar el avion. También se deberdn indicar procedimientos adicionales para lograr la seguridad mientras el
avion esté en la rampa. Los procedimientos operacionales deberdn incluir los relativos a:

a) nifios/bebés, pasajeros enfermos y personas de movilidad reducida;

b) transporte de pasajeros no admitidos en destino, deportados y personas bajo custodia;

¢) tamafio y peso permitido del equipaje de mano;

d) carga y fijacién de articulos en el avion;

€) cargas especiales y clasificacion de los compartimentos de carga.

f) posicion de los equipos de tierra;

g) operacion de las puertas del avion;

h) seguridad en la rampa, incluyendo prevencién de incendios, y zonas de chorro y succién;

i) procedimientos para la puesta en marcha, salida de la rampa y llegada, incluidas las operaciones de retroceso
remolcado y de remolque;

j) mantenimiento menor de los aviones, y
k) documentos y formularios para la operacion del avion;
1) ocupacion multiple de los asientos del avion.

Procedimientos de denegacion de embarque. Procedimientos para garantizar que se deniegue el embarque a las
personas que parezcan estar intoxicadas o que muestren por sus modales o sefiales fisicas que estin bajo la
influencia de drogas, con la salvedad de los pacientes sometidos a atencién médica adecuada. Estos procedi-
mientos no serdn aplicables a los pacientes sometidos a atenciéon médica adecuada.

Eliminacién y prevencion del hielo en tierra. Se incluird una descripcion de los criterios y procedimientos para la
eliminacién y prevencion de la formacién de hielo en los aviones en tierra. Estos deben incluir descripciones de
los tipos y efectos del hielo y otros contaminantes en los aviones que estén estacionados, durante los movimientos
en tierra y durante el despegue. Ademds, se deberd proporcionar una descripcion de los tipos de liquidos que se
utilicen, que incluya:

a) nombres comerciales;

b) caracteristicas;

o
-~

efectos en la performance del avién;

&

tiempos de efectividad, y

o
-~

precauciones durante la utilizacion.

Procedimientos de vuelo

Criterios VFR/IFR. Incluird una descripcion de los criterios para permitir que se efectden vuelos en condiciones
VER, o requerir que los vuelos se efectiien en condiciones IFR, o bien de los cambios de uno a otro sistema.

Procedimientos de navegacion. Incluird una descripcion de todos los procedimientos de navegacion que tengan
relacién con los tipos y dreas de operacién. Deberdn tomarse en consideracion:

a) los procedimientos normales de navegacion, incluidos los criterios para efectuar comprobaciones cruzadas
independientes de las entradas del teclado cuando estas afecten a la trayectoria de vuelo que seguiré el avion;

b) navegacion MNPS y polar y navegacion en otras dreas designadas;
) RNAV;

d) replanificacién en vuelo, y

¢) procedimientos en caso de degradacion del sistema; y

f) RVSM
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8.3.3.

8.3.5.

8.3.6.

8.3.7.

8.3.9.

8.3.10

8.3.11

8.3.12

8.3.13

8.3.14

Procedimientos de configuracion del altimetro incluida la utilizacion, cuando proceda, de
— altimetria métrica y tablas de conversion,

y
— procedimientos de operacion QFE.

Sistema de aviso de altitud

Sistema de alerta de proximidad al suelo/sistema de protecciéon de aproximacion al suelo (TAWS). Procedimientos
e instrucciones necesarios para evitar el vuelo controlado hacia el terreno, incluidas limitaciones sobre el descenso
a gran velocidad en la proximidad del suelo (los requisitos de entrenamiento relacionados con este aspecto figuran
en D.2.1)

Criterios, instrucciones y procedimientos para la utilizacién de TCAS/ACAS

Criterios, instrucciones y procedimientos para la gestion del combustible en vuelo

Condiciones atmosféricas adversas y potencialmente peligrosas. Procedimientos para operar en condiciones
atmosféricas adversas y potencialmente peligrosas, y/o para evitarlas, incluidos:

a) tormentas;

=

condiciones de hielo;
¢) turbulencia;
d) cizalladura;

corriente de chorro;

)
=

f) nubes de ceniza volcdnica;

g) fuertes precipitaciones;

h) tormentas de arena;

i) ondas de montafia, e

j) inversiones significativas de la temperatura.

Turbulencia de estela. Se incluirdn criterios de separacién para la turbulencia de estela, teniendo en cuenta los
tipos de avidn, las condiciones de viento y la situacion de la pista.

. Miembros de la tripulacién en sus puestos. Los requisitos para la ocupacion, por los miembros de la tripulacién,
de los puestos o asientos que tengan asignados, durante las distintas fases de vuelo o cuando se considere nece-
sario en beneficio de la seguridad, asi como los procedimientos de descanso controlado en la cabina de vuelo.

. Utilizacién de cinturones de seguridad por parte de la tripulacion y pasajeros. Se incluirdn los requisitos para la
utilizacién de los cinturones y/o arneses de seguridad por parte de los miembros de la tripulacién y los pasajeros
durante las distintas fases de vuelo o cuando se considere necesario en beneficio de la seguridad.

. Admision a la cabina de vuelo. Se incluirdn las condiciones para la admisién a la cabina de vuelo de personas que
no formen parte de la tripulacién de vuelo. También deberdn incluirse los criterios sobre admisién de inspectores
de la Autoridad.

. Utilizacién de asientos de la tripulacién vacantes. Las condiciones y procedimientos para la utilizacion de los
asientos de los miembros de la tripulacién vacantes.

. Incapacitacion de miembros de la tripulacién. Se deberdn incluir los procedimientos que se seguirdn en caso de
incapacitacién de miembros de la tripulacion durante el vuelo. Deberdn incluirse ejemplos de los tipos de incapa-
citacién y medios para reconocerlos.
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8.3.15. Requisitos de seguridad en la cabina de pasajeros. Abarcard procedimientos relativos a:

a) preparacién de la cabina de pasajeros para el vuelo, requisitos en vuelo y preparacion para el aterrizaje
incluidos los procedimientos para asegurar la cabina y las cocinas;

b) procedimientos para garantizar que los pasajeros estén sentados en emplazamientos en los que, en caso de que
sea preciso llevar a cabo una evacuacién de emergencia, puedan contribuir a ella y no obstaculizarla;

¢) procedimientos que deberdn seguirse durante el embarque y desembarque de pasajeros, y

d) procedimientos que deberdn seguirse en caso de carga o descarga de combustible durante el embarque, desem-
barque o permanencia a bordo de los pasajeros.

e) consumo de tabaco.

8.3.16. Procedimientos para informar a los pasajeros. Se incluiré el contenido, medios y momento de informar a los pasa-
jeros de acuerdo con el OPS 1.285.

8.3.17. Procedimientos operacionales aplicables cuando se transporte el equipo requerido de deteccion de la radiacién
césmica o solar. Procedimientos para la utilizacién del equipo de deteccién de la radiacién césmica o solar y para
registrar sus lecturas, incluidas las medidas que deban tomarse en caso de que se superen los valores limite especi-
ficados en el manual de operaciones. Ademds, se incluirdn los procedimientos, incluidos los procedimientos ATS,
que deban seguirse en caso de que se adopte la decision de descender o cambiar de ruta.

8.3.18. Criterios sobre el uso del piloto automético y la regulacién de potencia en aterrizaje automatico

8.4.  Operaciones todo tiempo. Una descripcion de los procedimientos operacionales asociados a las operaciones todo
tiempo (véanse también las subpartes D y E de OPS).

8.5.  ETOPS. Una descripcion de los procedimientos operacionales ETOPS
8.6.  Uso del equipo minimo y lista o listas de desviacion de configuracién
8.7. Vuelos no comerciales. Procedimientos y limitaciones para:

a) vuelos de entrenamiento;

b) vuelos de pruebas;

¢) vuelos de entrega;

d) vuelos ferry;

e) vuelos de demostracion, y

f) vuelos de posicionamiento; incluyendo el tipo de personas que se podré transportar en esos vuelos.

8.8.  Requisitos de oxigeno
8.8.1. Incluird una explicacidn de las condiciones en que se deberd suministrar y utilizar oxigeno.

8.8.2. Los requisitos de oxigeno que se especifican para:
a) la tripulacién de vuelo;
b) la tripulacién de cabina de pasajeros, y

¢) los pasajeros.

9. MERCANCIAS PELIGROSAS Y ARMAS
9.1. Se incorporard informacién, instrucciones y orientaciones generales sobre el transporte de mercancias peligrosas,
incluyendo:

a) la politica del operador sobre el transporte de mercancias peligrosas;

b) orientaciones sobre los requisitos de aceptacion, etiquetado, manipulacién, almacenamiento y segregacién de
las mercancias peligrosas;

¢) procedimientos para responder a situaciones de emergencia que incluyan la presencia a bordo de mercancias
peligrosas;

d

=

obligaciones de todo el personal afectado con arreglo al OPS 1.1215, y
e) instrucciones relativas al transporte de los empleados del operador.

9.2. Las condiciones en que se podrdn llevar armas, municiones de guerra y armas deportivas.
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10.

10.1.

10.2.

11.

12.

13.

SEGURIDAD

Se incluirdn las instrucciones sobre seguridad y orientaciones de cardcter no confidencial que deberdn mencionar
la autoridad y responsabilidades del personal de operaciones. También se deberdn incluir los criterios y procedi-
mientos para el tratamiento e informacion de delitos a bordo tales como interferencia ilicita, sabotaje, amenazas
de bomba y apoderamiento ilicito.

Una descripcion de medidas preventivas de seguridad y entrenamiento.

Nota: Podrdn mantenerse confidenciales determinadas partes de las instrucciones y orientaciones de seguridad.

TRATAMIENTO, NOTIFICACION E INFORMACION EN MATERIA DE SUCESOS
Procedimientos para tratar y notificar sucesos e informar acerca de los mismos. Esta seccién deberd incluir:

a) definiciones de sucesos y de las responsabilidades correspondientes de todas las personas involucradas;

b) ejemplos de los formularios que se utilizardn para notificar todo tipo de sucesos (o copias de los propios
formularios), instrucciones sobre el modo de cumplimentarlos, las direcciones a las que deberdn enviarse y el
plazo para hacerlo;

¢) en caso de accidente, las descripciones de los departamentos de la compaiifa, las Autoridades y otras organiza-
ciones a las que hay que notificar, la descripcién de como hacerlo y en qué secuencia;

d) procedimientos para la notificacién verbal a las dependencias de los servicios de transito aéreo de incidentes
que impliquen avisos de resolucién (RA) ACAS, riesgos relacionados con aves, mercancias peligrosas y condi-
ciones peligrosas;

€) procedimientos para la presentacion de informes escritos sobre incidentes de transito aéreo, avisos de resolu-
cién (RA), ACAS, colisiones con aves, incidentes o accidentes con mercancias peligrosas, interferencia ilicita;

f) procedimientos para informar de conformidad con los OPS 1.085.b) y 1.420. Dichos procedimientos deberdn
incluir los procedimientos que deberdn seguir los miembros de la tripulacion al informar sobre seguridad
interna; estos Gltimos procedimientos estardn concebidos para garantizar la inmediata notificacién al coman-
dante de cualquier incidente que haya puesto en peligro o pudiera haber puesto en peligro la seguridad
durante el vuelo, asi como para garantizar que el comandante reciba toda la informacion pertinente.

REGLAS DEL AIRE

Reglas del aire, con inclusion de:

&

reglas de vuelo visual y por instrumentos;

=

ambito geografico de aplicacion de las Reglas del aire;

o
~

procedimientos de comunicacion, incluidos procedimientos en caso de fallo de las comunicaciones;

&

informacion e instrucciones sobre la interceptacién de aviones civiles;

o
-~

las circunstancias en las que la escucha de radio debe mantenerse;
f) sefiales;

sistema horario utilizado en las operaciones;

©Q

h) autorizaciones ATC, cumplimiento del plan de vuelo e informes de posicion;

i) sefiales visuales utilizadas para alertar a un avién no autorizado que esté volando sobre/ o a punto de entrar
en una zona restringida, prohibida o peligrosa;

—_-

procedimientos para los pilotos que observen un accidente o reciban una transmision de socorro;
k) codigos visuales tierrafaire para uso de supervivientes, descripcion y uso de ayudas de sefializacion, y

1) sefiales de socorro y urgencia.

ARRENDAMIENTO

Descripcion de las disposiciones practicas relativas al arrendamiento, los procedimientos asociados y las responsa-
bilidades en cuanto a la gestién.
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B. ASPECTOS OPERACIONALES RELACIONADOS CON EL TIPO DE AVION

Consideracion de las distinciones entre tipos de aviones, y variantes de tipos, con arreglo a los siguientes epigrafes:

0. INFORMACION GENERAL Y UNIDADES DE MEDIDA

0.1. Informacién general (por ejemplo, dimensiones del avién), incluyendo una descripcion de las unidades de medida
utilizadas para la operacién del tipo de avién de que se trate y tablas de conversion.

1. LIMITACIONES

1.1.  Una descripcién de las limitaciones certificadas y las limitaciones operacionales aplicables, incluyendo:
a) estado de certificacion [por ejemplo, CS-23, CS-25, anexo 16 de la OACI (CS-36 y CS-34) etc.];
b) configuracién de asientos para pasajeros de cada tipo de avion, incluido un pictograma;

¢) tipos de operacion aprobados (por ejemplo, IFR/ VFR, CAT II/III, tipo RNP, vuelos en condiciones conocidas de
hielo, etc.);

d) composicion de la tripulacion;

€¢) masa y centro de gravedad;

f) limitaciones de velocidad;

g) envolvente/s de vuelo;

h) limites de viento, incluyendo operaciones en pistas contaminadas;
i) limitaciones de performance para las configuraciones aplicables;
j) pendiente de la pista;

k) limitaciones en pistas mojadas o contaminadas;

1) contaminacién de la estructura del avién, y

m) limitaciones de los sistemas.

2. PROCEDIMIENTOS NORMALES

2.1.  Los procedimientos y funciones normales asignados a la tripulacion, las correspondientes listas de comprobaciones
y el procedimiento de utilizacién de las mismas y una declaracion sobre los procedimientos de coordinacion nece-
sarios entre las tripulaciones de vuelo y de cabina de pasajeros. Se deberdn incluir los siguientes procedimientos y
funciones normales:

a) prevuelo;

b) antes de la salida;

¢) ajuste y verificacion del altimetro;
d) rodaje, despegue y ascenso;

e) atenuacion del ruido;

f) crucero y descenso;

g) aproximacion, preparacion para el aterrizaje e instrucciones;
h) aproximacién VFR;

i) aproximacién por instrumentos;
j) aproximacién visual y en circuito;
k) aproximacion frustrada;

1) aterrizaje normal;
m) después del aterrizaje, y

n) operacién en pistas mojadas y contaminadas.
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3. PROCEDIMIENTOS ANORMALES Y DE EMERGENCIA

3.1.  Los procedimientos anormales y de emergencia, y las funciones asignadas a la tripulacién, las correspondientes
listas de comprobaciones y el procedimiento de utilizacion de las mismas, y una declaracion sobre los procedi-
mientos de coordinacién necesarios entre las tripulaciones de vuelo y de cabina de pasajeros. Se deberdn incluir los
siguientes procedimientos y funciones anormales y de emergencia:

a) incapacitacién de la tripulacion;

b) situacién de incendios y humos;

¢) vuelo sin presurizar y parcialmente presurizado;

d) rebasamiento de limites estructurales, en casos tales como el aterrizaje con sobrepeso;
¢) rebasamiento de limites de radiacion cosmica;

f) impacto de rayos;

comunicaciones de socorro y alerta a ATC sobre emergencias;

g ©

fallo de motor;

i) fallos del sistema;

=

normas para el desvio en el caso de fallos técnicos graves;
k) aviso de proximidad al suelo;

1) aviso TCAS;

=

cizalladura, y

2

aterrizaje de emergencia [amaraje;

o) procedimientos de contingencia de salida.

4. PERFORMANCE
4.0.  Se deberdn proporcionar los datos de performance de forma tal que puedan utilizarse sin dificultad.

4.1. Datos de performance. Se deberd incluir material sobre performance que facilite los datos necesarios para cumplir
los requisitos de performance prescritos en el OPS 1 subpartes F, G, H e I para determinar los siguientes elementos:

a,

limites del ascenso en el despegue-masa, altitud, temperatura;

b

longitud de la pista de despegue (seco, mojado, contaminado);

¢) datos netos de la trayectoria de vuelo para el calculo del franqueamiento de obstdculos o, en su caso, la trayec-
toria de vuelo de despegue;

&

las pérdidas de gradiente para ascensos alabeados;

limites de ascenso en ruta;

o

f) limites de ascenso en aproximacion;

limites de ascenso en configuracion de aterrizaje;

g «

longitud de la pista de aterrizaje (seco, mojado, contaminado) incluyendo los efectos de un fallo en vuelo de un
sistema o dispositivo, si afecta a la distancia de aterrizaje.

i) limite de la energfa de frenado, y
j) velocidades aplicables a las distintas fases de vuelo (considerando también pistas mojadas o contaminadas).

4.1.1. Datos suplementarios para vuelos en condiciones de hielo. Se deberd incluir cualquier performance certificada rela-
tiva a una configuracién admisible, o desviacién de la misma, por ejemplo, dispositivo antiderrapante.

4.1.2. Si no se dispone de datos sobre performance, segin se requieran para la clase de performance correspondiente en
el AFM aprobado, se deberdn incluir otros datos aceptables para la Autoridad. El manual de operaciones podrd
contener referencias cruzadas a los datos aprobados contenidos en el AFM cuando no sea probable que se utilicen
esos datos con frecuencia o en una emergencia.
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4.2.

5.1.

5.2.

10.

10.1.

10.2.

Datos de performances adicionales. Recogerd datos de performance adicionales, incluidos, en su caso, los
siguientes:

a) los gradientes de ascenso con todos los motores;

b) datos de descenso en crucero;

¢) efecto de los fluidos para eliminar el hielo o prevenir su formacién;

d) vuelo con el tren de aterrizaje extendido;

€) para aviones con tres 0 mds motores, vuelos ferry con un motor inoperativo, y

f) vuelos efectuados con arreglo a la lista de desviacién de la configuracién (CDL).

PLANIFICACION DEL VUELO

Incluird datos e instrucciones necesarios para la planificacion prevuelo y del vuelo incluyendo factores tales como
las velocidades programadas y ajustes de potencia. En su caso, se deberdn incluir procedimientos para operaciones
con uno o varios motores inoperativos, ETOPS (particularmente la velocidad de crucero con un motor inoperativo
y la distancia mdxima a un aer6dromo adecuado determinado de acuerdo con el OPS 1.245) y vuelos a aerd-
dromos aislados.

El método para calcular el combustible necesario para las distintas fases de vuelo, de conformidad con el OPS
1.255.

MASA'Y CENTRADO

Recogerd instrucciones y datos para calcular la masa y centrado, incluyendo:
a) sistema de célculo (por ejemplo, sistema de indices);

b) informacién e instrucciones para cumplimentar la documentacién de masa y centrado, tanto de modo manual
como mediante sistemas informaticos;

¢) limite de masa y centro de gravedad para los tipos, variantes o aviones concretos utilizados por el operador, y

d) masa operativa en vacio y su correspondiente centro de gravedad o indice.

CARGA

Abarcard procedimientos y disposiciones para cargar y fijar la carga en el avion

LISTA DE DESVIACION DE LA CONFIGURACION

Recogerid la lista o listas de desviacién de la configuracion (CDL), en caso de que el fabricante las facilite, teniendo
en cuenta los tipos y variantes de avién que se operan, incluidos los procedimientos que deberdn seguirse cuando
se despache un avién en las condiciones especificadas en su CDL.

LISTA DE EQUIPO MINIMO

Incluird la lista de equipo minimo (MEL) teniendo en cuenta los tipos y variantes de avion que se operan y los tipos
y édreas de operacion. La MEL deberd incluir los equipos de navegacion y tomara en consideracién la performance
de navegacion requerida para la ruta y drea de operacion.

EQUIPOS DE SUPERVIVENCIA Y EMERGENCIA, INCLUIDO OXIGENO

Se recogerd una lista de los equipos de supervivencia que deberdn transportarse para las rutas que se recorran y los
procedimientos para comprobar antes del despegue que estos equipos estén aptos para el servicio. También se
deberén incluir instrucciones sobre la ubicacion, acceso y utilizacion de los equipos de supervivencia y emergencia
y la lista o listas asociadas de comprobaciones.

Se incluird el procedimiento para determinar la cantidad de oxigeno requerido y la cantidad disponible. Se deberdn
tener en cuenta el perfil de vuelo, el nimero de ocupantes y la posible descompresion de la cabina. La informacién
deberd proporcionarse en un formato tal que permita utilizarla sin dificultad.
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11.  PROCEDIMIENTOS DE EVACUACION DE EMERGENCIA

11.1. Instrucciones para la preparacién de la evacuacion de emergencia, incluidas la coordinacién y la designacion de los
puestos de emergencia de la tripulacién.

11.2. Procedimientos de evacuacion de emergencia. Incluird una descripcion de las obligaciones de todos los miembros
de la tripulacién para la evacuacién rdpida de un avidn y el tratamiento de los pasajeros en caso de aterrizaje/
amaraje forzoso u otra emergencia.

12.  SISTEMAS DE LOS AVIONES

Incluird una descripcion de los sistemas del avion, controles asociados a los mismos e indicaciones e instrucciones

operativas.

C. INSTRUCCIONES E INFORMACION DE RUTAS Y AERODROMOS

1. Contemplard instrucciones e informacién asociada con comunicaciones, navegacion y aerédromos, incluyendo niveles
de vuelo y altitudes minimos para cada ruta que se recorra y minimos de operacion para cada aerédromo cuya utiliza-
cidén esté prevista, con inclusion de:

a) nivel minimo/altitud minima de vuelo;

b) minimos de operacién para aerédromos de salida, destino y de alternativa;

¢) instalaciones de comunicaciones y ayudas a la navegacion;

d) datos de la pista e instalaciones del aerddromo;

e) procedimientos de aproximacién, aproximacién frustrada y salida, incluyendo procedimientos de atenuacién del

ruido;
f) procedimientos para el caso de fallos de comunicaciones;

facilidades de biisqueda y salvamento en el drea sobre la que vaya a volar el avién;

E ©

una descripcion de las cartas aeronduticas que se deberdn llevar a bordo en relacion con el tipo de vuelo y la ruta
que se recorra, incluyendo el método para verificar su vigencia;

—-
=

disponibilidad de informacién aerondutica y servicios MET;

j) procedimientos de comunicaciones y navegacion en ruta;

=

categorizacion de los acropuertos para la calificacion de la competencia de la tripulacion de vuelo;

1) limitaciones especiales del aerédromo (limitaciones de performance y procedimientos operacionales).

D. ENTRENAMIENTO

1. Incluird programas de entrenamiento y comprobaciones para todo el personal de operaciones asignado a funciones
operativas relativas a la preparacion y/o realizacién de un vuelo.

2. Los programas de entrenamiento y comprobacién deberdn incluir:
2.1. Para la tripulacién de vuelo. Todos los elementos pertinentes prescritos en la subpartes E y N.
2.2. Para la tripulacion de cabina de pasajeros. Todos los elementos pertinentes prescritos en la subparte O.

2.3. Para el personal de operaciones involucrado, incluidos los miembros de la tripulacion:
a) todos los elementos pertinentes prescritos en la subparte R (Transporte aéreo de mercancias peligrosas), y
b) todos los elementos pertinentes prescritos en la subparte S (Seguridad).
2.4. Para el personal de operaciones distintos de los miembros de la tripulacién (por ejemplo, despachador, personal de

asistencia en tierra, etc.). Todos los demds elementos pertinentes prescritos en OPS que tengan relacién con sus
funciones.
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3. Procedimientos

3.1. Procedimientos de entrenamiento y comprobacion.

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

3.3. Procedimientos para garantizar que no se simulen durante vuelos comerciales de transporte aéreo situaciones anor-
males o de emergencia que requieran la aplicaciéon de una parte o la totalidad de los procedimientos anormales o de

emergencia y la simulacion de IMC por medios artificiales.

4. Descripcién de la documentacion que deberd archivarse y los periodos de archivo (véase el apéndice 1 del OPS

1.1065).

Apéndice 1 del OPS 1.1065

Periodo de conservacion de documentos

El operador garantizard que la siguiente informacién/documentacion se conserve de una forma aceptable, accesible a la
Autoridad, durante los periodos indicados en los cuadros siguientes.

Nota: En la parte M se prescribe informacién adicional con respecto a los registros de mantenimiento.

Cuadro 1

Informaci6n para la preparacién y ejecucién de un vuelo

Informacién para la preparacion y ejecucion del vuelo descrita en el OPS 1.135

Plan operacional de vuelo

3 meses

Registro técnico del avion

36 meses a partir de la tltima anotacién, de conformidad
con la parte M M.A. 306 ¢)

Documentacién de informacion NOTAM (AIS) especifica 3 meses
de la ruta, si el operador la ha publicado;
Documentacién de masa y centrado 3 meses
Notificacién de cargas especiales, incluidas mercancias peli- 3 meses
grosas

Cuadro 2

Informes

Informes
Diario de a bordo 3 meses
Informe o informes de vuelo para registrar los detalles de 3 meses
cualquier incidencia, segin se prescribe en el OPS 1.420, o
cualquier acontecimiento que considere necesario comu-
nicar/registrar el comandante
Informe sobre el rebasamiento de funciones yfo la reduc- 3 meses
cién de los periodos de descanso
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Cuadro 3

Registros de la tripulacién de vuelo

Registros de la tripulacién de vuelo

Tiempo de vuelo, actividad y descanso

15 meses

Licencia

Mientras el tripulante de vuelo ejerza las atribuciones de la
licencia para el operador

Entrenamiento de conversion y verificacién 3 afios
Curso de mando (incluida verificacion) 3 afios
Entrenamiento y verificacion periddicos 3 afios
Entrenamiento y verificacién para operar en ambos puestos 3 afios
de pilotaje
Experiencia reciente (véase el OPS 1.970) 15 meses
Competencia para la ruta y el aeropuerto (véase el OPS 3 arios
1.975)
Entrenamiento y cualificaciones para operaciones especi- 3 afios
ficas cuando se requiera en OPS (por ejemplo operaciones
ETOPS CAT II/II)
Entrenamiento sobre mercancias peligrosas segiin proceda 3 afios
Cuadro 4
Registros de la tripulacion de cabina de pasajeros
Registros de la tripulacién de cabina de pasajeros
Tiempo de vuelo, actividad y descanso. 15 meses

Entrenamiento inicial, entrenamiento de conversién y dife-
rencias (incluida verificacion)

Mientras el miembro de la tripulacion de cabina esté
empleado por el operador

Entrenamiento periédico y de refresco (incluida verifica-
cion)

Hasta 12 meses después de que el miembro de la tripula-
cién haya dejado de trabajar para el operador

Entrenamiento sobre mercancfas peligrosas segtin proceda

3 afios

Cuadro 5

Registros para otro personal de operaciones

Registros para otro personal de operaciones

Registros de entrenamiento [cualificacion de otro personal
para el que un OPS requiera un programa aprobado de
entrenamiento

Ultimos dos registros de entrenamiento
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Cuadro 6

Otros registros

Otros registros

Informes sobre dosis de radiacién césmica y solar Hasta 12 meses después de que el miembro de la tripula-

ci6n haya dejado de trabajar para el operador

Registros del sistema de calidad 5 afios

Documento de transporte de mercancias peligrosas 3 meses después de terminado el vuelo

Lista de comprobaciones para la aceptaciéon de mercancias 3 meses después de terminado el vuelo

peligrosas

2.1.

2.2

2.3.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

SUBPARTE Q
LIMITACIONES DEL TIEMPO DE VUELO Y ACTIVIDAD Y REQUISITOS DE DESCANSO
OPS 1.1090
Objeto y dmbito de aplicacién

El operador establecerd un plan de limitaciones del tiempo de vuelo y actividad para los miembros de la tripula-
cién.

El operador garantizard en todos sus vuelos que:

El plan de limitaciones del tiempo de vuelo y actividad concuerde con:
a) las disposiciones de la presente subparte, y

b) cualquier disposicién adicional que aplique la Autoridad de conformidad con las disposiciones de la presente
subparte para garantizar la seguridad.

Los vuelos se programen para ser realizados dentro del tiempo permitido de vuelo, teniendo en cuenta el tiempo
necesario para actividades de prevuelo, el tiempo de vuelo y el tiempo de inmovilizacién en el suelo.

Las programaciones de las actividades se elaboren y publiquen con tiempo suficiente para dar a los miembros de la
tripulacién la posibilidad de organizar adecuadamente su descanso.

Responsabilidades del operador
El operador asignard una base a cada miembro de la tripulacién.

El operador deberd valorar la relacion existente entre las frecuencias y las pautas de los tiempos de vuelo y de
descanso, y otorgar la consideracién debida a los efectos acumulativos de la combinacién de largos periodos de
actividad con descansos minimos.

El operador asignard los ritmos de actividad de manera que se eviten practicas indeseables como son la alternancia
de turnos de dia y de noche o los posicionamientos de los miembros de la tripulacién que provoquen perturba-
ciones graves de los ritmos de trabajo y de suefio.

El operador programard dias locales libres y los notificard con antelacién a los miembros de la tripulacion.

El operador garantizard que los tiempos de descanso sean lo bastante prolongados como para permitir a la tripula-
cién reponerse de los efectos del tiempo de actividad precedente y estar descansados al comienzo de la siguiente
actividad.

El operador garantizard que los tiempos de vuelo se organicen de manera que los miembros de la tripulacién estén
lo bastante descansados como para trabajar con un nivel de seguridad satisfactorio en cualquier circunstancia.
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4. Responsabilidades de los miembros de la tripulacion

4.1. Ningdn miembro de la tripulacién desempefiard funciones en un avién cuando sepa que padece o puede padecer
fatiga o se sienta indispuesto, en la medida en que ello pudiera poner el vuelo en peligro.

4.2, Los miembros de la tripulacién deberdn aprovechar al mdximo las oportunidades e instalaciones que se les brindan
para su descanso, asi como programar y utilizar sus periodos de descanso adecuadamente.

5. Responsabilidades de las Autoridades de Aviacion Civil:
5.1.  Exenciones

5.1.1. Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 8, la Autoridad podrd conceder exenciones, respecto de los requisitos
establecidos en la presente subparte, de conformidad con la legislacion y procedimientos vigentes en los Estados
miembros de que se trate y tras consultar a las partes interesadas.

5.1.2. El operador deberd demostrar a la Autoridad, sirviéndose para ello de su experiencia y teniendo en cuenta otros
factores pertinentes como los conocimientos cientificos del momento, que su solicitud de exencién procura un
nivel de seguridad equivalente.

Dichas exenciones deberdn ir acompariadas de medidas paliativas adecuadas, siempre que proceda.

OPS 1.1095
Definiciones

A efectos del presente Reglamento se entenderd por:

1.1.  “tripulacién de vuelo incrementada”™
tripulacién de vuelo compuesta de mds personas que el minimo requerido para el funcionamiento del avién y en la
que cada miembro de la tripulacién de vuelo puede dejar su puesto y ser reemplazado por otro miembro debida-
mente cualificado;

1.2. “tiempo de vuelo™

el tiempo transcurrido desde que un avién comienza a moverse desde el sitio de estacionamiento con el propdsito
de despegar hasta que se detiene en el aparcamiento y ha parado todos sus motores o hélices;

1.3.  “descanso parcial™

tiempo exento de tareas y que pese a ello cuenta como tiempo de actividad, por no tener la duracién prescrita para
ser considerado tiempo de descanso;

1.4. “actividad™
cualquier funcién que deba realizar un miembro de la tripulacién en relacién con la actividad econdémica de un
titular de un AOC. Salvo disposiciones especificas del presente Reglamento, la Autoridad determinard si la imagi-
naria debe contabilizarse como actividad, y en qué medida;

1.5. “tiempo de actividad™:

tiempo que comienza cuando el tripulante se presenta siguiendo las instrucciones del operador para desempefiar
sus funciones y concluye cuando el tripulante queda relevado de ellas;

1.6. “tiempo de actividad en vuelo™
tiempo durante el cual una persona desempefia sus funciones en un avién como parte de su tripulacién. El tiempo
de actividad en vuelo se inicia cuando el miembro de la tripulacidn se presenta para un vuelo o una serie de ellos, y
finaliza una vez concluido el dltimo de los vuelos en el que el tripulante ha trabajado;

1.7. “base™
lugar asignado por el operador a cada tripulante, en el cual habitualmente este comienza y termina uno o varios
tiempos de actividad y en el que, en condiciones normales, el operador no se responsabiliza del alojamiento del
tripulante;

1.8.  “dia local”
periodo de 24 horas que se inicia a las 00:00 (hora local);

1.9. “noche local™

periodo de 8 horas comprendido entre las 22:00 y las 8:00 horas (hora local);
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1.10. “dia libre suelto™
dfa libre que incluye dos noches locales. Un perfodo de descanso puede formar parte del dia libre;
1.11. “tripulante de servicio™
tripulante que desempefia sus funciones en un avién durante el vuelo o durante parte de é;
1.12. “posicionamiento”:
desplazamiento de un tripulante que esté fuera de servicio de un lugar a otro, siguiendo instrucciones del operador;
no incluye el tiempo de traslado. Se entiende por tiempo de traslado:
— el tiempo empleado por el tripulante para desplazarse desde su domicilio hasta el lugar designado de presen-
tacioén y viceversa,
— tiempo necesario para el desplazamiento local entre el lugar de descanso y el lugar de comienzo de la actividad
y viceversa;
1.13. “descanso”
perfodo ininterrumpido y definido de tiempo durante el cual un tripulante queda relevado de toda actividad y de la
prestacion de imaginaria en el acropuerto;
1.14. “imaginaria”:
periodo definido de tiempo durante el cual el tripulante debe estar a disposicion del operador para que le asigne
cualquier tarea, vuelo, posicionamiento u otra, sin que medie un periodo de descanso;
1.15. “fase del ritmo circadiano de minimo rendimiento”:
periodo comprendido entre las 2.00 y las 5.59 horas. Dentro de una banda de tres husos horarios, para la fase de
minimo rendimiento se toma como referencia la hora de la base. Mds alld de esta banda, para la fase de minimo
rendimiento se toma como referencia la hora de la base durante las primeras 48 horas contadas desde la salida del
huso horario de la base y, a continuacion, la hora local.
OPS 1.1100
Limitaciones de tiempo de vuelo y de actividad
1.1. Horas de actividad acumuladas
El operador garantizard que el total de los tiempos de actividad que se asignen a cada miembro de la tripulacién no
supere:
a) 190 horas de actividad en 28 dias consecutivos, repartidas tan uniformemente como sea posible a lo largo de ese
tiempo, y
b) 60 horas de actividad en 7 dias consecutivos.
1.2. Limitaciones de tiempo total de vuelo
El operador garantizard que el tiempo total de vuelo que se asigne a cada tripulante no supere:
a) las 900 horas anuales;
b) las 100 horas en 28 dias consecutivos.
OPS 1.1105
Tiempo méximo diario de actividad en vuelo
1.1. El presente OPS no se aplicard a los vuelos con un solo piloto ni a las operaciones de emergencia médica.
1.2. El operador deberd especificar unas horas de presentacion al servicio que reflejen realmente el tiempo necesario para
la ejecucion de las tareas en tierra relacionadas con la seguridad, de acuerdo con lo dispuesto por la Autoridad.
1.3. El tiempo mdximo diario de vuelo que se tomard como base es de 13 horas.
1.4. Estas 13 horas se reducirdn en 30 minutos por cada sector a partir del tercer sector en adelante, con una reduccién

total maxima de dos horas.
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1.5. Cuando el vuelo se inicie durante la fase de ritmo circadiano de rendimiento minimo, el tiempo médximo indicado en
los puntos 1.3 y 1.4 se reducird en el 100 % de su coincidencia con dicha fase hasta un médximo de dos horas.
Cuando el tiempo de vuelo termine en la fase de minimo rendimiento o la abarque completamente, el tiempo
méximo indicado en los puntos 1.3 y 1.4 se reducird en un 50 % de su coincidencia.

2. Extensiones

2.1. El tiempo de actividad en vuelo méaximo diario podrd extenderse en una hora a lo sumo.

2.2. No se permitirdn extensiones cuando el tiempo base de actividad en vuelo sea de seis sectores 0 mds.

2.3. Cuando el tiempo de vuelo coincida con la fase de minimo rendimiento en dos horas a lo sumo, las extensiones
estardn limitadas a cuatro sectores.

2.4, Cuando el tiempo de vuelo coincida con la fase de minimo rendimiento en mds de dos horas, las extensiones estardn
limitadas a dos sectores.

2.5. El nimero mdximo de extensiones permitidas serd de dos cada siete dias consecutivos.

2.6. Cuando se prevea una extension, el tiempo de descanso minimo anterior y posterior al vuelo se incrementard en dos
horas, o bien solo el tiempo de descanso posterior al vuelo se incrementard, en cuatro horas. Cuando se realicen
extensiones en vuelos consecutivos, el descanso anterior y posterior entre las dos operaciones se tomard seguido.

2.7. Cuando una actividad de vuelo con extension comience entre las 22:00 y las 4:59 horas, el operador limitard el
tiempo de actividad en vuelo a 11 horas y 45 minutos.

3. Tripulacién de cabina de pasajeros

3.1. Para la tripulacion de cabina a la que se asigne un vuelo o una serie de vuelos, el tiempo de actividad en vuelo podrd
extenderse en el tiempo equivalente a la diferencia entre los tiempos de presentacion de la tripulacién de cabina y de
la tripulacién de vuelo, siempre que la diferencia sea inferior a una hora.

4. Solidez operacional

4.1. Las programaciones deberdn permitir que los vuelos se concluyan dentro del tiempo de actividad en vuelo maximo
permitido. Para lograrlo, el operador procederd a modificar los horarios o la composicién de las tripulaciones a lo
sumo cuando la operacién supere el tiempo méximo de actividad en vuelo en més del 33 % de los vuelos regulares
programados para una temporada.

5. Posicionamiento

5.1. Todo el tiempo invertido en tiempo de posicionamiento se contard como tiempo de actividad.

5.2. El tiempo de posicionamiento posterior a la presentacion pero anterior al comienzo del trabajo efectivo se incluird
dentro del tiempo de actividad en vuelo pero no contard como sector.

5.3. Todo sector de posicionamiento inmediatamente posterior a un sector de trabajo se tendrd en cuenta para el
cémputo del tiempo de descanso minimo tal y como viene definido en los puntos 1.1 y 1.2 del OPS 1.1110.

6. Tiempo extendido de actividad en vuelo (actividad partida)

6.1. La Autoridad podrd dar su aprobacion a operaciones basadas en tiempos de vuelo extendidos, con descanso parcial
incluido, sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 8.

6.2. El operador deberd demostrar a la Autoridad, sirviéndose para ello de su experiencia y teniendo en cuenta otros
factores pertinentes como los conocimientos cientificos del momento, que su solicitud de extender el tiempo de acti-
vidad en vuelo procura un nivel de seguridad equivalente.
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2.1.

1.1.

1.2.

1.1.

OPS 1.1110
Descanso
Descanso minimo

El tiempo de descanso minimo que debe concederse antes de una actividad en vuelo que tenga su inicio en la base
serd como minimo de igual duracién que la precedente actividad en vuelo, y en cualquier caso no inferior a
12 horas.

El tiempo de descanso minimo que debe concederse antes de una actividad en vuelo que tenga su inicio fuera de la
base serd como minimo de igual duracién que la actividad en vuelo precedente, y en cualquier caso no inferior a
10 horas. Cuando el descanso minimo se tome fuera de la base, el operador deberd proporcionar la posibilidad de
8 horas de suefio, teniendo en cuenta el tiempo de traslado y otras necesidades fisioldgicas.

El operador garantizard que los efectos de las diferencias horarias en los miembros de la tripulacién sean compen-
sados por horas de descanso adicional, segiin lo dispuesto por la Autoridad, sin perjuicio de lo dispuesto en el
articulo 8.

No obstante los puntos 1.1 y 1.2, y sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 8, la Autoridad podrd permitir la
reduccién de los tiempos de descanso.

El operador deberd demostrar a la Autoridad, sirviéndose para ello de su experiencia y teniendo en cuenta otros
factores pertinentes como los conocimientos cientificos del momento, que su solicitud de reducir los tiempos de
descanso procura un nivel de seguridad equivalente.

Tiempos de descanso

El operador garantizard que el tiempo minimo de descanso arriba indicado se incremente periddicamente para
constituir un periodo de descanso semanal de 36 horas, incluidas dos noches locales consecutivas, de forma que el
tiempo comprendido entre el final de un descanso semanal y el comienzo del siguiente no sea nunca superior a
168 horas. Como excepcion al punto 1.9 del OPS 1.1095, la Autoridad podrd decidir que la segunda noche local
dé comienzo a las 20:00 horas si el perfodo de descanso semanal tiene una duracién de al menos 40 horas.

OPS 1.1115
Extension del tiempo de actividad en vuelo como consecuencia del descanso en vuelo

Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 8 y siempre y cuando cada operador demuestre a la Autoridad, sirviéndose
para ello de su experiencia y teniendo en cuenta otros factores pertinentes como los conocimientos cientificos del
momento, que su solicitud procura un nivel de seguridad equivalente:

Incremento de la tripulacién de vuelo

La Autoridad establecerd los requisitos en relacién con el incremento de la tripulacién de vuelo bésica con el fin de
extender el tiempo de actividad en vuelo mds alld de los limites previstos en el OPS 1.1105;

Tripulacién de cabina

La Autoridad establecerd los requisitos relativos al tiempo de descanso minimo en vuelo para los miembros de la
tripulacién de cabina en los casos en que el tiempo de actividad en vuelo supere los limites previstos en el
OPS 1.1105.

OPS 1.1120
Circunstancias imprevistas durante el vuelo — Discrecionalidad del comandante

Teniendo en cuenta la necesidad de un control minucioso de los casos referidos mds adelante, en caso de circuns-
tancias imprevistas, podrdn modificarse durante un vuelo —que se inicia en el momento de la presentacién— las
limitaciones del tiempo de actividad en vuelo, de actividad y de descanso prescritos en la presente subparte. Estas
modificaciones deberdn ser aceptadas por el comandante previa consulta con todos los demds miembros de la
tripulacién y, en cualquier caso, deberdn cumplir los siguientes requisitos:

El tiempo méximo de actividad en vuelo a que se refiere el punto 1.3 del OPS 1.1105 no podrd incrementarse en
més de dos horas salvo que la tripulacién de vuelo haya sido aumentada, en cuyo caso dicho tiempo podré incre-
mentarse hasta un méximo de 3 horas.
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1.1.2. Si en el sector final de una actividad en vuelo se producen, después del despegue, circunstancias imprevistas que
hacen que se supere el incremento mdximo permitido, el vuelo podra continuar hasta su destino o hasta un destino
alternativo.

1.1.3. De producirse estas circunstancias, el tiempo de descanso tras la actividad en vuelo podrd reducirse, pero en ningtin
caso serd inferior al minimo previsto en el punto 1.2 del OPS 1.1110 de la presente subparte.

1.2.  En caso de circunstancias especiales que pudieran provocar fatiga intensa, el comandante, tras consultar con los
miembros de la tripulacién afectados, podréd reducir el tiempo efectivo de actividad en vuelo o incrementar el de
descanso, o ambas cosas, a fin de eliminar cualquier posible efecto perjudicial para la seguridad del vuelo.

1.3.  El operador garantizard que:

1.3.1. el comandante le presente un informe siempre que, a discrecién suya, se incremente el tiempo de actividad en vuelo
o se reduzca un tiempo de descanso en vuelo, y

1.3.2. cuando el incremento del tiempo de actividad en vuelo o la reduccién de un tiempo de descanso sean superiores a
una hora, se enviard a la Autoridad una copia del informe —al que el operador deberd afiadir sus observaciones—
en un plazo médximo de 28 dias a partir del momento en que se produjo la circunstancia.

OPS 1.1125
Imaginaria

1. Imaginaria de aeropuerto

1.1.  Los miembros de la tripulacién estdn en situacion de imaginaria de aeropuerto desde su presentacién en el lugar
habitual hasta el término notificado de la imaginaria.

1.2.  Todo el tiempo de imaginaria de aeropuerto cuenta a efectos del computo de horas de actividad acumuladas.

1.3 Cuando la imaginaria de aeropuerto vaya inmediatamente seguida de una actividad en vuelo, la relacién entre la
imaginaria y la asignacién de actividad en vuelo deberd ser definida por la Autoridad. En este caso, para el cémputo
del tiempo minimo de descanso la imaginaria de aeropuerto se sumard al tiempo de actividad mencionado en los
puntos 1.1 y 1.2 del OPS 1.1110.

1.4. Cuando la imaginaria de aeropuerto no dé lugar a una asignacion de actividad en vuelo, ird seguida de al menos un
descanso minimo, segtin lo dispuesto por la Autoridad.

1.5.  El operador deberd proporcionar a los miembros de la tripulacién que se encuentren en imaginaria de aeropuerto
un lugar tranquilo y confortable y cerrado al publico.

2. Otras modalidades de imaginaria (incluida la imaginaria en hotel)

2.1.  Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 8, cualquier otra modalidad de imaginaria distinta de la de aeropuerto
serd regulada por la Autoridad teniendo en cuenta lo siguiente:

2.1.1. Toda actividad serd registrada o notificada con antelacion.
2.1.2. El principio y el fin de la imaginaria se definirdn y notificardn con antelacién.

2.1.3. La duracién mdxima de toda imaginaria en un lugar distinto del de presentacion especificado deberd determinarse
de antemano.

2.1.4. Teniendo en cuenta las instalaciones disponibles para el descanso de los miembros de la tripulacién afectados y
otros factores, se definird la relacién entre la imaginaria y cualquier asignacion de actividad en vuelo consiguiente a
ella.

2.1.5. Deberd determinarse la forma de contabilizar los tiempos de imaginaria a efectos del cémputo de horas de acti-
vidad acumuladas.
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OPS 1.1130
Alimentacién

Debe ofrecerse a los miembros de la tripulacién la posibilidad de comer y beber para evitar cualquier menoscabo de su
rendimiento, especialmente cuando el tiempo de actividad en vuelo sea superior a seis horas.

OPS 1.1135
Registro de los tiempos de actividad en vuelo, de actividad y de descanso

1. El operador garantizard que en el registro personal de los miembros de la tripulacion se hagan constar:
a) los tiempos de vuelo;
b) el comienzo, la duracién y el término de cada uno de los tiempos de actividad o de actividad en vuelo;
¢) los tiempos de descanso y los dias libres de toda actividad,

y que se actualice para cumplir los requisitos establecidos en la presente subparte. Los miembros de la tripulacién
podran solicitar copia de su registro.

2. Cuando el registro que lleve el operador con arreglo al punto 1 no recoja todos los tiempos de actividad en vuelo, de
actividad y de descanso del miembro de la tripulacién de que se trate, este deberd llevar su propio diario de vuelo, en
el que constardn:

a) sus tiempos de vuelo;
b) el comienzo, la duracién y el término de cada uno de los tiempos de actividad en vuelo o de actividad, y

¢) sus tiempos de descanso y dias locales libres.

3. Todo miembro de la tripulacién deberd presentar su diario de vuelo al operador al que preste sus servicios cuando este
se lo solicite, antes del comienzo de todo tiempo de actividad en vuelo.

4. Los registros se conservardn durante 15 meses a partir de la fecha de la dltima anotacién pertinente, o durante un
plazo superior, si asf lo exige la legislacion nacional aplicable.

5. Ademds, los operadores guardardn por separado todos los informes elaborados por iniciativa del comandante del avién
en relacion con extensiones del tiempo de actividad en vuelo y de horas de vuelo o con reducciones de tiempos de
descanso durante al menos 6 meses a partir del momento en que se produjo la circunstancia.

SUBPARTE R
TRANSPORTE AEREO DE MERCANCIAS PELIGROSAS
OPS 1.1150

Terminologia

a) Los términos que se emplean en la presente subparte tienen los siguientes significados:

1) “lista de comprobaciones para la aceptaciéon”: documento que se utiliza en la comprobacion del aspecto exterior
de bultos de mercancias peligrosas y sus documentos asociados para determinar si se han cumplido todos los
requisitos correspondientes;

2

“avion de carga” todo avion que transporte mercancias o bienes pero no pasajeros. A este respecto, no se consi-
dera pasajeros a:

i) los miembros de la tripulacion,

i) los empleados del operador a quienes se transporta o cuya presencia en el avion se permite de acuerdo con las
instrucciones contenidas en el manual de operaciones,

iii) los representantes autorizados de una Autoridad, o
iv) las personas que desempefian funciones en relacién con un determinado cargamento a bordo;

3) “accidente imputable a mercancias peligrosas™ el suceso atribuible al transporte de mercancias peligrosas o relacio-
nado con €, que produce lesiones mortales o graves a personas o dafios importantes a bienes;
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4) “incidente imputable a mercancias peligrosas™ el suceso, que no sea un accidente imputable a mercancias peli-

10

11

12

13

14

15

16

17

=

)

)

)

)

=

grosas, atribuible al transporte de mercancias peligrosas o relacionado con €l, que no tiene que ocurrir necesaria-
mente a bordo de un avién, y que produce lesiones a personas o dafios a bienes, incendio, rotura, derramamiento,
fugas de fluidos, radiaciones, o cualquier otra manifestacion de que se ha vulnerado la integridad de algiin emba-
laje. Todo suceso que tenga relacién con el transporte de mercancias peligrosas que ponga gravemente en peligro
el avidn o a sus ocupantes se considerard también un incidente imputable a mercancias peligrosas;

“documento de transporte de mercancias peligrosas™ el documento que se especifica en las Instrucciones Técnicas.
Lo completa la persona que entrega una mercancia peligrosa para su transporte por via aérea y contiene informa-
cién sobre esa mercancia peligrosa. El documento lleva una declaracion firmada que indica que las mercancias
peligrosas estdn descritas de manera completa y exacta por sus correspondientes nombres de expedicion y
ntmeros ONU o ID y que estdn clasificadas, empaquetadas, marcadas, etiquetadas correctamente, y en buen estado
para el transporte;

“contenedor de carga para material radiactivo™ el contenedor de carga para material radiactivo es un elemento del
equipo de transporte de materiales radiactivos que se ha disefiado para facilitar su transporte, ya sea embalados o
sin embalar, por uno o varios modos de transporte. (Nota: Para mercancias peligrosas que no sean material radiac-
tivo, véase la definicién de dispositivo de carga consolidada.)

“agente de despacho en tierra”: la agencia que desempefia, en nombre del operador, varias o todas las funciones de
este, incluyendo la recepcién, carga, descarga, transferencia u otro despacho de pasajeros o manipulacién de carga;

“ntimero ID”: ntimero de identificacién provisional para los articulos peligrosos a los que no se haya asignado atn
un ntmero de las Naciones Unidas (nimero ONU);

“sobre-embalaje”: envoltorio utilizado por un Gnico transportista para contener uno o més bultos y formar una
unidad para facilitar la manipulacién y la estiba. (Nota: La presente definicién no incluye los dispositivos de carga
consolidada);

“bulto”™ el producto completo de la operacion de empaquetado consistente en el embalaje en si y su contenido
preparados para su transporte;

“embalaje”: receptdculos y cualquier otro componente o material necesario que cumpla la funcién de contencién y
asegure el cumplimiento de los requisitos de embalaje;

“nombre correcto de envio”: el nombre que se empleard para describir determinado articulo o sustancia en todos
los documentos y notificaciones de envio y que, cuando proceda, figurard en el embalaje:

“lesién grave”: lesion sufrida por una persona en un accidente y que:

[
Rt

requiere hospitalizacion de mds de 48 horas, que se inicia en el plazo de siete dias a partir de la fecha en que
se sufri6 la lesion, o

ii) produce una rotura de cualquier hueso (excepto fracturas simples de dedos de las manos o de los pies, o la
nariz), o

ii

=

incluye graves laceraciones que causan hemorragias graves o dafios a los nervios, musculos o tendones, o

iv)

incluye lesiones de cualquier érgano interno, o

=

incluye quemaduras de segundo o tercer grado, o quemaduras que afecten a mds del 5 % de la superficie del
cuerpo, o

=

incluye exposicién comprobada a sustancias infecciosas o radiacién nociva;
“Estado de origen™ la Autoridad en cuyo territorio se cargaron inicialmente las mercancias peligrosas en un avion;

“Instrucciones Técnicas™ la dltima edicién efectiva de las Instrucciones Técnicas para el Transporte Seguro de
Mercancias Peligrosas por Via Aérea (Doc 9284-AN/905), incluidos el Suplemento y cualquier Adenda, aprobado
y publicado por decisién del Consejo de la Organizacién Internacional de Aviacion Civil;

“ntimero ONU”: el nimero de cuatro digitos asignado por el Comité de Expertos de las Naciones Unidas para el
Transporte de Mercancias Peligrosas para identificar una sustancia o un grupo particular de sustancias;

“dispositivo de carga consolidada”™ cualquier tipo de contenedor de avidn, paleta de avién con red o paleta de
avion con red sobre igld. (Nota: no se incluye el sobre-embalaje en esta definicion; para un contenedor que
contenga materiales radiactivos véase la definicion de contenedor de carga para material radiactivo.)
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OPS 1.1155
Aprobacion para transportar mercancias peligrosas

El operador no transportard mercancias peligrosas a menos que haya recibido la aprobacién de la Autoridad para ello.

OPS 1.1160
Ambito de aplicacién

a) El operador cumplird las disposiciones de las Instrucciones Técnicas en todos los casos en que se transporten mercan-
cfas peligrosas, con independencia de si el vuelo se realiza total o parcialmente dentro o fuera del territorio de un
Estado.

b) Determinados articulos y sustancias que de otro modo se clasificarfan como mercancias peligrosas se excluyen de las
disposiciones de la presente subparte, en la medida que se especifique en las Instrucciones Técnicas, siempre que:

1) tengan que ir a bordo del avion, de conformidad con las reglas aplicables correspondientes o por razones opera-
tivas;

2) sean transportados como suministros de restauracion o servicio de ventas de cabina;
3) sean transportados para su uso en vuelo como ayuda veterinaria o como medio de sacrificio de un animal;
4) sean transportados para su uso en vuelo como tratamiento médico de un paciente, siempre que:
i) las botellas de gas se hayan fabricado especificamente con el fin de contener y transportar ese gas en concreto,

i) los farmacos y otro material médico estén bajo el control de personal cualificado mientras se estén utilizando
en el avion,

iii) los equipos con pilas hiimedas se conserven y, cuando sea necesario, se fijen en posicién vertical para evitar el
derramamiento del electrdlito, y

iv) se tomen medidas adecuadas para almacenar y fijar todos los equipos durante el despegue y aterrizaje y en
todos los demds momentos en que el comandante lo considere necesario en beneficio de la seguridad, o

5) los transporten pasajeros o miembros de la tripulacion.

¢) Cuando se transporten en avion articulos y sustancias previstos como repuestos de los que se citan en los puntos b).1)
y b).2), se estard a lo dispuesto en las Instrucciones Técnicas.
OPS 1.1165
Limitaciones en el transporte de mercancias peligrosas

a) El operador tomard todas las medidas razonables para garantizar que no se transporten en ningin avion los articulos y
sustancias cuyo transporte esté prohibido en todos los casos y que estén identificados especificamente por nombre o
descripcion genérica en las Instrucciones Técnicas.

b) El operador tomard todas las medidas razonables para garantizar que los articulos y sustancias u otras mercancias cuyo
transporte esté prohibido en circunstancias normales y que estén definidos en las Instrucciones Técnicas solo se trans-
porten cuando:

1) los Estados afectados los hayan eximido, de conformidad con las disposiciones de las Instrucciones Técnicas, o

2) las Instrucciones Técnicas indiquen que se podran transportar previa aprobacién expedida por el Estado de origen.

OPS 1.1170
Clasificacién
El operador tomard todas las medidas razonables para garantizar que la clasificacion como mercancias peligrosas de
articulos y sustancias se atenga a lo dispuesto en las Instrucciones Técnicas.
OPS 1.1175
Embalaje

El operador tomard todas las medidas razonables para garantizar que el embalaje de las mercancias peligrosas se atenga a
lo dispuesto en las Instrucciones Técnicas.
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OPS 1.1180
Etiquetado y marcado

El operador tomaré todas las medidas razonables para garantizar que el etiquetado y marcado de los bultos, el sobre-
embalaje y contenedores de carga para materiales radiactivos se atenga a lo dispuesto en las Instrucciones Técnicas.

Cuando se transporten mercancias peligrosas en un vuelo que tenga lugar total o parcialmente fuera del territorio de
un Estado, las etiquetas y marcas deberdn estar en inglés aparte de cumplir cualquier otro requisito en cuanto al
idioma.

OPS 1.1185
Documento de transporte de mercancias peligrosas

El operador garantizard que, salvo disposicién en contrario de las Instrucciones Técnicas, las mercancias peligrosas
vayan acompaiiadas de un documento de transporte de mercancias peligrosas.

Cuando se transporten mercancias peligrosas en un vuelo que tenga lugar total o parcialmente fuera del territorio de
un Estado, el documento de transporte de mercancias peligrosas deberdn estar en inglés aparte de cumplir cualquier
otro requisito en cuanto al idioma.

OPS 1.1195
Aceptacién de mercancias peligrosas

El operador no aceptard mercancias peligrosas para su transporte hasta que el bulto, sobre-embalaje o contenedor de
carga para material radiactivo se haya inspeccionado de acuerdo con los procedimientos de aceptacién de las Instruc-
ciones Técnicas.

El operador o su agente de despacho en tierra utilizard una lista de comprobaciones para la aceptacion. Dicha lista
deberd permitir la comprobacién de todos los detalles pertinentes y serd de un tipo que permita el registro manual,
mecénico o informatizado de los resultados de la comprobacion para la aceptacion.

OPS 1.1200
Inspeccién para detectar dafios, derramamientos o contaminacién

El operador garantizard que:

1) se inspeccionen los bultos, sobre-embalajes y contenedores de carga para material radiactivo para detectar indicios
de derramamientos o dafios inmediatamente antes de cargarlos en un avién o dispositivo de carga consolidada,
segtin lo especificado en las Instrucciones Técnicas;

2) no se cargue un dispositivo de carga consolidada en un avion, salvo que se haya inspeccionado segin lo dispuesto
en las Instrucciones Técnicas y no se haya encontrado ningin indicio de derramamiento o dafio de las mercancias
peligrosas que contiene;

=

no se carguen bultos, sobre-embalajes o contenedores de carga para material radiactivo en un avién si existen derra-
mamientos o estin dafiados;

=

se retire cualquier bulto de mercancias peligrosas que se encuentre en un avién y que parezca estar dafiado o derra-
méndose, o se disponga su retirada por una autoridad u organizacién adecuada. En este caso, deberd inspeccionarse
el resto del envio para cerciorarse de que estd en condiciones adecuadas para su transporte y de que no ha habido
ningtin dafio o contaminaci6n al avién o su carga, y

5) se inspeccionen los bultos, sobre-embalajes y contenedores de carga para material radiactivo por si hay indicios de
dafios o derramamiento al descargarlos de un avién o dispositivo de carga consolidada y, si hay indicios de dafios o
derramamiento, se inspeccione la zona de almacenamiento de las mercancias peligrosas para descubrir los dafios o
contaminacion.
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OPS 1.1205
Eliminacién de contaminacién

a) El operador garantizard que:

1) cualquier contaminacién encontrada como resultado del derramamiento o dafio de mercancias peligrosas se elimine
sin demora, y

2) se retire del servicio inmediatamente todo avién que haya resultado contaminado por materiales radiactivos y que

no vuelva utilizarse hasta que el nivel de radiacion en cualquier superficie accesible y la contaminacién permanente
no exceda de los valores especificados en las Instrucciones Técnicas.

OPS 1.1210
Restricciones de carga

a) Cabina de pasajeros y cabina de vuelo. El operador garantizard que no se transporten mercancias peligrosas en la
cabina del avién ocupada por pasajeros o en la cabina de vuelo, a no ser que se especifique lo contrario en las Instruc-
ciones Técnicas.

b) Compartimentos de carga. El operador garantizard que las mercancias peligrosas se carguen, segreguen, almacenen y
fijen en un avién segiin se especifique en las Instrucciones Técnicas.

¢) Mercancias peligrosas designadas para transporte exclusivo en un avién de carga. El operador garantizard que los bultos
de mercancias peligrosas que lleven la etiqueta “Exclusivamente aviones de carga” se transporten en aviones de carga y
que se carguen segiin se especifica en las Instrucciones Técnicas.

OPS 1.1215
Suministros de informacion

a) Informacién al personal de tierra. El operador garantizard que:

1) se facilite informacion para permitir al personal de tierra que cumpla sus funciones con respecto al transporte de
mercancias peligrosas, incluyendo las medidas que deban tomarse en caso de incidentes y accidentes relacionados
con mercancias peligrosas; y

2) cuando sea aplicable, se facilite también la informacién que se menciona en el punto a).1) a su agente de despacho
en tierra.

b) Informacion a los pasajeros y a otras personas

1) El operador se asegurard de que se difunda informacién segin lo requerido en las Instrucciones Técnicas para que
se advierta a los pasajeros sobre los tipos de articulos que se les prohibe transportar a bordo de un avién, y

2) El operador y, en su caso, su agente de despacho en tierra garantizard que se disponga de notificaciones en los
lugares de aceptacion de carga que informen sobre el transporte de mercancias peligrosas.

¢) Informacién a los miembros de la tripulacién. El operador garantizard que se facilite informacion en el manual de
operaciones para permitir que los miembros de la tripulacién cumplan sus funciones en cuanto al transporte de
mercancias peligrosas, incluyendo las medidas que deban tomarse en caso de emergencias en relacién con tales
mercancias.

d) Informacién al comandante. El operador garantizard que se facilite informacién por escrito al comandante, segtin lo
especificado en las Instrucciones Técnicas (véase el cuadro 1 del apéndice 1 del OPS 1.1065 para el periodo de conser-
vacién de documentos).

€) Informaci6n en caso de un incidente o accidente del avién:

1) el operador que esté implicado en un incidente del avién, facilitard, previa peticién, cualquier informacién que se
requiera para reducir al minimo los peligros creados por cualquier mercancia peligrosa transportada;

2) el operador que esté implicado en un accidente del avidn, informard a la autoridad competente del Estado en el que
ha sucedido el accidente del avién tan pronto como sea posible de cualquier mercancia peligrosa transportada.
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a) El

OPS 1.1220
Programas de entrenamiento

operador establecerd y mantendrd programas de entrenamiento del personal, segtn lo requerido en las Instrucciones

Técnicas, que deberan ser aprobados por la Autoridad.

b) Operadores que no son titulares de una aprobacién permanente para transportar mercancias peligrosas. El operador
garantizard que:

1)

N
—

el personal que manipule carga general y equipajes haya recibido un entrenamiento que le permita desempefiar sus
funciones con respecto a mercancias peligrosas. Como minimo, este entrenamiento deberd cubrir las dreas enume-
radas en la columna 1 del cuadro 1 con profundidad suficiente para asegurar que se ha obtenido un buen conoci-
miento de los riesgos asociados con las mercancias peligrosas, la forma de reconocerlas y los requisitos que se
aplican al transporte de dichas mercancias por los pasajeros, y que

el siguiente personal:
i) miembros de la tripulacién,
ii) personal de despacho de pasajeros, y
iii) personal de seguridad empleado por el operador que supervisa a los pasajeros y su equipaje,

haya recibido un entrenamiento que como minimo deberd cubrir las dreas que se enumeran en la columna 2 del
cuadro 1 con una profundidad suficiente para asegurar que se obtengan conocimientos de los riesgos asociados
con las mercancias peligrosas, la forma de reconocerlas y los requisitos aplicables al transporte de esas mercancias
por los pasajeros.

Cuadro 1
Areas de entrenamiento 1 2
Concepcioén general X X
Limitaciones sobre mercancias peligrosas en transporte aéreo X
Marcado y etiquetado de bultos X X
Mercancias peligrosas en el equipaje de los pasajeros X X
Procedimientos de emergencia. X X

Nota: “X” indica un drea que se debe cubrir.

¢) Operadores titulares de una aprobacién permanente para el transporte de mercancias peligrosas. El operador garanti-
zard que:

1)

N
—

3}
=

el personal que acepte mercancias peligrosas haya recibido un entrenamiento y esté cualificado para desempefiar
sus funciones. Como minimo este entrenamiento deberd cubrir las dreas enumeradas en la columna 1 del cuadro 2
con profundidad suficiente para asegurar que el personal podrd tomar decisiones para aceptar o rechazar las
mercancias peligrosas que se les presenten para su transporte por via aérea;

el personal dedicado a la manipulacién en tierra, almacenamiento y carga de mercancias peligrosas haya recibido
un entrenamiento que le permita desempefiar sus funciones con respecto a mercancias peligrosas. Como minimo,
este entrenamiento deberd cubrir las dreas enumeradas en la columna 2 del cuadro 2 con profundidad suficiente
para asegurar que se ha obtenido un buen conocimiento de los riesgos asociados con las mercancias peligrosas, la
forma de reconocerlas y la forma de manipularlas y cargarlas;

el personal que manipule carga general y equipajes haya recibido un entrenamiento que le permita desempefiar sus
funciones con respecto a mercancias peligrosas. Como minimo, este entrenamiento deberd cubrir las dreas enume-
radas en la columna 3 del cuadro 2 con profundidad suficiente para asegurar que se ha obtenido un buen conoci-
miento de los riesgos asociados con las mercancias peligrosas, la forma de reconocerlas, la forma de manipularlas y
cargarlas y los requisitos que se aplican al transporte de dichas mercancias por los pasajeros;
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4) los miembros de la tripulacién de vuelo hayan recibido un entrenamiento que, como minimo, deberd cubrir las
dreas enumeradas en la columna 4 del cuadro 2. El entrenamiento deberd impartirse con profundidad suficiente
para asegurar que se ha obtenido un buen conocimiento de los riesgos asociados con las mercancias peligrosas y la
forma de transportarlas en un avién, y

5) el siguiente personal:
i) personal de despacho de pasajeros,
i) personal de seguridad empleado por el operador que supervisa a los pasajeros y su equipaje, y
iij) miembros de la tripulacién que no sean miembros de la tripulacién de vuelo, haya recibido un entrenamiento
que, como minimo, deberd cubrir las dreas enumeradas en la columna 5 del cuadro 2. El entrenamiento deberd
impartirse con una profundidad suficiente para asegurar que se han obtenido conocimientos de los riesgos

asociados con las mercancias peligrosas y de los requisitos aplicables al transporte de esas mercancias por los
pasajeros o, mds generalmente, su transporte en un avion.

El operador garantizard que todo el personal que reciba entrenamiento se someta a un examen para verificar que ha
comprendido sus responsabilidades.

El operador garnatizard que todo el personal que requiera entrenamiento sobre mercancias peligrosas reciba entrena-
miento peri6dico a intervalos no mayores de 2 afios.

El operador garantizard que los registros del entrenamiento sobre mercancias peligrosas se conserven para todo el
personal entrenado de acuerdo con el punto d), y conforme a lo dispuesto en las Instrucciones Técnicas.

El operador garantizard que el personal de su agente de despacho en tierra reciba entrenamiento de acuerdo con la
columna aplicable del cuadro 1 o del cuadro 2.

Cuadro 2

Areas de entrenamiento 1 2 3 4 5
Concepcion general X X X X X
Limitaciones sobre mercancias peligrosas en transporte aéreo X X X X
Clasificacién de mercancias peligrosas X
Lista de mercancias peligrosas X X X
Requisitos generales de embalaje e instrucciones de embalaje X
Especificaciones de embalaje y marcado X
Marcado y etiquetado de bultos X X X X X
Documentacién del consignatario X
Aceptacion de mercancias peligrosas, incluido el uso de una lista X
de comprobacién
Procedimientos de almacenamiento y carga X X X X
Inspecciones para los dafios o fugas y procedimientos de desconta- X X
minacién
Provisién de informacion al comandante X X X
Mercancias peligrosas en el equipaje de los pasajeros X X X X X
Procedimientos de emergencia. X X X X X

Nota: “X” indica un drea que se debe cubrir.
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OPS 1.1225
Informes de incidentes y accidentes con mercancias peligrosas

a) El operador informard a la Autoridad de los incidentes y accidentes con mercancias peligrosas. Se enviard un informe
inicial en el plazo de 72 horas a partir del suceso, salvo que lo impidan circunstancias excepcionales.

b) El operador informard asimismo a la Autoridad de las mercancias peligrosas no declaradas o mal declaradas que se
descubran en la carga o en el equipaje de los pasajeros. Se enviard un informe inicial en el plazo de 72 horas a partir
del descubrimiento de dichas mercancias, salvo que lo impidan circunstancias excepcionales.

SUBPARTE S

SEGURIDAD

OPS 1.1235
Requisitos de seguridad

El operador garantizard que todo el personal correspondiente esté familiarizado y cumpla con los requisitos pertinentes de

los programas de seguridad nacional del Estado del operador.

OPS 1.1240

Programas de entrenamiento

El operador establecerd, mantendrd y pondrd en practica programas aprobados de entrenamiento que permitan a su tripu-
lacién tomar medidas adecuadas para evitar actos de interferencia ilicita, tales como sabotaje o apoderamiento ilicito de
aviones, y reducir al minimo las consecuencias de tales sucesos en caso de que se den. El programa de entrenamiento serd
compatible con el Programa Nacional de Seguridad para la Aviacion Civil. Cada miembro de la tripulacién deberd adquirir
conocimientos y competencia en todos los aspectos pertinentes del programa de entrenamiento.

OPS 1.1245
Informes sobre actos de interferencia ilicita

A raiz de un acto de interferencia ilicita a bordo de un avién, el comandante o, en su ausencia, el operador, presentard, sin
demora, un informe de dicho acto a la autoridad local designada y a la Autoridad del Estado del operador.

OPS 1.1250
Lista de comprobacion de los procedimientos de biisqueda del avién

El operador garantizard que haya a bordo una lista de comprobacién de los procedimientos que deben seguirse para efec-
tuar la bisqueda de bombas o artefactos explosivos improvisados, en caso de que se sospeche un sabotaje, y para la
inspeccién de los aviones en busca de armas, explosivos u otros dispositivos peligrosos ocultos, cuando haya motivos
fundados para sospechar que el avién pueda ser objeto de un acto de interferencia ilicita. La lista de comprobacién se
apoyard en orientaciones sobre el debido curso de actuacién en caso de encontrar a bordo una bomba o un objeto sospe-
choso, y la informacién, cuando la proporcione el titular del certificado de tipo, sobre los lugares del avién en los que
pueda ocultarse una bomba con el minimo riesgo.

OPS 1.1255

Seguridad de la cabina de vuelo

a) En todos los aviones cuya cabina de vuelo tenga puerta, esta deberd poderse cerrar con cerrojo desde dentro, y se
dispondrdn o establecerin medios o procedimientos aceptables para la Autoridad mediante los cuales la tripulacién de
cabina pueda informar a la tripulacién de vuelo en caso de producirse en la cabina de pasajeros actividades sospechosas
o infracciones contra la seguridad.
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b) Todos los aviones que transporten pasajeros y tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg

o una configuracién maxima aprobada de asientos para mds de 60 pasajeros estardn equipados con una puerta apro-
bada para la cabina de vuelo cuyo cerrojo pueda cerrarse y abrirse desde cada uno de los puestos de pilotaje y disefiada
para cumplir los requisitos operacionales de aeronavegabilidad, aplicables con cardcter retroactivo. El disefio de la
puerta no entorpecerd las operaciones de emergencia, tal como exigen los requisitos operacionales de aeronavegabi-
lidad, aplicables con cardcter retroactivo.

En todos los aviones equipados con puerta en la cabina de vuelo, segtin lo dispuesto en b):

1) esta puerta estard simplemente cerrada antes de encender los motores para el despegue y cerrada con cerrojo
cuando lo requieran el procedimiento de seguridad o el comandante, hasta que se apaguen los motores después del
aterrizaje, salvo cuando se considere necesario que entren o salgan de la cabina de vuelo personas autorizadas en
cumplimiento del Programa Nacional de Seguridad para la Aviacion Civil;

2) se proveeran los medios para que cada piloto pueda, desde su puesto, vigilar la zona adyacente a la cabina de vuelo
en medida suficiente para identificar a las personas que soliciten entrar en la cabina de vuelo y para detectar
comportamientos sospechosos o amenazas potenciales.»



