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Anexo I «Definiciones de términos utilizados en los anexos II-VIII»

ANEXO |

DEFINICIONES DE LOS TERMINOS UTILIZADOS EN LOS ANEXOS 11-VI1I

A efectos del presente Reglamento seran de aplicacion las siguientes definiciones:

Por «distancia de aceleracidén-parada disponible (ASDA)» se entendera la longitud
de la carrera de despegue disponible mas la longitud de la zona de parada, si el
Estado titular del aerédromo la hubiera declarado disponible y fuere capaz de
soportar la masa del avién en las condiciones predominantes de explotacion.

Los «medios de cumplimiento aceptables (AMC)» son normas no obligatorias
adoptadas por la Agencia con el fin de ilustrar los medios que permiten establecer
la conformidad con el Reglamento (CE) n°® 216/2008 y sus disposiciones de
aplicacion.

La «lista de verificacion para la aceptacién» es un documento empleado como
ayuda en la comprobacion de la apariencia externa de los envases de mercancias
peligrosas y documentacion relacionada a fin de determinar que se han cumplido
todos los requisitos correctos.

Por «aerodromo adecuado» se entendera un aerédromo en el que es posible
proceder a la explotacion de aeronaves, teniendo en cuenta los requisitos
aplicables en materia de performance y las caracteristicas de la pista.

A efectos de clasificacion de los pasajeros se entendera por:

(@) «Adulto»: una persona a partir de los 12 afios de edad.

(b) «Nifio/nifios»: personas mayores de 2 y menores de 12 afios.
(c) «Bebéx»: persona menor de 2 afios de edad.

«Avibdn»: una aeronave motopropulsada de alas fijas mas pesada que el aire y que
se sustenta en vuelo por la reaccion dindmica del aire contra sus alas.

«Vuelo asistido por un sistema imaginogréfico de vision nocturna (NVIS)»: en el
caso de operaciones NVIS, la parte de un vuelo efectuada conforme a las reglas de
vuelo visual (VFR) gue se efectla en condiciones nocturnas y cuando un miembro
de la tripulacién utiliza gafas de vision nocturna (NVG).

«Aeronave»: designa una maquina capaz de sustentarse en la atmdsfera merced a
las reacciones del aire, distintas de las reacciones del aire sobre la superficie
terrestre.

«Medios de cumplimiento alternativos»: aquellos que constituyen una alternativa
a un medio de cumplimiento aceptable ya existente; o bien aquellos que
constituyen medios nuevos para establecer la conformidad con el Reglamento
(CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion para los que la Agencia no
haya adoptado medios de conformidad relacionados aceptables.

«Antihielo»: en el caso de procedimientos en tierra, un procedimiento que ofrece
proteccion contra la formacion de escarcha o hielo y la acumulacion de nieve en
superficies tratadas de una aeronave durante un periodo de tiempo limitado
(tiempo entre deshielo y despegue).

«Globo aerostatico»: una aeronave no motorizada mas ligera que el aire y que se
sostiene en vuelo mediante el uso de gas o de un calentador a bordo.
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«Miembro de la tripulacion de cabina»: un miembro de la tripulacion debidamente
cualificado, distinto de un miembro de la tripulacion de vuelo o de la tripulacion
técnica, designado por un operador para llevar a cabo tareas relacionadas con la
seguridad de los pasajeros y el vuelo durante las operaciones.

«Operacion de aproximacion de categoria | (CAT I)»: una aproximacion vy
aterrizaje de precision por instrumentos que emplea un sistema de aterrizaje por
instrumentos (ILS), sistema de aterrizaje por microondas (MLS), GLS (sistema de
aterrizaje con sistema mundial de navegacion por satélite potenciado con base
terrestre (GNSS/GBAS)), radar de aproximacion de precision (PAR) o GNSS con
un sistema de potenciacion basado en satélite (SBAS) con una altura de decision
(DH) no inferior a 200 pies y con un alcance visual en pista (RVR) no inferior a
550 m para aviones y 500 m para helicopteros.

«Operacion de Categoria Il (CAT Il)»: una operacién de aproximacion y aterrizaje
de precision por instrumentos que emplea ILS o MLS con:

(@) DH inferior a 200 pies, pero no inferior a 100 pies; y
(b) RVR noinferior a 300 m.

«Operacion de Categoria IHIA (CAT IIIA)»: una operacion de aproximacion y
aterrizaje de precision por instrumentos que emplea ILS o MLS con:

(@ DH inferior a 100 pies; y
(b) RVR noinferior a 200 m.

«Operacion de Categoria I1IB (CAT 11IB)»: una operacién de aproximacion y
aterrizaje de precision por instrumentos que emplea ILS o MLS con:

(@ DH inferior a 100 pies o nula; y
(b) RVR inferior a 200 m, pero no inferior a 75 m.

«Categoria A con respecto a helicopteros»: un helicoptero multimotor disefiado
con caracteristicas de aislamiento del motor y del sistema especificadas en los
codigos de aeronavegabilidad aplicables y capaz de realizar operaciones con
ayuda de los datos de despegue y de aterrizaje programados conforme a un
concepto de fallo del motor critico que garanticen un area suficiente de superficie
designada y una capacidad de performance adecuada para un vuelo seguro
continuo o la interrupcion segura del despegue en caso de fallo del motor.

«Categoria B con respecto a helicopteros»: un helicoptero monomotor o
multimotor que no cumple los estandares de la Categoria A. Los helicopteros de
categoria B no tienen garantizada la capacidad para continuar un vuelo seguro en
caso de fallo de un motor y se asume la probabilidad de un aterrizaje no
programado.

«Especificaciones de certificacion»: normas técnicas adoptadas por la Agencia y
gue indican los medios para acreditar la conformidad con los requisitos esenciales
de los anexos I, IV y Va del Reglamento (CE) n° 216/2008.

«Vuelo en circuito»: la fase visual de una aproximacién por instrumentos con el
fin de situar al avion en posicion de aterrizaje en una pista/area de despegue y
aproximacion final (FATO) cuya posicion no permita una aproximacion directa.

«Zona libre de obstaculos»: un area rectangular definida en el suelo o sobre el
agua bajo control de la autoridad competente, seleccionada o habilitada como area
adecuada sobre la que un aeroplano puede realizar una parte de su ascenso inicial
a una altura especificada.
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«Base de nubes»: la altura de la base del elemento nuboso a mas baja altura
observado o previsto en las inmediaciones de un aerédromo o zona de operacion,
o0 bien dentro de una zona especifica de operaciones, calculada por lo general por
encima de la elevacion del aer6dromo o, en el caso de operaciones mar adentro,
por encima del nivel medio del mar.

«Cabdigo compartido»: acuerdo en virtud del cual un operador utiliza su codigo de
identificacion en un vuelo explotado por otro operador y vende y expide billetes
para dicho vuelo.

«Area poblada»: en relacion a una ciudad, poblacién o asentamiento, cualquier
area utilizada principalmente con fines residenciales, comerciales o recreativos.

«Pista contaminada»: una pista en la que mas del 25 % de la superficie utilizada,
dentro de la longitud y anchura requeridas, esta cubierta por uno de los elementos
siguientes:

(@ una pelicula de agua de mas de 3 mm (0,125 pulgadas) de profundidad, o
nieve semifundida, o nieve en polvo equivalente a mas de 3 mm
(0,125 pulgadas) de agua,

(b) nieve que se ha comprimido formando una masa sélida que no admite una
mayor compresion y se mantendra unida o se fragmentara si se recoge
(nieve compactada), o bien

(c) hielo, incluido el hielo huimedo.

«Combustible para contingencias»: el combustible necesario para compensar
factores imprevistos que pudieran influir sobre el consumo de combustible hasta
el aerédromo de destino.

«Aproximacion final en descenso continuo (CDFA)»: técnica acorde con los
procedimientos de aproximacion estabilizada para efectuar el tramo de
aproximacion final en un procedimiento de aproximacion con instrumentos de no
precisién, como un descenso continuo, sin nivelacién, desde una altitud/altura
igual o superior a la altitud/altura del punto de referencia de aproximacion final
hasta un punto situado aproximadamente 15 m (50 pies) por encima del umbral de
la pista de aterrizaje o el punto en el que deberia comenzar la maniobra de
enderezamiento correspondiente al tipo de aeronave empleada.

«Visibilidad meteorologica convertida (CMV)»: valor equivalente a un RVR,
derivado de la visibilidad meteoroldgica notificada.

«Miembro de la tripulacion»: persona designada por un operador para desempefiar
funciones a bordo de una aeronave.

«Fases criticas del vuelo»: en el caso de aviones, la carrera de despegue, la
trayectoria de despegue, la aproximacién final, la aproximacion frustrada, el
aterrizaje, incluido el recorrido de aterrizaje y cualquier otra fase del vuelo que
determine el piloto al mando o comandante.

«Fases criticas del vuelo»: en el caso de helicopteros, el rodaje, el vuelo
estacionario, el despegue, la aproximacion final, la aproximacién frustrada, el
aterrizaje y cualquier otra fase del vuelo que determine el piloto al mando o
comandante.

«Pista humeda»: una pista en la que la superficie no esta seca, pero a la que la
humedad no confiere un aspecto brillante.
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«Mercancias peligrosas (DG)»: productos o sustancias que pueden comportar
riesgos para la salud, la seguridad operacional, propiedades o el medio ambiente
enumeradas en la lista de mercancias peligrosas de las Instrucciones Técnicas o
clasificadas con arreglo a dichas instrucciones.

«Accidente imputable a mercancias peligrosas»: un incidente imputable o
asociado al transporte aéreo de mercancias peligrosas capaz de provocar lesiones
mortales o graves a personas o0 dafios importantes a bienes.

«Incidente imputable a mercancias peligrosas»: otro tipo de situacion no
catalogable como accidente, imputable o relacionada con el transporte de
mercancias peligrosas, no necesariamente registrado a bordo de un avién y que
provoca lesiones a personas o dafios a bienes, incendio, roturas, derrames, fugas
de fluidos, radiacién o cualquier otra evidencia de que no se ha preservado la
integridad del embalaje. Cualquier incidente relacionado con el transporte de
mercancias peligrosas que comprometa seriamente la seguridad de una aeronave o
de sus ocupantes se considera también incidente imputable a mercancias
peligrosas.

«Deshielo»: en el caso de procedimientos en tierra, designa un procedimiento por
el cual se elimina la escarcha, el hielo, la nieve o el aguanieve de una aeronave
con objeto de disponer de superficies no contaminadas.

«Punto definido después del despegue (DPATO)»: dentro de la fase de despegue y
ascenso inicial, el punto antes del cual no esta garantizada la capacidad del
helicoptero para continuar el vuelo en condiciones de seguridad, con el motor
critico fuera de servicio, y en el que podria requerirse un aterrizaje forzoso.

«Punto definido antes del aterrizaje (DPBL)»: dentro de la fase de aproximacion y
aterrizaje, el punto después del cual no esta garantizada la capacidad del
helicoptero para continuar el vuelo en condiciones de seguridad, con el motor
critico fuera de servicio, y en el que podria requerirse un aterrizaje forzoso.

«Distancia DR»: la distancia horizontal recorrida por el helicptero desde el
extremo de la distancia de despegue disponible.

«Acuerdo de arrendamiento sin tripulacién»: un acuerdo celebrado entre empresas
y en virtud del cual la aeronave se explota al amparo del certificado de operador
aéreo (AOC) del arrendatario.

«Masa operativa en vacio»: la masa total de la aeronave lista para un tipo
especifico de operacion, excluidas la totalidad del combustible utilizable y la
carga de trafico.

«Pista seca»: una pista que no esta ni mojada ni contaminada, e incluye las pistas
pavimentadas que se han habilitado especialmente con ranuras o0 pavimento
poroso y que por el tipo de mantenimiento permiten una accién de frenado
«efectiva como si la pista estuviera seca», aun cuando haya humedad.

«Area de aproximacion final y despegue elevado (FATO elevado)»: un FATO
situado al menos 3 m por encima de la superficie circundante.

«Aerédromo alternativo en ruta (ERA)»: un aerédromo adecuado, situado dentro
de la ruta, que puede ser necesario en la fase de planificacion.

«Sistema de vision mejorada (EVS)»: un sistema que muestra imagenes
electrdnicas en tiempo real del exterior, obtenidas mediante sensores de imagen.
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«Area de aproximacion final y despegue (FATO)»: un éarea definida para
operaciones de helicopteros sobre la que se completa la fase final de la maniobra
de aproximacion para el vuelo estacionario o el aterrizaje, y desde la que se inicia
la maniobra de despegue. En el caso de helicopteros que operan en la clase de
performance 1, el area definida incluye el area de despegue interrumpido
disponible.

«Vigilancia de datos de vuelo (FDM)»: uso proactivo y no sancionable de los
datos digitales de vuelo procedentes de operaciones normales archivados
electronicamente con el fin de mejorar la seguridad operacional de la aviacion.

«Dispositivo para entrenamiento en vuelo simulado (FSTD)»: un dispositivo de
entrenamiento que es:

(@ en el caso de los aviones, un simulador de vuelo completo (FFS), un
dispositivo de entrenamiento en vuelo (FTD), un dispositivo de
entrenamiento en procedimientos de vuelo y navegacion (FNPT) o un
dispositivo para entrenamiento basico de vuelo por instrumentos (BITD);

(b) en el caso de helicopteros, un simulador de vuelo completo (FFS), un
dispositivo de entrenamiento en vuelo (FTD) o un dispositivo de
entrenamiento en de procedimientos de vuelo y navegacion (FNPT).

«Aerodromo ERA de combustible»: un aerédromo ERA seleccionado con el fin
de reducir el combustible para contingencias.

«Sistema de aterrizaje GBAS (GLS)»: un sistema de aterrizaje por aproximacion
que utiliza informacion de un sistema mundial de navegacion global por satélite
(GNSS/GBAS) ampliado con base terrestre para guiar a la aeronave sobre la base
de su posicién GNSS lateral y vertical. Utiliza la referencia geométrica de altitud
para su curva de aproximacion final.

«Personal del servicio de emergencia en tierra»: cualquier personal del servicio de
emergencia en tierra (por ejemplo: policias, bomberos, etc.) que participa en
servicios médicos de emergencia en helicopteros (HEMS) y cuyas tareas
corresponden en todo caso a operaciones de (en) helicopteros.

«Inmovilizacion en tierra»: prohibicion formal que impide a una aeronave
despegar y realizacion de los pasos necesarios para retenerla.

«Pantalla de visualizacion frontal (HUD)»: sistema de visualizacion que presenta
la informacion de vuelo en el campo de vision exterior situado frente al piloto y
no limita significativamente la vision externa.

«Sistema de guia frontal en el aterrizaje (HUDLS)»: la totalidad del sistema de a
bordo que ofrece al piloto orientacidn visual frontal durante la aproximacién vy el
aterrizaje o el procedimiento de aterrizaje frustrado. Incluye todos los sensores,
ordenadores, sistemas de alimentacién, indicaciones y controles.

«Helicoptero»: una aeronave mas pesada que el aire y sustentada principalmente
en vuelo merced a las reacciones del aire contra uno 0 mas rotores
motopropulsados situados en ejes sustancialmente verticales.

«Miembro de la tripulacion de operaciones de vuelo de helicopteros con gruas de
rescate (HHO)»: un miembro de la tripulacion técnica que realiza las tareas
asignadas en relacion con el manejo de una grua de rescate.

«Heliplataforma»: un FATO situado sobre una estructura flotante o fija en el mar.
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«Miembro de la tripulacion HEMS»: un miembro de la tripulacion técnica
asignado a un vuelo HEMS con el fin de atender a cualquier persona, transportada
en el helicoptero, que necesite asistencia médica y que ayuda al piloto durante la
mision.

«Vuelo HEMS»: un vuelo con helicoptero explotado con autorizacion HEMS,
cuyo objetivo es prestar asistencia médica urgente, alli donde resulta esencial un
transporte inmediato y rapido, y que transporta:

(@ personal medico;
(b) suministros médicos (equipamientos, sangre, 6rganos, medicamentos); 0
(c) personas heridas o lesionadas y otras personas directamente implicadas.

«Base de operaciones HEMS»: un aerédromo en el que los miembros de la
tripulacion HEMS vy el helicoptero HEMS pueden permanecer a la espera de
operaciones HEMS.

«Lugar de operaciones HEMS»: un lugar seleccionado por el comandante durante
un vuelo HEMS para las operaciones de izado con grUa, aterrizaje y despegue del
helicoptero.

«Vuelo HHO»: un vuelo con helicdptero explotado con autorizacion HHO y cuyo
objetivo es facilitar el traslado de personas o de carga mediante una gria de
helicoptero.

«HHO en el mar»: un vuelo con helicoptero explotado con autorizacion HHO y
cuyo objetivo es facilitar el traslado de personas o de carga mediante una grda de
helicoptero desde o hacia un barco o estructura situada en una zona maritima o
mar adentro.

«Pasajero HHO»: una persona presta a ser trasladada mediante una gria de
helicoptero.

«Sitio HHO»: un area especifica en la que un helicéptero realiza un traslado con
grla.

«Tiempo entre deshielo y despegue (HoT)»: el tiempo estimado durante el que el
liquido antihielo impedira la formacion de hielo y escarcha y la acumulacion de
nieve en las superficies protegidas (tratadas) de un aeroplano.

«Entorno hostil»:
(@ unentorno en el que:

I. no es posible realizar con seguridad un aterrizaje forzoso debido a que
la superficie es inadecuada;

ii.  no es posible proteger debidamente a los ocupantes del helicoptero
frente a los elementos;

iii.  no se proporciona respuesta/capacidad de busqueda y rescate acordes
con la exposicion anticipada; o bien

iv. existe un riesgo inaceptable para las personas o bienes en tierra.
(b) En cualquier caso, las siguientes areas se consideraran hostiles:

I. para operaciones sobre el agua, las areas en mar abierto situadas al
Norte de 45N y al Sur de 45S designadas por la autoridad del Estado
afectado; y

ii. aquellas partes de un area congestionada sin zonas adecuadas de
aterrizaje forzoso seguro.
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«Punto de decision para el aterrizaje (LDP)»: punto utilizado para determinar la
performance de aterrizaje desde el cual, habiéndose reconocido un fallo de motor
en dicho punto, se puede continuar el aterrizaje con seguridad o es posible iniciar
un aterrizaje frustrado.

«Distancia de aterrizaje disponible (LDA)»: la longitud de la pista que haya
declarado disponible el Estado titular del aer6dromo y que resulte adecuada para
el recorrido en tierra de un aeroplano durante el aterrizaje.

«Avibn terrestre»: una aeronave de alas fijas disefiada para el despegue y
aterrizaje en tierra y que incluye avionetas anfibias operadas como aviones
terrestres.

«Operacion local con helicoptero»: una operacion de transporte aéreo comercial
de helicopteros con una masa maxima certificada de despegue (MCTOM) superior
a 3175 kg y una configuracion operativa maxima de nueve o menos de nueve
plazas de pasajeros (MOPSC), en condiciones diurnas, sobre rutas que pueden
navegarse por referencia visual al terreno, efectuada dentro de una zona
geografica local y definida, especificada en el manual de operaciones.

«Procedimientos con baja visibilidad (LVP)»: procedimientos aplicados en un
aerodromo a efectos de garantizar una operacion segura durante aproximaciones
de Categoria | inferior a la norma, diferente de la norma Categoria 1l estandar,
Categoria Il y 111 y despegues con baja visibilidad.

«Despegue con baja visibilidad (LVTO)»: un despegue con un RVR inferior a
400 m, pero no inferior a 75 m.

«Operacién de Categoria | inferior a la norma (LTS CAT I)»: una operacién de
aproximacion y aterrizaje por instrumentos de Categoria | empleando DH de
Categoria I, con un RVR inferior a la asociada normalmente con la DH aplicable,
pero no inferior a 400 m.

«Configuracion operativa maxima de plazas de pasajeros (MOPSC)»: la
capacidad maxima de plazas de pasajeros en una aeronave individual, excluidos
los asientos de la tripulacion de vuelo, establecida con fines operativos y
especificada en el manual de operaciones. Si se toma como punto inicial la
configuracién méaxima de plazas de pasajeros establecida durante el procedimiento
seguido para la obtencion del certifico de tipo (TC), el certificado de tipo
suplementario (STC) o el cambio a TC 0 STC, como corresponda para la aeronave
concreta, el MOPSC podra establecer un nimero de plazas inferior o igual, en
funcion de las restricciones operativas.

«Pasajero medico»: personal sanitario transportado en un helicoptero durante un
vuelo HEMS, como medicos, enfermeras y personal paramédico, entre otros.

«Noche»: el periodo entre el final del crepusculo civil vespertino y el inicio del
crepusculo civil matutino u otro periodo comprendido entre el atardecer y el
amanecer, tal como haya podido prescribirlo la autoridad competente y lo haya
definido el Estado miembro.

«Gafas de vision nocturna (NVG)»: dispositivo binocular intensificador de luz,
colocado en la cabeza, que mejora la capacidad para mantener referencias visuales
con la superficie durante la noche.

«Sistema imaginografico de vision nocturna (NVIS)»: integracion de todos los
elementos necesarios para usar de manera apropiada y segura las NVG durante la
fase de operacion de un helicoptero. El sistema incluye, como minimo: NVG,
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iluminacion NVIS, componentes del helicoptero, formacion y mantenimiento de
la aeronavegabilidad.

«Entorno no hostil»: un entorno en el que:
(@) esposible realizar con seguridad un aterrizaje forzoso;
(b) los ocupantes del helicoptero pueden protegerse de los elementos; y

(c) se proporciona respuesta/capacidad de busqueda y rescate coherentes con la
exposicion anticipada.

En cualquier caso, aquellas partes de un area congestionada con zonas en las que

es posible efectuar con seguridad un aterrizaje forzoso se consideraran no

hostiles.

«Operacion de aproximacion que no es de precision (NPA)»: una aproximacion
por instrumentos con una altura minima de descenso (MDH), o DH si se usa una
técnica CDFA, no inferior a 250 pies y un RVR/CMV no inferior a 750 m para
aviones y 600 m para helicopteros.

«Miembro de la tripulacién NVIS»: un miembro de la tripulacién técnica asignado
a un vuelo NVIS.

«Vuelo NVIS»: un vuelo en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual (VMC)
nocturno en el que la tripulacion de vuelo utiliza NVG en un helicoptero que
opera con autorizacion NVIS.

«Operaciones en el mar»: operaciones durante las que se sobrevuelan
habitualmente y como elemento sustancial del vuelo zonas maritimas hacia o
desde ubicaciones en el mar.

«Zona de operacion»: un lugar, diferente de un aerdédromo, seleccionado por el
operador o por el piloto al mando o el comandante para realizar operaciones de
aterrizaje, despegue o carga externa.

«Operacion en clase de performance 1»: una operacion en la que, en caso de fallo
del motor critico, el helicoptero puede aterrizar dentro de la distancia disponible
para abortar el despegue o continuar con seguridad el vuelo hasta una zona de
aterrizaje apropiada, en funcion del momento de producirse el fallo.

«Operaciodn en clase de performance 2»: una operacién en la que, en caso de fallo
del motor critico, la performance esta disponible para permitir que el helicoptero
continde con seguridad el vuelo, excepto si el fallo se produce en los momentos
iniciales de la maniobra de despegue o al final de la maniobra de aterrizaje, en
Cuyo caso puede ser necesario un aterrizaje forzoso.

«Operacion en clase de performance 3»: una operacion en la que, en caso de fallo
del motor en cualquier momento durante el vuelo, puede ser necesario un
aterrizaje forzoso con un helicoptero multimotor y sera necesario con un
helicoptero monomotor.

«Control de operaciones»: la responsabilidad del inicio, continuacion, finalizacion
0 desviacion de un vuelo en interés de la seguridad operacional.

«Operacion de categoria Il distinta de la norma (OTS CAT Il)»: una operacion de
aproximacion y aterrizaje de precisién con instrumentos a base de ILS o MLS en
la que algunos o todos los elementos del sistema de iluminacion Categoria Il de
aproximacion de precisién no estan disponibles, y con:

(@) DH inferior a 200 pies, pero no inferior a 100 pies; y

(b) RVR no inferior a 350 m.
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«Aviones de Clase de performance Ax: aviones multimotor propulsados por
motores turbohélice con un MOPSC superior a nueve 0 una masa maxima en el
momento del despegue superior a 5700 kg, y todos los aviones multimotor
propulsados por turborreactor.

«Aviones de Clase de performance B»: aviones propulsados por motores de hélice
con un MOPSC de nueve o inferior y una masa maxima en el momento del
despegue de 5 700 kg o inferior.

«Aviones de Clase de performance C»: aviones propulsados por motores
alternativos con un MOPSC de nueve o inferior o una masa maxima en el
momento del despegue superior a 5 700 kg.

«Piloto al mando»: el piloto designado para estar al mando y a cargo del
desarrollo seguro del vuelo. A efectos de operaciones de transporte aéreo
comercial, al «piloto al mando» se le denominara «comandante».

«Motovelero»: una aeronave equipada con uno o mas motores que, cuando los
motores no se encuentran operativos, presenta las caracteristicas de un planeador.

«Oficina principal»: la sede central u oficina principal de la organizacion en cuyo
seno se ejercen las funciones financieras principales y el control de operaciones de
las actividades a las que se hace referencia en el presente Reglamento.

«Priorizacién de las inspecciones en rampa»: dedicacién de una parte apropiada
del namero total de inspecciones en rampa llevadas a cabo anualmente por una
autoridad competente o en su nombre, segun lo dispuesto en la Parte-ARO.

«Zona de interés publico (PIS)»: indica una zona utilizada exclusivamente para
operaciones de interés publico.

«Inspeccion en rampa»: inspeccion de la aeronave, de las cualificaciones de la
tripulacién de vuelo y de cabina y de la documentacion de vuelo para verificar el
cumplimiento de los requisitos aplicables.

«Intervalo de rectificacion»: limitacion de la duracion de las operaciones con
equipos no operativos.

«Distancia de despegue interrumpido disponible (RTODAH)»: longitud del area
de aproximacion final y de despegue declarada disponible y adecuada para
helicopteros operados en clase de performance 1 para completar un despegue
interrumpido.

«Distancia de despegue interrumpido requerida (RTODRH)»: distancia horizontal
requerida desde el inicio del despegue hasta el punto en el que el helicoptero se
detiene completamente tras un fallo del motor y la interrupcion del despegue en el
punto de decision para el despegue.

«Alcance visual en pista (RVR)»: la distancia desde la que el piloto de una
aeronave en la linea central de una pista alcanza a ver las marcas superficiales de
la misma, o las luces que delimitan la pista, o identifica su linea central.

«Aterrizaje forzoso seguro»: aterrizaje o amaraje forzoso inevitable con una
expectativa razonable de que las personas en la aeronave o en la superficie no
sufran lesiones.

«Planeador»: una aeronave mas pesada que el aire sustentada en vuelo por la
reaccion dinamica del aire contra sus superficies de sustentacion fijas y cuyo
vuelo libre no depende de un motor.
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«Hidroavion»: una aeronave de alas fijas disefiada para el despegue y aterrizaje en
agua y que incluye avionetas anfibias operadas como hidroaviones.

«Pistas separadas»: pistas en el mismo aerédromo que son superficies de aterrizaje
independientes. Estas pistas pueden solaparse o cruzarse de tal forma que si una
de las pistas quedara bloqueada, no se impedira el tipo de operacion planificada en
la otra pista. Cada pista dispondrd de un procedimiento de aproximacion
independiente, basado en una ayuda a la navegacion diferente.

«Vuelo VFR especial»: un vuelo VFR autorizado por control de trafico aéreo para
operar dentro de una zona de control en condiciones meteoroldgicas por debajo de
VMC.

«Aproximacion estabilizada (SAp)»: una aproximacion que se lleva a cabo de
forma controlada y apropiada en términos de configuracion, energia y control de
la ruta de vuelo desde un punto o altitud/altura predeterminado hasta un punto
50 pies por encima del umbral o el punto en el que se inicia la maniobra de
nivelacion, si fuera mayor.

«Aerddromo alternativo de despegue»: un aerédromo alternativo en el cual una
aeronave puede aterrizar en caso de que fuera necesario poco después del
despegue y si no fuera posible usar el aerodromo de salida.

«Punto de decision para el despegue (TDP)»: el punto utilizado para determinar la
performance de despegue desde el cual, al reconocerse un fallo de motor en este
punto, o bien puede interrumpirse el despegue, o bien puede continuarse un
despegue seguro.

«Distancia disponible para despegue (TODA)»: en el caso de aviones, la longitud
del recorrido de despegue disponible mas la longitud de la zona libre de
obstéculos, si existe.

«Distancia disponible para despegue (TODAH)»: en el caso de helicopteros, la
longitud del area de aproximacion final y despegue mas, si existe, la longitud de la
zona libre de obstaculos para helicdpteros declarada disponible y adecuada para
que los helicopteros completen el despegue.

«Distancia requerida para despegue (TODRH)»: en el caso de helicopteros
significa la distancia horizontal necesaria desde el inicio del despegue hasta el
punto en el que se logran una velocidad de despegue segura (Vross), una altura
seleccionada y un gradiente de ascenso positivo, tras haberse reconocido un fallo
del motor critico en el TDP, mientras los demas los motores funcionan dentro de
los limites operativos autorizados.

«Trayectoria de despegue»: la ruta vertical y horizontal, con el motor critico
inoperativo, desde un punto especificado en el despegue para aviones a 1 500 pies
sobre la superficie y para helicopteros a 1 000 pies sobre la superficie.

«Masa de despegue»: la masa, incluido todos los objetos y a todas las personas
transportadas al inicio del despegue para helicopteros y la carrera de despegue
para aviones.

«Recorrido de despegue disponible (TORA)»: la longitud de la pista declarada
disponible por el Estado del aerédromo y adecuada para el recorrido en tierra de
un avién que despegue.

«Miembro de la tripulacion técnica»: un miembro de la tripulacion en operaciones
de transporte aéreo comercial HEMS, HHO o NVIS distinto de los miembros de la
tripulacion de cabina o de vuelo, designado por el operador para que en la
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aeronave o en superficie asista al piloto durante las operaciones HEMS, HHO o
NVIS, lo cual puede requerir la operacion de equipos especializados a bordo.

«Instrucciones Técnicas (IT)»: la dltima edicion efectiva de Instrucciones
Técnicas para el Transporte Seguro de Mercancias Peligrosas por Via Aérea,
incluido el suplemento y cualquier apéndice, aprobado y publicado por la
Organizacién Internacional de Aviacion Civil.

«Motovelero de turismo»: una clase especifica de motovelero que dispone de un
motor no retractil e integral y una hélice no retractil. Serd capaz de despegar y
ascender por sus propios medios de acuerdo con su manual de vuelo.

«Carga de trafico»: la masa total de pasajeros, equipaje, carga y equipo
especializado transportado, incluido cualquier tipo de lastre.

«Vuelo NVIS no asistido»: en el caso de operaciones NVIS, la parte de un vuelo
VFR llevada a cabo de noche cuando un miembro de la tripulaciéon no utiliza
NVG.

«Empresa»: cualquier persona fisica o juridica, con o sin fines de lucro, o
cualquier organismo oficial dotado o no de personalidad juridica propia.

«V1»: la velocidad méxima al despegue a la cual el piloto debe llevar a cabo la
primera accion para detener la avion dentro de la distancia de aceleracion-parada.
V1 indica también la velocidad minima al despegue, tras un fallo del motor critico
en Ver, en el cual el piloto puede continuar el despegue y lograr la altura requerida
por encima de la superficie de despegue dentro de la distancia de despegue.

«Vee»: la velocidad a la cual se asume que falla el motor critico durante el
despegue.

«Aproximacion visual»: una aproximacion en que no se completa total o
parcialmente el procedimiento por instrumentos y que se ejecuta utilizando
referencias visuales del terreno.

«Acuerdo de arrendamiento con tripulacién»: un acuerdo entre empresas en virtud
del cual la aeronave se opera bajo el AOC del arrendador.

«Pista mojada»: una pista cuya superficie esta cubierta por una cantidad de agua, o
su equivalente, menor de la que se especifica en la definicion de «pista
contaminada», o cuando hay suficiente humedad en la superficie de la pista para
que parezca reflectante, pero sin zonas significativas de agua estancada.
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ANEXO 11

REQUISITOS APLICABLES A LAS AUTORIDADES EN MATERIA DE OPERACIONES

AEREAS

PARTE-ARO

ARO.GEN.005 Ambito de aplicacion

La presente Parte establece los requisitos que, en materia de sistema administrativo y de
gestion, deben respetar la Agencia y los Estados miembros con vistas a la aplicacion y la
ejecucion del Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion, por lo que a
las operaciones aéreas en el ambito de la aviacion civil se refiere.

SUBPARTE GEN — REQUISITOS GENERALES

Seccion 1 — General

ARO.GEN.115 Documentacion relativa a la supervision

La autoridad competente proporcionara al personal correspondiente todos los actos juridicos, normas,
reglas, publicaciones técnicas y documentacion relacionada que le permita desempefiar sus tareas y
ejercer sus responsabilidades.

ARO.GEN.120 Medios de cumplimiento

(@)

(b)
(©)

(d)

La Agencia elaborard los Medios de cumplimiento aceptables (AMC) que podran
emplearse para establecer la conformidad con el Reglamento (CE) n° 216/2008" y sus
disposiciones de aplicacion. Cuando se observen los AMC, se cumplira con los
requisitos relacionados de las disposiciones de aplicacion.

Podréan utilizarse otros medios de cumplimiento para establecer la conformidad con las
disposiciones de aplicacion.

La autoridad competente instaurara un sistema con el fin de evaluar coherentemente
que todos los medios de cumplimiento alternativos utilizados por ella misma, o por
organizaciones 0 personas bajo su supervision, permiten verificar el cumplimiento del
Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion.

La autoridad competente evaluara todos los medios de cumplimiento alternativos
propuestos por una organizacion de conformidad con ORO.GEN.120 mediante el
analisis de la documentacion facilitada y, si se considera necesario, procediendo a una
inspeccion de dicha organizacion.

Reglamento (CE) n° 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de febrero de 2008 sobre
normas comunes en el &mbito de la aviacion civil y por el que se crea una Agencia Europea de Seguridad
Aérea, y se deroga la Directiva 91/670/CEE del Consejo, el Reglamento (CE) n° 1592/2002 y la Directiva
2004/36/CE. DO L 79, 19/3/2008, p. 1, modificado por el Reglamento (CE) n° 1108/2009 del Parlamento
Europeo y del Consejo de 21 de octubre de 2009, DO L 309, 24/11/2009, p. 51.
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Cuando la autoridad competente considere que los medios de cumplimiento alternativos
son conformes con las disposiciones de aplicacion, deberd proceder, sin demora
excesiva, a:

(1) notificar al solicitante que es posible aplicar los medios de cumplimiento
alternativos vy, llegado el caso, modificar el reconocimiento o certificado del
solicitante en consecuencia; y

(2) notificar a la Agencia su contenido, en particular copias de toda la documentacion
relevante.

Cuando la propia autoridad competente utilice medios de cumplimiento alternativos

para satisfacer los requisitos del Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de

aplicacion:

(1) los pondra a disposicion de todas las organizaciones y personas bajo su
supervision; y

(2) los notificara en el plazo mas breve a la Agencia.

La autoridad competente proporcionara a la Agencia una completa descripcion de los

medios de cumplimiento alternativos, en particular toda revision de los procedimientos

que pudiera resultar relevante, asi como una evaluacion que demuestre el cumplimiento

de las disposiciones de aplicacion.

ARO.GEN.125 Informacion a la Agencia

(@)

(b)

La autoridad competente notificard en el plazo méas breve a la Agencia cualquier
problema derivado de la aplicacion del Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus
disposiciones de aplicacion.

La autoridad competente facilitard a la Agencia la informacion pertinente en materia de
seguridad recabada de los partes de incidentes recibidos.

ARO.GEN.135 Reaccién inmediata a un problema de seguridad

(a)

(b)

(©)

(d)

Sin perjuicio de lo dispuesto en la Directiva 2003/42/CE? la autoridad competente
aplicara un sistema destinado a recabar, analizar y difundir adecuadamente la
informacion sobre seguridad.

La Agencia instaurard un sistema destinado a analizar adecuadamente cualquier
informacion recabada en materia de seguridad y proporcionar en el plazo mas breve a
los Estados miembros y a la Comision cualquier informacion, en particular
recomendaciones 0 medidas correctoras que deban adoptarse, necesaria para responder
oportunamente a los problemas de seguridad que afecten a productos, partes, equipos,
personas u organismos sujetos al Reglamento (CE) n° 216/2008 y a sus disposiciones
de aplicacion.

Una vez recibida la informacion mencionada en el apartado b), la autoridad competente
adoptara todas las medidas adecuadas y necesarias para solucionar el problema ligado a
la seguridad.

Las medidas adoptadas en virtud del punto c¢) seran inmediatamente notificadas a todas
las personas u organizaciones obligadas a cumplirlas en virtud del Reglamento (CE) n°

Directiva 2003/42/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 13 de junio de 2003 relativa a la
notificacion de sucesos en la aviacion civil, DO L 167, 4/7/2003, p. 23-36.

14 de 228



Anexo Il «Parte-ARO»

216/2008 y sus disposiciones de aplicacion. La autoridad competente notificara
igualmente dichas medidas a la Agencia y, cuando se requiera una actuacién conjunta, a
los demés Estados miembros afectados.

Seccién 2 — Gestion

ARO.GEN.200 Sistema de gestion

(@)

(b)

(©)

(d)

La autoridad competente establecerd y mantendra un sistema de gestion, que
comportara, como minimo:

(1) politicas y procedimientos documentados para describir su organizacion, los
medios y los métodos empleados para lograr la conformidad con el Reglamento
(CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion. Los procedimientos deberan
mantenerse actualizados y serviran como documentos de base para el trabajo en el
seno de dicha autoridad competente por lo que a todas las tareas relacionadas se
refiere;

(2) una dotacion de personal suficiente para el desempefio de sus tareas y el ejercicio
de sus responsabilidades. Dicho personal debera estara cualificado para ejecutar
las tareas que se le atribuyan y dotado del conocimiento, experiencia, asi como de
la formacion inicial y periddica necesaria que garanticen una competencia
permanente. Se instaurard un sistema para planificar la disponibilidad del
personal, con el fin de garantizar la correcta ejecucion de todas las tareas;

(3) instalaciones y oficinas adecuadas para efectuar las tareas asignadas;

(4) una funcion encargada de supervisar la conformidad del sistema de gestion con
los requisitos aplicables y la adecuacién de los procedimientos, en particular la
instauracion de un procedimiento de auditoria interna. La funcion de control de la
conformidad incluird un sistema para canalizar la comunicacién de las
conclusiones que emanen de la auditoria hacia el personal directivo de la
autoridad competente, con el fin de garantizar la aplicacion de las medidas
correctoras que fueran necesarias; y

(5) uno o varios profesionales, responsables en Gltimo término de la funcion de
control de la conformidad y adscritos al personal directivo de la autoridad
competente.

La autoridad competente nombrard, para cada ambito de actividad, a una o varias
personas sobre las que recaera la responsabilidad general de gestion de las tareas
pertinentes.

La autoridad competente establecera procedimientos que permitan participar en el
intercambio mutuo de toda la informacién y asistencia necesarias con las demas
autoridades competentes, en particular todas las constataciones y el seguimiento de
actuaciones practicadas como resultado de la supervision de personas y de organismos
que ejercen actividades en el territorio de un Estado miembro, pero que o bien estan
certificadas o bien formulan declaracion ante la autoridad competente de otro Estado
miembro o la Agencia.

Se pondra a disposicion de la Agencia una copia de los procedimientos relativos al
sistema de gestion, asi como sus actualizaciones, a efectos de normalizacion.

15 de 228



Anexo Il «Parte-ARO»

ARO.GEN.205 Atribucion de tareas

(@)

(b)

Al atribuir una tarea relacionada con la certificacion inicial o la supervision permanente
de personas u organizaciones sujetas al Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus
disposiciones de aplicacion a una persona o entidad juridica, la autoridad competente se
asegurara:

(1) de que cuenta con un sistema en vigor para evaluar a titulo inicial y permanente
su:
(i) competencia técnica adecuada;
(if) instalaciones y equipos adecuados;
(iii) ausencia de conflicto de intereses; y

(iv) conformidad con los criterios definidos en el anexo V del Reglamento (CE)
n°® 216/2008, cuando proceda.

Tanto dicho sistema como los resultados de las evaluaciones deberan
documentarse;

(2) de que ha establecido un acuerdo documentado con la persona natural o juridica,
aprobado por ambas partes al nivel administrativo apropiado, que delimite
claramente:

(i) las tareas que deban llevarse a cabo;

(i)  las declaraciones, informes y registros que deban facilitarse;

(iif) las condiciones técnicas que deberan cumplirse en la realizacion de dichas
tareas;

(iv) lacobertura de la responsabilidad correspondiente; y

(v) la proteccion conferida a las informaciones obtenidas en el momento de la
ejecucion de dichas tareas.

La autoridad competente velard por que el proceso de auditoria interna requerido en
virtud de ARO.GEN.200, apartado (a), punto (4) cubra todas las tareas de certificacion
0 supervision permanente realizadas en su nombre.

ARO.GEN.210 Cambios introducidos en el sistema de gestion

(a)

(b)

(©)

La autoridad competente dispondra de un sistema que permita detectar los cambios que
influyan sobre su capacidad para desempefiar sus tareas y ejercer sus responsabilidades
conforme a lo dispuesto en el Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de
aplicacién. Dicho sistema le permitira adoptar las medidas apropiadas para velar por
que su sistema de gestion siga siendo adecuado Yy eficaz.

La autoridad competente actualizard oportunamente su sistema de gestién para reflejar
toda modificacion introducida en el Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones
de aplicacion, en aras a garantizar una aplicacion eficaz.

La autoridad competente notificard a la Agencia los cambios que afecten a la capacidad
para el desempefio de sus tareas y para el ejercicio de sus responsabilidades, en los
términos del Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion.

ARO.GEN.220 Conservacion de registros

(@)

La autoridad competente instaurara un sistema para la conservacion de registros que
garantice un almacenaje y acceso adecuados, asi como una trazabilidad fidedigna de:
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(©)

1)
()
3)
(4)
(5)
(6)
(7)

(8)
(9)

(10)

(11)

(12)
(13)
(14)
(15)

Anexo Il «Parte-ARO»

las politicas y los procedimientos documentados del sistema de gestion;
la formacion, cualificacion y autorizacion de su personal;

la asignacion de tareas, que cubra los elementos requeridos en virtud de
ARO.GEN.205, asi como informacion detallada sobre las tareas asignadas;

procesos de certificacion y de supervision continuada de los organismos
certificados;

procesos de declaracion y supervision continuada de los organismos declarados;

informacidon pormenorizada sobre los cursos de formacion dispensados por las
organizaciones certificadas y, si procede, registros relacionados con los FSTD
utilizados para dicha formacion.

procedimientos para expedir al personal licencias, habilitaciones, licencias y
certificaciones, asi como supervisién permanente de los titulares de dichas
licencias, habilitaciones, licencias y certificaciones;

procesos para expedir certificados de calificacion de un FSTD y para la
supervision permanente del FSTD y de la organizacion que lo utiliza;

supervision de personas y de organizaciones que ejercen actividades dentro del
territorio del Estado miembro, pero que estén supervisadas o certificadas por la
autoridad competente de otro Estado miembro o de la Agencia, en virtud de un
acuerdo entre dichas autoridades;

supervision de las operaciones de explotacién de aeronaves motopropulsadas no
complejas en el territorio de un Estado miembro realizadas por operadores no
comerciales establecidos o residentes en el Estado miembro;

la evaluacion y notificacion a la Agencia de los medios de cumplimiento
alternativos propuestos por las organizaciones sujetas a certificacion y las
evaluaciones de los medios de cumplimiento alternativos utilizados por la propia
autoridad competente;

constataciones, medidas correctoras y fecha de conclusion de la actuacion;
medidas de cumplimiento adoptadas;

informacidn sobre seguridad y medidas de seguimiento; y

uso de disposiciones de flexibilidad de conformidad con el articulo 14 del
Reglamento (CE) n° 216/2008;

La autoridad competente mantendra un listado de todos los certificados de
organizacion, certificados de calificacion de un FSTD vy licencias personales,
certificados y certificaciones expedidas, asi como de las declaraciones recibidas.

Todos los registros deberan conservarse durante el periodo minimo especificado en el
presente Reglamento. En ausencia de dicha indicacion, los registros deberan
conservarse durante un periodo minimo de 5 afios, sujetos a la legislacién aplicable
sobre proteccion de datos.

Seccion 3 — Supervision, certificacion y cumplimiento

ARO.GEN.300 Supervision

(@)

La autoridad competente verificara:

17 de 228



(b)

(©)

(d)

(€)

(f)
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(1) la conformidad con los requisitos aplicables a las organizaciones o a las personas
antes de proceder a la expedicion de un certificado de organizacion, aprobacion,
certificado de calificacion de un FSTD o de una licencia, certificado, habilitacion
o certificacion al personal, segln sea aplicable;

(2) conformidad permanente con los requisitos aplicables de las organizaciones que
ha certificado o de las que hubiera recibido una declaracion, de las personas y de
los titulares del certificado de calificacion de un FSTD;

(3) conformidad permanente con los requisitos aplicables a la explotacion de
aeronaves motopropulsadas distintas de las complejas en el territorio de un
Estado miembro por parte de operadores no comerciales establecidos o residentes
en un Estado miembro; y

(4) aplicacion de medidas de seguridad apropiadas formuladas por la autoridad
competente conforme a lo estipulado en ARO.GEN.135, apartados c) y d).

Esta verificacion:

(1) estard avalada por documentacion especificamente orientada a proporcionar al
personal responsable de la vigilancia de la seguridad operativa una guia sobre el
ejercicio de sus funciones;

(2) proporcionara a las personas y organizaciones implicadas los resultados de la
actividad en materia de supervision de la seguridad operacional;

(3) se basard en auditorias e inspecciones, en particular inspecciones en pista e
inspecciones imprevistas; y

(4) proporcionara a la autoridad competente las pruebas necesarias en caso de
precisarse actuaciones ulteriores, en particular las medidas previstas en virtud de
ARO.GEN.350 y ARO.GEN.355.

El dmbito de la supervision definido en los apartados (a) y (b) anteriores tendra en
cuenta los resultados de las actividades previas de supervisién, asi como las prioridades
en materia de seguridad establecidas en el plan de seguridad.

Sin perjuicio de las competencias de los Estados miembros y de las obligaciones que
les incumban en virtud de AR.RAMP, el ambito de supervision de las actividades
practicadas en el territorio de un Estado miembro por personas u organizaciones
establecidas o residentes en otro Estado miembro debera determinarse en funcion de las
prioridades sefialadas en materia de seguridad en el plan de seguridad, asi como en las
actividades previas de supervision.

Cuando la actividad de una persona u organizacion implique a mas de un Estado
miembro o a la Agencia, la autoridad competente responsable de la supervision, en
virtud de lo establecido en el punto (a) podra acordar la ejecucién de las tareas de
supervision efectuadas a nivel local por las autoridades competentes de los Estados
miembros en los que se desarrolle la actividad, o por la Agencia. Cualquier persona u
organizacion sujeta a dicho acuerdo sera informada de su existencia y de su ambito de
aplicacion.

La autoridad competente recopilard y tramitara toda informacion que considere util a
fines de supervision, en particular las inspecciones en pista y las inspecciones
imprevistas.
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ARO.GEN.305 Programa de supervision

(@)
(b)

(©)

(d)

(€)

La autoridad competente establecera y mantendra un programa de supervision que
cubrird las actividades de supervision contempladas en ARO.GEN.300 y ARO.RAMP.

Para las organizaciones certificadas por la autoridad competente y para los titulares del
certificado de calificacion de un FSTD, el programa de supervision se elaborara
teniendo en cuenta la naturaleza especifica de la organizacién, la complejidad de sus
actividades y los resultados de anteriores actividades de certificacion o de supervision.
Se incluirédn dentro de cada ciclo de planificacion de la supervision:

(1) las auditorias e inspecciones, en particular las inspecciones en pista y las
inspecciones imprevistas, segun proceda; y

(2) las reuniones celebradas entre el director responsable y la autoridad competente
con el fin de velar por que se mantengan al corriente de los problemas
importantes.

Por lo que se refiere a las organizaciones certificadas por la autoridad competente y los
titulares del certificado de calificacion de un FSTD, se aplicard un ciclo de
planificacion de supervision que no superara los 24 meses.

El ciclo de planificacién de supervision podra acortarse si obrasen pruebas de que las
prestaciones en materia de seguridad de la organizacion o del titular del certificado de
calificacion de un FSTD han disminuido.

El ciclo de planificacion de la supervision podrd ampliarse hasta un maximo de 36
meses si la autoridad competente establece que, durante los 24 meses anteriores:

(1) la organizacion ha demostrado su eficacia en la deteccion de los riesgos para la
seguridad aérea, asi como en la gestidn de los riesgos asociados;

(2) laorganizacion ha demostrado de forma continuada, en virtud de ORO.GEN.130,
gue mantiene un control exhaustivo de todos los cambios;

(3) no han surgido constataciones de nivel 1;y

(4) se han aplicado todas las actuaciones correctoras dentro del periodo de tiempo
aceptado o ampliado por la autoridad competente, de acuerdo con la definicién en
ARO.GEN.350 (d)(2).

El ciclo de planificacién de la supervision podra ampliarse ain mas hasta un maximo
de 48 meses si, ademas de lo anteriormente sefialado, la organizacién ha establecido, y
la autoridad competente ha aprobado, un sistema eficaz y permanente de notificacion a
la autoridad competente sobre el desempefio en materia de seguridad y la conformidad
normativa de la propia organizacion.

Para organizaciones que declaren su actividad a la autoridad competente, el programa
de supervision se desarrollara teniendo en cuenta la naturaleza especifica de la
organizacion, la complejidad de sus actividades y los resultados de actividades de
supervision anteriores y se basara en la evaluacion de los riesgos inherentes. Debera
incluir auditorias e inspecciones, en particular las inspecciones en rampa imprevistas,
segun proceda.

Para titulares de una licencia, certificacion, habilitacion o certificado expedidos por la
autoridad competente, el programa de supervision incluird las inspecciones, en
particular las inspecciones imprevistas, segun proceda.
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El programa de supervision incluira el registro de las fechas en las que deben realizarse
las auditorias, inspecciones y reuniones, asi como las fechas en que deben realizarse
dichas auditorias, inspecciones y reuniones.

ARO.GEN.310 Procedimiento inicial de certificacion — organizaciones

(@)

(b)

(©)

Desde el momento de la recepcion de una solicitud de expedicion inicial de un
certificado a una organizacion, la autoridad competente verificara la conformidad de la
organizacion con los requisitos aplicables.

Una vez verificada la conformidad de la organizacion con los requisitos aplicables, la
autoridad competente expedira el/los certificado(s), de acuerdo con lo establecido en el
apéndice 111 y el apéndice IV de la presente Parte. El periodo de validez del certificado
emitido tendra una vigencia ilimitada. Los privilegios y el &mbito de actividad que la
organizacion estard autorizada a desarrollar se especificaran en las condiciones de la
aprobacion adjuntas al certificado.

Para gque una organizacion pueda aplicar cambios sin la aprobacion previa de la
autoridad competente, conforme a ORO.GEN.130, dicha autoridad competente
aprobaré el procedimiento remitido por la organizacion y en el que se defina el &mbito
de tales cambios y el modo en que se gestionaran y se notificaran.

ARO.GEN.315 Procedimiento para la expedicion, revalidacion, renovacion o cambio de
licencias, habilitaciones, certificaciones o certificados — personas

(@)

(b)

En el momento de recibir una solicitud de expedicion, revalidacion, renovacién o
cambio de una licencia, habilitacion, certificacion o certificado personal, asi como
cualquier documentacién de apoyo, la autoridad competente verificara si el solicitante
cumple los requisitos aplicables.

Cuando se cerciore de que el solicitante cumple los requisitos aplicables, la autoridad
competente expedird, revalidara, renovard o modificara la licencia, certificacion,
habilitacion, o certificado.

ARO.GEN.330 Modificaciones — organizaciones

(@)

(b)

(©)

Al recibir una solicitud de modificacion que requiera de aprobacién previa, la autoridad
competente verificard la conformidad de la organizacion con los requisitos aplicables
antes de expedir la aprobacion.

La autoridad competente estipulard en qué condiciones podra operar la organizacién
durante la modificacion, a menos que la autoridad competente determine que la
certificacion de la organizacion debe ser suspendida.

Cuando se cerciore de que la organizacion cumple con los requisitos aplicables, la
autoridad competente aprobara el cambio.

Sin perjuicio de cualquier otra medida de cumplimiento adicional, cuando la
organizacion ejecute cambios que requieran de aprobacién previa sin haber recibido la
aprobacion de la autoridad competente, conforme a la definicion en (a), la autoridad
competente suspendera, limitara o revocara la certificacion expedida a la organizacion.
Para los cambios que no requieran aprobacion previa, la autoridad competente evaluara
la informacion proporcionada en la notificacion remitida por la organizacion de
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conformidad con ORO.GEN.130 a fin de verificar la conformidad con los requisitos
aplicables. En caso de no conformidad, la autoridad competente:

(1) notificara a la organizacion la no conformidad y solicitard cambios adicionales; y
(2) en caso de conclusiones de nivel 1 o nivel 2, actuara de conformidad con

ARO.GEN.350.
ARO.GEN.345 Declaracién — organizaciones
(@ Al recibir una declaracion de una organizacién que lleve a cabo o pretenda llevar a cabo
actividades que requieran una declaracion, la autoridad competente deberé verificar que
la declaracion comporta toda la informacion exigida en la Parte-ORO y acusaré recibo
de la declaracion expedida a la organizacion.
(b) Si la declaracién no contiene la informacion requerida o contiene informacion que

demuestre el defecto de conformidad con los requisitos aplicables, la autoridad
competente notificara a la organizacion la no conformidad con los mismos y solicitara
informacién adicional. Si fuera preciso, la autoridad competente procedera a una
inspeccion de la organizacion. Si se confirma dicho incumplimiento, la autoridad
competente emprendera las actuaciones definidas en ARO.GEN.350.

ARO.GEN.350 Conclusiones y acciones correctoras _ organizaciones

(a)

(b)

(©)

(d)

La autoridad competente en materia de supervision conforme a ARO.GEN.300, punto
(@) dispondra de un sistema para analizar las constataciones en funcién de su
significado de cara a la seguridad en el marco del plan de seguridad.

La autoridad competente deberd emitir una constatacion de nivel 1 cuando se detecte
cualquier incumplimiento significativo de los requisitos aplicables contemplados en el
Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion, con los
procedimientos de la organizacién y con los manuales o con los términos de una
aprobacion o certificacion o con el contenido de una declaracion que disminuya la
seguridad o entrafie un grave riesgo para la seguridad del vuelo.

Ademas, se consideraran constataciones de nivel 1 las siguientes:

(1) no se facilitan a la autoridad competente el acceso a las instalaciones de la
organizacion, conforme a lo estipulado en ORO.GEN.140, durante las horas
normales de trabajo y tras presentacion de dos solicitudes por escrito;

(2) obtener o mantener la validez de la certificacion de la organizacion mediante la
falsificacion de la prueba documental remitida;

(3) pruebas demostradas de mala gestion o uso fraudulento de la certificacion de la
organizacion; y
(4) falta de un director responsable.

La autoridad competente deberd emitir una constatacion de nivel 2 cuando se detecte
cualquier incumplimiento de los requisitos aplicables del Reglamento (CE) n° 216/2008
y sus disposiciones de aplicacién, con los procedimientos y manuales de la
organizacion o con los términos de una aprobacion o certificacion, o con el contenido
de una declaracion, que disminuya la seguridad o pueda poner en peligro la seguridad
durante el vuelo.

Cuando en el curso de una supervision, o por cualquier otro medio, se detecte una
constatacion, la autoridad competente, sin perjuicio de cualquier otra actuacion

21 de 228



(€)

Anexo Il «Parte-ARO»

adicional requerida en virtud del Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de
aplicacion, comunicara por escrito dicha constatacion a la organizacion y solicitara la
adopcion de las medidas correctoras adecuadas para solucionar los defectos de
conformidad que se hubieran detectado. Si fuera procedente, la autoridad competente
procederd a notificarlo al Estado de matricula de la aeronave.

(1) En caso de constataciones de nivel 1, la autoridad competente emprendera
actuaciones inmediatas y adecuadas con el fin de prohibir o limitar las actividades
y, si fuera apropiado, emprendera actuaciones para revocar el certificado o
aprobacion especifica, o para limitarlo o suspenderlo bien integra o bien
parcialmente, dependiendo del grado de constatacion de nivel 1, hasta que la
organizacion haya tomado las medidas correctoras adecuadas.

(2) En caso de constataciones de nivel 2, la autoridad competente:

(i) otorgard a la organizacion un periodo de implementacion de la medida
correctora apropiado a la naturaleza de la constatacion que, en ningln caso,
superara en principio los tres meses. Una vez concluido dicho periodo, y en
funcion de la naturaleza de la constatacion, la autoridad competente podra
ampliar el periodo de tres meses, dependiendo de la instauracion de un plan
de medidas correctoras satisfactorio que cuente con el visto bueno de la
autoridad competente; y

(if) evaluara el plan de medidas correctoras y de implementacién propuesto por
la organizacion vy, si la evaluacion concluyese que resulta suficiente para
solucionar los casos de no conformidad, aceptara dicho plan.

(3) Si una organizacién no remite un plan de medidas correctoras aceptable, 0 no
lleva a cabo la medida correctora dentro del plazo aceptado o ampliado por la
autoridad competente, la constatacién seré elevada a constatacion de nivel 1y se
emprenderan las medidas expuestas en el punto (d), apartado (1) anteriormente
expuesto.

(4) Laautoridad competente registrara todas las constataciones que haya establecido,
0 que se le hayan comunicado Y, si fuera aplicable, las medidas de cumplimiento
que haya aplicado, asi como todas las medidas correctoras y la fecha de cierre de
actuacién para las constataciones.

Sin perjuicio de cualquier medida de cumplimiento adicional, cuando la autoridad de un
Estado miembro que actle en virtud de las disposiciones de ARO.GEN.300, punto d)
detecte cualquier incumplimiento de los requisitos aplicables del Reglamento (CE) n°
216/2008 y sus disposiciones de aplicacion por parte de una organizacion certificada o
que declare sus actividades a la autoridad competente de otro Estado Miembro o la
Agencia, informara a dicha autoridad competente y proporcionara una indicacion del
nivel de la constatacion.

ARO.GEN.355 Constataciones y medidas de cumplimiento — personas

(@)

Si en el curso de la supervision, o bien por cualquier otro medio, la autoridad
competente responsable de la supervision detectase, de conformidad con
ARO.GEN.300, punto a), evidencias que avalasen un defecto de conformidad con los
requisitos aplicables por parte del titular de una licencia, certificacion, habilitacion o
certificado de acuerdo con el Reglamento (CE) n°® 216/2008 y sus disposiciones de
aplicacion, la autoridad competente formulara una constatacion, la registrard y
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procedera a notificarla por escrito al titular de la licencia, certificacion, habilitacion o
certificado.

Cuando se formule dicha constatacion, la autoridad competente llevard a cabo una
investigacion. Si se confirmase la constatacion, la autoridad competente:

(1) limitard, suspendera o revocard la licencia, certificacion, habilitacion o certificado
segun proceda, cuando se hubiera identificado un problema de seguridad; y

(2) adoptarad cualquier medida de cumplimiento adicional necesaria para impedir la
prolongacion del incumplimiento.

Si fuera aplicable, la autoridad competente informaré a la persona u organizacion que
hubiere expedido la certificacion o el certificado médico.

Sin perjuicio de cualquier otra medida de cumplimiento adicional, cuando la autoridad
de un Estado miembro que acttia conforme a las disposiciones de ARO.GEN.300, punto
d) encuentre evidencias que demuestren un supuesto de no conformidad con los
requisitos aplicables por parte del titular de una autorizacion, habilitacion, licencia o
certificacion expedidos por la autoridad competente de otro Estado miembro, éste
informara a dicha autoridad competente.

Si en el transcurso de la supervision, o por cualquier otro medio, se hallasen evidencias
que demuestren un supuesto de no conformidad con los requisitos aplicables por parte
de una persona sujeta a los requisitos establecidos en el Reglamento (CE) n° 216/2008
y sus disposiciones de aplicacion y que no es titular de una autorizacion, habilitacion,
licencia o certificacion expedidos de conformidad con dicho Reglamento y sus
disposiciones de aplicacion, la autoridad competente que hubiera detectado el
incumplimiento adoptara las medidas necesarias para impedir su prolongacion.

SUBPARTE OPS — OPERACIONES

Seccion 1 — Certificacion de operadores aéreos comerciales

ARO.OPS.100 Expedicion del certificado de operador aéreo

(@)

(b)

La autoridad competente expedira el certificado de operador aéreo (AOC) cuando
considere que el explotador ha acreditado debidamente el cumplimiento de los
elementos requeridos en ORO.AOC.100.

El certificado incluira las especificaciones de las operaciones asociadas.

ARO.OPS.105 Acuerdos de codigo compartido

(@)

Antes de aprobar cualquier acuerdo de codigo compartido que implique al operador de
un tercer pais, la autoridad competente debera:

(1) comprobar que se cumplen las condiciones especificadas en ORO.AOC.115;

(2) revisar el informe de auditoria inicial practicada sobre el terreno por el operador
certificado, de conformidad con la Parte-ORO, a fin de evaluar la conformidad
del operador del tercer pais en relacion con lo dispuesto en el anexo IV del
Reglamento (CE) n° 216/2008; y

(3) coordinarse con la autoridad competente del Estado del operador del tercer pais,
si fuera necesario.
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La aprobacion de un acuerdo de cddigo compartido sera suspendida o revocada siempre
que el programa de auditoria de cddigo compartido requerido por ORO.AOC.115 (b)(2)
revele que el operador del tercer pais no mantiene la conformidad respecto del anexo
IV al Reglamento (CE) n° 216/2008.

ARO.OPS.110 Acuerdos de arrendamiento

(@)

(b)

(©)

La autoridad competente aprobard un acuerdo de arrendamiento cuando estime que el
operador certificado de conformidad con la Parte-ORO cumple:

(1) ORO.AOC.100 (b)(2) y (c)(1) y (2) en lo que se refiere a la inclusion de su AOC
de aeronave con toma en arrendamiento sin tripulacion;

(2) ORO.AOC.110 (c), para la toma en arrendamiento con tripulacion de una
aeronave; o

(3) ORO.AOC.110 (e), para la cesion en arrendamiento sin tripulacion de una
aeronave.

La aprobacion de un acuerdo de toma en arrendamiento con tripulacion se suspendera o

revocara siempre que:

(1) el AOC del arrendador o del arrendatario sea suspendido o revocado; o

(2) el arrendador esté sujeto a una prohibicion operativa en virtud del Reglamento
(CE) n°2111/2005°.

Cuando se le solicite la aprobacion anterior de un acuerdo de cesion de arrendamiento
sin tripulacion de conformidad con ORO.AOC.110 (e), la autoridad competente se
asegurara de que:

(1) existe la coordinacién apropiada con la autoridad competente responsable de la
supervision continua de la aeronave de conformidad con el Reglamento de la
Comisién (CE) n° 2042/2003“, o para la operacion de la aeronave, si no se trata
de la misma autoridad;

(2) que las aeronaves se suprimen del AOC del operador a su debido tiempo.

Seccion 2 — Aprobaciones

ARO.OPS.200 Procedimiento de aprobacién especifico

(@)

La autoridad competente, tras la recepcién de una solicitud para la expedicién o
modificacion de una aprobacion especifica, la evaluara de acuerdo con los requisitos
correspondientes de la Parte-SPA y procedera, llegado el caso, a una inspeccion
adecuada del operador.

Reglamento (CE) n° 2111/2005 del Parlamento Europeo y del Consejo de 14 de diciembre de 2005
relativo al establecimiento de una lista comunitaria de las compafiias aéreas sujetas a una prohibicion de
explotacion en la Comunidad y a la informacion que deben recibir los pasajeros aéreos sobre la identidad
de la compafiia explotadora, y por el que se deroga el articulo 9 de la Directiva 2004/36/CE. DO L 344,
27/12/2005, p. 15.

Reglamento (CE) n° 2042/2003 de la Comision sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad de las
aeronaves y productos aeronauticos, componentes y equipos Yy sobre la aprobacion de las organizaciones
y personal que participan en dichas tareas. DO L 315, 28/11/2003, p. 1.
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(b) Cuando compruebe que el operador cumple los requisitos aplicables, la autoridad
competente expedird o corregira la aprobacion. La aprobacion aparecera especificada
en:

(1) las especificaciones de operaciones, conforme a lo establecido en el apéndice II
de la presente Parte, para operaciones comerciales; o

(2) la lista de aprobaciones especificas, conforme a lo establecido en el apéndice Il
de la presente Parte, para operaciones no comerciales.

ARO.OPS.205 Aprobacion de la lista de equipos minimos

(@ Cuando un operador remita a la autoridad competente una solicitud de aprobacién
inicial o una correccion de una lista de equipos minimos (MEL), la autoridad
competente procederd a evaluar, antes de expedir la aprobacién, cada uno de los
elementos que permitan verificar la conformidad con los requisitos aplicables.

(b) La autoridad competente aprobaré el procedimiento seguido por el operador para la
ampliacion de los intervalos de rectificacién aplicables B, C y D, si el operador
demuestra el cumplimiento de las condiciones especificadas en ORO.MLR.105 (f) y
autoridad competente las verifica.

(c) Laautoridad competente aprobard, a titulo individual, la explotacién de una aeronave al
margen de las restricciones del MEL pero dentro de las restricciones incluidas en la
lista de equipos minimos maestra (MMEL), si el operador demuestra el cumplimiento
de las condiciones especificadas en ORO.MLR.105 y la autoridad competente las
verifica.

ARO.OPS.210 Determinacion del area local

La autoridad competente podra delimitar un area local a efectos de formacién de la
tripulacion de vuelo y requisitos de comprobacion.

ARO.OPS.215 Aprobacion de operaciones con helicopteros sobre un entorno hostil
situado fuera de un area congestionada

(@ EI Estado miembro designard aquellas zonas montafiosas y apartadas en las que las
podran llevarse a cabo operaciones con helicopteros sin disponer de la capacidad
asegurada de aterrizaje forzoso seguro, conforme a los términos de CAT.POL.H.420.

(b) Antes de expedir la aprobacion a la que se hace referencia en CAT.POL.H.420, la
autoridad competente y, caso de ser otra, la autoridad del Estado en que vayan a
desarrollarse tales operaciones, analizaran las pruebas efectuados por el operador
previamente al uso de los criterios de performance apropiados.

ARO.OPS.220 Aprobacion de operaciones con helicopteros hacia o desde una zona de
interés publico

La aprobacion a la que se hace referencia en CAT.POL.H.225 comportara una lista de zonas
de interés publico especificadas por el operador a las que resulte aplicable la aprobacion.
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ARO.OPS.225 Aprobacion de operaciones hacia un aerédromo aislado

La aprobacion a la que se hace referencia en CAT.OP.MPA.106 comportara una lista de
aerodromos especificados por el operador y a los que resulte aplicable la aprobacion.

SUBPARTE RAMP — INSPECCIONES EN RAMPA DE AERONAVES DE OPERADORES BAJO LA
SUPERVISION REGLAMENTARIA DE OTRO ESTADO

ARO.RAMP.005 Ambito

La presente subparte establece los requisitos a los que debera atenerse la autoridad competente o la
Agencia cuando ejerzan sus respectivas tareas y competencias en relacion con la ejecucion de las
inspecciones en rampa de aeronaves explotadas por operadores de terceros paises, 0 por operadores
bajo supervision reglamentaria de otro Estado miembro mientras se encuentran en aerédromos
situados en el territorio sujeto a las disposiciones del Tratado.

ARO.RAMP.100 General

(@) Laaeronave, al igual que su tripulacion de vuelo, serd objeto de inspeccion en lo que se
refiere a los requisitos aplicables.

(b) Ademés de proceder a las inspecciones en rampa incluidas en el programa de
supervision elaborado conforme a ARO.GEN.305, la autoridad competente llevara a
cabo una inspeccion en rampa de una aeronave sospechosa de incumplir los requisitos
aplicables.

(c) Como parte del desarrollo del programa de supervision establecido de conformidad con
ARO.GEN.305, la autoridad competente establecerd un programa anual para las
inspecciones en rampa de las aeronaves. Este programa:

(1) efectuard una cuota anual minima de inspecciones en rampa basada en un método
de célculo que tendra en cuenta el historial de informacion sobre el namero de
operadores y el nimero de aterrizajes en sus aeroédromos; y

(2) permitira a la autoridad competente otorgar prioridad a las inspecciones de
aeronaves en funcion de la lista a la que se hace referencia en ARO.RAMP.105
(a).
(d) Cuando se considere necesario, la Agencia, en cooperacion con los Estados miembros
en cuyo territorio se efectle la inspeccién, llevara a cabo inspecciones en rampa de la
aeronave a fin de verificar la conformidad con los requisitos aplicables a efectos de:

(1) tareas de certificacion asignadas a la Agencia por el Reglamento (CE) n°
216/2008;

(2) inspecciones de estandarizacion efectuados por un Estado miembro; o

(3) inspecciones de una organizacién para verificar la conformidad con los requisitos
aplicables en el caso de posibles situaciones de riesgo.

ARO.RAMP.105 Criterios de prioridad

(@ La Agencia facilitara a las autoridades competentes una lista de operadores o de
aeronaves consideradas susceptibles de presentar posibles riesgos, a fin de proceder a
las inspecciones en rampa conforme a un orden de prioridad.
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Esta lista incluird:

(1) operadores de aeronaves identificadas sobre la base del andlisis de los datos
disponibles en virtud de ARO.RAMP.150 (b)(4);

(2) operadores o aeronaves que la Comision Europea hubiera detectado y notificado a
Agencia sobre la base de:

()  un dictamen formulado por el Comité de Seguridad Aérea (ASC), en el
marco de la aplicacion del Reglamento (CE) n° 2111/2005, instando a la
necesaria verificacion de la conformidad efectiva con los estandares de
seguridad adecuados mediante inspecciones sistematicas en rampa; o

(if)  informacion recabada por la Comision Europea de los Estados miembros en
virtud del articulo 4(3) del Reglamento (CE) n° 2111/2005.

(3) aeronaves explotadas en el territorio sujeto a las disposiciones del Tratado por
operadores comprendidos en el anexo B de la lista de operadores sujetos a una
prohibicion de explotacién en virtud del Reglamento (CE) n° 2111/2005.

(4) aeronaves explotadas por operadores certificados en un Estado que ejerce la
potestad de supervision reglamentaria sobre los operadores comprendidos en la
lista a la que se hace referencia en (3).

(5) aeronaves explotadas por un operador de un tercer pais que opera por primera vez
dentro o fuera del territorio sujeto a las disposiciones del Tratado, o cuya
autorizacion, expedida de acuerdo con AR.TCO.205, se encuentre limitada o le
haya sido reintegrada tras una suspensién o revocacion.

La lista se elaborard, conforme a los procedimientos establecidos por la Agencia, tras
cada actualizacion de la lista comunitaria de operadores sujetos a una prohibicién de
explotacion en virtud del Reglamento (CE) n°® 2111/2005, y en cualquier caso al menos
una vez cada cuatro meses.

ARO.RAMP.110 Recopilacion de informacion

(@)
(b)

La autoridad competente recopilard y tramitara toda informacion que fuese considerada
atil para la realizacion de las inspecciones en rampa.

La autoridad competente elaborard un modelo de informe para registrar esta
informacién tomando como base el formulario incluido en el apéndice IV.

ARO.RAMP.115 Cualificacion de los inspectores en rampa

(@)
(b)

La autoridad competente y la Agencia dispondran de inspectores cualificados para
proceder a las inspecciones en rampa.

Los inspectores en rampa:

(1) poseeran la formacion aeronautica adecuada o el conocimiento practico necesario
exigido por sus &mbitos de inspeccion;

(2) habran superado:

(i) la formacion tedrica y practica especifica apropiada, en uno o varios de los
siguientes ambitos de inspeccion:

(A) cabina de mando;
(B) seguridad en cabina;
(C) estado de la aeronave;
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(D) mercancias;

(i) la formacion laboral especifica impartida por un inspector en rampa
experimentado y nombrado por la autoridad competente o la Agencia; y

(3) mantendran permanentemente renovada la validez de sus cualificaciones
mediante el seguimiento de formaciones periodicas y la realizacion de 12
inspecciones, como minimo, durante cada periodo de 12 meses.

La formacion contemplada en el punto (b)(2)(i) serd4 impartida por la autoridad
competente 0 por un centro de formacion especializada y aprobada por la autoridad
competente a la que se hace referencia en ARO.RAMP.120 (a).

La Agencia elaborard y mantendra actualizado un programa de formacion y promovera
la organizacion de cursos de instruccion y de seminarios destinados a inspectores con
objeto de mejorar el conocimiento y la aplicacion uniforme de la presente subparte.

La Agencia facilitara y coordinara un programa de intercambio de inspectores orientado
a facilitarles experiencia practica y contribuir a la homogeneizacion de los
procedimientos.

ARO.RAMP.120 Aprobacion de las organizaciones de formacion

(a)

(b)

(©)

La autoridad competente concederd la aprobacion a una organizacion de formacién
cuya sede principal se encuentre en el territorio del Estado miembro respectivo cuando
compruebe que dicha organizacion:

(1) ha nombrado como responsable de formacion a un profesional dotado de una
solida capacidad de gestion y capaz de garantizar que la formacién dispensada es
conforme con los requisitos aplicables;

(2) dispone de instalaciones y de equipos adecuados al tipo de formacion y de
instruccion dispensadas;

(3) ofrece formacion de conformidad con el programa desarrollado por la Agencia en
virtud de ARO.RAMP.115 (d); y

(4) cuenta con instructores y formadores cualificados.

En caso de que la autoridad competente lo solicite, la Agencia se encargara de
comprobar la conformidad y la conformidad permanente con los requisitos a los que se
hace referencia en (a).

La aprobacion autorizara al centro de formacion para ofrecer uno o varios de los
siguientes tipos de instruccion/formacion:

(1) formacion teorica inicial;
(2) formacion practica inicial;
(3) instruccion periddica.

ARO.RAMP.125 Realizacion de inspecciones en rampa

(@)
(b)

Las inspecciones en rampa se llevaran a cabo de manera homologada, conforme al
formulario establecido en el apéndice V.

En el momento de proceder a una inspeccion en rampa, los inspectores velaran en la
medida de lo posible por evitar demoras injustificadas que afecten a la aeronave
inspeccionada.
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Una vez concluida la inspeccion en rampa, se informara al piloto al mando o, en su
defecto, a otro miembro de la tripulacion de vuelo o a un representante del operador,
sobre los resultados de la inspeccion en rampa, empleando para ello el formulario
establecido en el apéndice V.

ARO.RAMP.130 Categorizacion de las constataciones

(@)

Para cada elemento inspeccionado se definen tres categorias de posibles supuestos de
incumplimiento de los requisitos aplicables considerados como constataciones. Dichas
constataciones atenderan a la siguiente clasificaran:

1)

2)

(3)

por constatacion de categoria 3 se entendera cualquier incumplimiento importante
de los requisitos aplicables o de los términos de un certificado que influya
considerablemente en la seguridad operacional;

por constatacion de categoria 2, cualquier incumplimiento de los requisitos
aplicables o de los términos de un certificado que influya significativamente en la
seguridad operacional; y

por constatacion de categoria 1, cualquier incumplimiento de los requisitos
aplicables o de los términos de un certificado que no influya apreciablemente en
la seguridad operacional.

ARO.RAMP.135 Medidas de seguimiento posterior los constataciones

(@)

(b)

(©)

Para una constatacion de categoria 2 o de categoria 3, la autoridad competente o,
cuando proceda, la Agencia:

(1)
)

notificard la constatacion por escrito al operador, en particular solicitud de las
pruebas que documenten las medidas correctoras emprendidas; e

informara a la autoridad competente del Estado del operador y, si procede, al
Estado en el que esté matriculada la aeronave y se hubiera expedido la licencia de
la tripulacion de vuelo. Si procede, la autoridad competente o la Agencia
solicitaran la confirmacion de la aceptacion de las medidas correctoras
emprendidas por el operador de conformidad con ARO.GEN.350 o
ARO.GEN.355.

Ademas de lo expresado en el apartado (a), en caso de una constatacion de categoria 3,
la autoridad competente adoptard inmediatamente medidas orientadas a:

(1)
()
©)
(4)

imponer una restriccion a la explotacion de vuelo de la aeronave;
solicitar medidas correctoras inmediatas;
inmovilizar en tierra la aeronave de conformidad con ARO.RAMP.140; o

imponer una prohibicion inmediata de explotacion, de conformidad con el
articulo 6 del Reglamento (CE) n° 2111/2005.

Cuando la Agencia haya detectado una constatacion de categoria 3, solicitara a la
autoridad competente en el territorio el que hubiera aterrizado la aeronave que adopte
las medidas apropiadas de conformidad con lo expuesto en el apartado (b).
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ARO.RAMP.140 Inmovilizacion en tierra de la aeronave

(@)

(b)

(©)

(d)

En caso de una constatacion de categoria 3, si hubiera indicios de que la aeronave
pretendiese o fuese probable que volase sin que el operador o propietario hubiera
completado las medidas de correccidn apropiadas, la autoridad competente:

(1) notificara al piloto al mando/comandante o al operador de la aeronave que carece
de autorizacion para iniciar el vuelo hasta posterior notificacion; e

(2) inmovilizara en tierra la aeronave.

La autoridad competente del Estado en el que permaneciese inmovilizada la aeronave
informara inmediatamente a la autoridad competente del Estado del operador, del
Estado en la que estd matriculada la aeronave, si procede, y a la Agencia, en el caso de
inmovilizacion de una aeronave explotada por un operador de un tercer pais.

La autoridad competente, en coordinacion con el Estado del operador o el Estado de
matricula, estipulara las condiciones necesarias que autoricen el despegue de la
aeronave.

Si el incumplimiento afecta a la validez del certificado de aeronavegabilidad de la
aeronave, la autoridad competente solo daré por finalizada la inmovilizacién en tierra
de la aeronave cuando el operador acredite haber obtenido:

(1) una autorizacion de vuelo de conformidad con el Reglamento (CE) n° 1702/2003,
para aeronaves registradas en un Estado miembro;

(2) una autorizacion de vuelo o documento equivalente del Estado de matricula o del
Estado del operador para las aeronaves registradas en un tercer pais y explotadas
por un operador de la UE o de un tercer pais; y

(3) permiso de terceros paises que debe sobrevolar, en su caso.

ARO.RAMP.145 Informes

(a)

(b)

(©)

(d)

La informacion recopilada conforme a ARO.RAMP.125 (a) debera introducirse en la
base de datos centralizada a la que se hace referencia en ARO.RAMP.150 (b)(2),
durante los 21 dias naturales posteriores a la inspeccion.

La autoridad competente o la Agencia introducirdn en la base de datos centralizada toda
la informacion atil para la aplicacion del Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus
disposiciones de aplicacion y para la realizacién, por parte de la Agencia, de las tareas
que tuviese asignadas en virtud de la presente Parte, en particular la informacion a la
que se hace referencia en ARO.RAMP.110 (a).

Siempre que la informacion a la que se hace referencia en ARO.RAMP.110 (a)
demuestre la existencia de una posible amenaza para la seguridad operacional, se
procedera sin demora a comunicar dicha informacion a cada autoridad competente y a
la Agencia.

Siempre que la informacion sobre las deficiencias de la aeronave sea comunicada a la
autoridad competente, la informacién a la que se hace referencia en ARO.RAMP.110
(@) y ARO.RAMP.125 (a) aparecera sin identificacion personal de la fuente de dicha
informacion.
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ARO.RAMP.150 Tareas de coordinacion de la Agencia

(@ La Agencia gestionara y utilizara las herramientas y procedimientos necesarios para el
almacenamiento e intercambio de:

1)

()

la informacion a la que se hace referencia en ARO.RAMP.110 vy
ARO.RAMP.125, empleando los formularios establecidos en los apéndices IV y
VIjy

la informacion proporcionada por terceros paises u organizaciones internacionales
con quienes la UE haya celebrado acuerdos u organizaciones con las que la
Agencia celebrado acuerdos conforme al articulo 27(2) del Reglamento (CE) n°
216/2008.

(b) Esta labor de gestién incluira las siguientes tareas:

(1)

)

(3)
(4)

(5)

almacenar datos procedentes de los Estados miembros en relacion con la
informacidn sobre seguridad operacional de las aeronaves que aterricen en los
aerédromos situados en el territorio sujeto a las disposiciones del Tratado;

desarrollar, mantener y actualizar permanentemente una base de datos
centralizada que contenga toda la informacion a la que se hace referencia en los
apartados (a)(1) y (2);

facilitar las modificaciones y mejoras necesarias para la aplicacion de la base de
datos;

analizar la base de datos centralizada y otras informaciones relevantes referidas a
la seguridad operacional de las aeronaves y de los operadores y, sobre esa base:

(i) aconsejar a la Comisién Europea y a las autoridades competentes sobre
acciones inmediatas o sobre la politica de seguimiento;

(i) informar sobre posibles problemas de seguridad operativa a la Comision
Europea y a las autoridades competentes;

(iii) proponer actuaciones coordinadas a la Comision Europea y a las
autoridades competentes, en caso necesario, sobre cuestiones de seguridad
operativa y garantizar la coordinacién a nivel técnico de dichas actuaciones;

y
coordinarse con otras instituciones y organismos europeos, organizaciones
internacionales y autoridades competentes de terceros paises en relaciéon con el
intercambio de informacion.

ARO.RAMP.155 Informe anual

La Agencia elaborard y enviara a la Comision Europea un informe anual relativo al sistema de
inspeccion en rampa que comprendera, como minimo, la siguiente informacion:

(a) estado de progreso del sistema;
(b) estado de las inspecciones realizadas durante el afio;

(c) analisis de los resultados de las inspecciones con indicacion de las categorias de los
constataciones;

(d) acciones emprendidas durante el afio;
(e) propuesta de mejora del sistema de inspeccién en rampa; y
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() anexos que comprendan listas de inspecciones clasificadas por Estado de explotacion,
tipo de aeronave, operador y ratios por elemento.
ARO.RAMP.160 Informacion al publico

La Agencia publicara anualmente un informe de datos completo que estara a disposicion del publico y
en el que reflejard el andlisis de la informacion recabada de conformidad con ARO.RAMP.145. El
informe serd sencillo y de facil comprension y no aparecerd la identidad de la fuente de informacién.
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APENDICE | AL ANEXO I

CERTIFICADO DE OPERADOR AEREO
(Programa de aprobacion para operadores aéreos)

Tipos de operacion: Transporte aéreo comercial (CAT) [ Pasajeros; [ Mercancias;
O Otro*:........

Operaciones comerciales especializadas (SPO) [

5 5

Estado del operador®

Autoridad emisora*

N° de AOC®: Nombre del operador’ Puntos de contacto operativos:”
Nombre comercial® Los datos de contacto, en los cuales sea
o 10 posible ponerse en contacto sin demora
Direccion del operador™ excesiva con la direccion operativa, se
Teléfonott: incluyen en ........c.ccccveveeenee. 12
Fax:

Correo electrénico:

El presente certificado certifica que ..........coovviuiiiiiiiiiiii 13 esté autorizado a llevar a cabo
operaciones aéreas con fines comerciales, segin lo definido en las especificaciones operativas adjuntas, de
conformidad con el manual de operaciones, el anexo IV al Reglamento (CE) n® 216/2008 y sus disposiciones de
aplicacion.

Fecha de expedicion™*: Nombre y firma™:

Cargo:

N

© N o 0k~

Otro tipo de transporte debe especificarse.

Especifique el tipo de operacion, por ejemplo agricultura, construccion, fotografia,
vigilancia, observacion y patrulla, publicidad aérea.

Se sustituye por el nombre del Estado del operador.

Se sustituye por la identificacion de la autoridad competente emisora.

Para uso de la autoridad competente.

Referencia de aprobacion, segln haya sido expedida por la autoridad competente.
Se sustituye por el nombre registrado del operador.

Nombre comercial del operador, en caso de ser diferente. Inserte «Dba» (para »nombre
comercial») antes del nombre comercial.
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Los datos de contacto incluyen los nimeros de teléfono y fax, incluido el codigo nacional
y la direccion de correo electronico (si estuviera disponible) en los cuales se puede
comunicar, sin demora excesiva, con la direccién operativa para asuntos relativos a las
operaciones de vuelo, aeronavegabilidad, competencia de la tripulacion de vuelo y de
cabina, mercancias peligrosas y otras materias, segun el caso.

La direccion de la oficina principal del operador.

Los datos del teléfono y fax de la oficina principal del operador, incluido el cédigo

nacional. Correo electrénico, si existiera.

La insercion del documento controlado, portado a bordo, en el que se enumeran los datos

de contacto, con la referencia apropiada al parrafo o pagina. P. ej.: «Los datos de contacto
. se incluyen en el manual de operaciones, gen/basico, capitulo 1, 1.1»; o «... se

enumeran en las especificaciones de operaciones, pagina 1 »; o »... se incluyen en un

anexo al presente documento».

Nombre registrado del operador.
Fecha de expedicion del AOC (dd-mm-aaaa).

Cargo, nombre y firma del representante de la autoridad competente. Ademas, puede
aplicarse un sello oficial en el AOC.

FORMULARIO EASA 138 Edicion 1
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APENDICE Il AL ANEXO I

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

Datos de contacto de la autoridad emisora

Teléfono®: : Fax:

Correo electrénico:

N°de AOC%:  Nombre del operador®:
Nombre comercial
Especificaciones de operaciones n°:

Fecha*:

Firma:

Modelo de la aeronave®:

Marcas de matricula®:

Operaciones comerciales [........

Zona de operacion’:

Limitaciones especiales®:

Aprobaciones especificas:

Si

Especificacion®

Observaciones

Mercancias peligrosas

O

O

Operaciones con baja visibilidad
Despegue

Aproximacién y aterrizaje
Despegue

RVRY: m
CATY® . RVR:m
DH: pies

RVSM¥ O N/A

ETOPS® DO N/A

Umbral tiempo-distancia
méximo™*: min.

Especificaciones de navegacion para
operaciones PBN™

o O|0oag

o O|0ooao

16

Especificacion minima de performance
de navegacion

|

|

Operaciones con helicopteros con la
ayuda de sistemas de vision nocturna de
imégenes

Operaciones de vuelo de helicopteros con
gruas de rescate

Operaciones de servicio médico de
emergencias con helicdptero

Entrenamiento de la tripulacion de
cabina’

Expedicion del certificado CC™®

O

O

Mantenimiento de la aeronavegabilidad

19

Otros®
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Datos de contacto del teléfono y fax de la autoridad competente, incluido el codigo
nacional. Correo electronico, si existe.

Introduccidn del nimero de certificado de operador aéreo (AOC) asociado.

Introduccidn del nombre registrado del operador y del nombre comercial del mismo, si son
diferentes. Inserte «Dba» (para «<nombre comercial») antes del nombre comercial.

Fecha de expedicion de las especificaciones de operaciones (dd-mm-aaaa) y firma del
representante de la autoridad competente.

Introduccion de la designacion OACI de la marca, modelo y serie de la aeronave, o bien la
serie maestra, si ha sido designada una (por ejemplo: Boeing-737-3K2 o Boeing-777-232).

Bien las marcas de matricula se incluyen en las especificaciones de operaciones o en el
manual de operaciones. En este Ultimo caso, las especificaciones de operaciones
relacionadas deben hacer referencia a la pagina adecuada en el manual de operaciones. En
caso de que no todas las aprobaciones especificas se apliquen al modelo de aeronave, las
marcas de matricula de la aeronave podrian introducirse en la columna de observaciones
de la aprobacion especifica adecuada.

Listado de las zonas geograficas de operacion autorizadas (por coordenadas geogréaficas o
rutas especificas, limites regionales o nacionales de la informacion de vuelo).

Listado de las limitaciones especiales aplicables (p. €j. solo VFR, solo Diurno, etc.).

Enumerar en esta columna los criterios mas permisivos para cada aprobacion o el tipo de
aprobacion (con los criterios apropiados).

Introduccidn de la categoria de aproximacion de precision aplicable: CAT I, 11, IHA, 11IB
o IIC. Introduccién del alcance visual en pista (RVR) minimo en metros y la altura de
decision (DH) en pies. Se utiliza una linea por categoria de aproximacién enumerada.

Introduccion del RVR de despegue minimo aprobado en metros. Si se otorgan diferentes
aprobaciones debe utilizarse una linea por aprobacion.

La casilla No aplicable (N/A) puede marcarse Unicamente si el techo maximo de la
aeronave queda por debajo de FL290.

Los vuelos a grandes distancias (ETOPS) actualmente se aplican solo a aeronaves
bimotores. Por ello, la casilla No aplicable (N/A) puede marcarse si el modelo de la
aeronave tiene mas o menos de dos motores.

El umbral de distancia también puede incluirse (en NM), asi como el tipo de motor.

Navegacion basada en la performance (PBN): se utiliza una linea para cada aprobacion
PBN (por ejemplo: navegacion de area (RNAV) 10, RNAYV 1, performance de navegacion
requerida (RNP) 4,...), con las limitaciones o condiciones apropiadas enumeradas en las
columnas «Especificaciones» u «Observaciones».

Limitaciones, condiciones y bases normativas para la aprobacion de explotacion asociadas

con la aprobacion PBN (por ejemplo: sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS),

equipo de medicion de distanciass/DME/unidad inercial de referencia (DME/DME/IRU),
).

Autorizacion para llevar a cabo el curso de instruccion y el examen que deben realizar los

solicitantes de una certificacion de tripulacion de cabina, segun lo especificado en la

Parte-CC.

Autorizacion para expedir certificaciones de tripulacion de cabina, segun lo especificado
en la Parte-CC.
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El nombre de la persona/organizacion responsable de garantizar que se logra el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave y una referencia al reglamento que
requiere el trabajo, por ejemplo Parte-M, subparte G.

Aqui pueden introducirse otras autorizaciones o datos, usando una linea (o un bloque
matrilineal) por autorizacion (por ejemplo: operaciones de aterrizaje corto, operaciones de
aproximacion de descenso pronunciado, operaciones con helicopteros a/de una zona de
interés publico, operaciones con helicoptero sobre un entorno hostil situado fuera de un
area congestionada, operaciones con helicdpteros sin capacidad de aterrizaje forzoso
seguro, operaciones con angulos de alabeo incrementado, distancia maxima desde un
aerédromo adecuado para aviones bimotor sin aprobacién ETOPS, aeronaves usadas para
operaciones no comerciales).

FORMULARIO EASA 139 Edicion 1
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APENDICE |11 AL ANEXO Il

Lista de aprobaciones especificas

Operaciones no comerciales
(sujetas a las condiciones especificadas en la aprobacion y recogidas en el manual de operaciones o el manual
operativo del piloto)

Autoridad emisoraF°F:

Lista de n° de aprobaciones especificasF°F:
Nombre del operador:

FechaFF:

Firma:

Modelo de la aeronave y Marcas de matriculaF*F:

Tipos de operacion especializada (SPO), en su caso:

Aprobaciones especificasF'°F: EspecificacionF** Observaciones

FORMULARIO EASA 140 Edicion 1

Introduccion del nombre y los datos de contacto.

Introduccion del nimero asociado.

Fecha de expedicidn de las aprobaciones especificas (dd-mm-aaaa) y firma del representante de la autoridad
competente.

Introduccion de la designacién del Equipo de Seguridad de la Aviacién Comercial (CAST)/OACI de la
marca, modelo y serie de la aeronave, o bien la serie maestra, si ha sido designada una (por ejemplo: Boeing-
737-3K2 0 Boeing-777-232). La  taxonomia CAST/OACI esta disponible en:
http://www.intlaviationstandards.org/.

Las marcas de matricula deben estar incluidas en la lista de aprobaciones especificas o en el manual de
operaciones. En este Gltimo caso, la lista de aprobaciones especificas debe hacer referencia a la pagina
adecuada en el manual de operaciones.

Especifique el tipo de operacidn, por ejemplo agricultura, construccién, fotografia, vigilancia, observacion y
patrulla, publicidad aérea.

Incluya en esta columna cualquier operacion aprobada, por ejemplo: mercancias peligrosas, LVO, RVSM,
RNP, MNPS, NVIS, HHO.

Incluya en esta columna el criterio mas permisivo para cada aprobacién, por ejemplo, la altura de decisién y
RVR minimas para CAT II.

10

11
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APENDICE IV AL ANEXO 11

Formulario de informe estandar

P W
T b4
¥ b+
T

LR 4

Autoridad competente (Nombre)

> (Sin usar)

COperador: ... e

BEStado: ..o .
SRuta: desde ........eoeiiiiiiiii, e
YRuta: hasta ..........cooeeeiiiiiiii, e
B Fletado por el operado................... e

* (si fuera aplicable)

Y Tipo de aeronave: ....................... e
'8 Tripulacion de vuelo: Estado de licencias: .....
' Observaciones:

(Estado)

Informe estandar

ONGmero de vuelo: ....vevveeeeeee

ZNGmerodevuelo: .....ovveei

1 ’
®Marca de matricula:..........ccovvee o o

17 \7+, .y
Numero de construccion: .........

2! (Sin usar)

FORMULARIO EASA 135 Edicion 1
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7BAPENDICE V AL ANEXO |11

Prueba de inspeccion en rampa

Fecha: Hora: Lugar:

Operador: Estado: N° de AOC:
Ruta desde: Ne° de vuelo: Ruta hasta: Ne° de vuelo:
Tipo de vuelo:

Fletado por operador:

Tipo de aeronave:

Configuracion de la aeronave:

Estado del fletador:

Marca de matricula:

N° de construccion:

Estados de licencia de la

tripulacion de vuelo:

Acuse de recibo®

Nombre: ..............

Cargo: ..oooovviinnn.

Informacion en formato
libre de la autoridad
competente (logotipo,
datos de contacto
tel/fax/email)

Firma: .........cooviiiiiiii

Verificac.  Observ.

Verificac.

Observ.

A | Cabina de mando Tripulacion de vuelo C Estado de la aeronave
1 Estado general 20 L'_cenC”_aj,compOS'c'on de la 1 Estado general externo
tripulacién de vuelo
2 Salida de _ DIa!’IO de a bordo / Registro técnico o 2 Puertas y pestillos
emergencia equivalente
3 Equipos 21 DIa!’IO de a bordo o 3 Mandos de vuelo
equivalente
Documentacion 29 Conforr.nlc.jad de 4 Ruedas, neumaticos y
mantenimiento frenos
4 Manuales 23 Not!f!cac!?n d.e defectq y 5 Tre_n de aterrizaje,
rectificacion (incl. Registro patines/flotadores
5 LlsFa_s de_ , 24 | Inspeccion prevuelo 6 Alojamiento de rueda
verificacion
6 Cartas de 7 Sistema motopropulsor y
navegacion/instrum soporte
7 Lista de equipos B Seguridad operacional 8 Alabes, hélices, rotores
minimos en cabina (principal/de cola)
8 Certllflcado de 1 Estado general interior 9 Reparaciones obvias
matricula
9 C_ertlflcado d.e . 2 Pue_sto de la tripulacién en 10 Dafios obvios no reparados
niveles de ruido (si cabina y zona de descanso de
10 | AOC o equivalente 3 Botiquin /.eqU|po meédico de 11 Fuga
emergencias
11 Licencia de radio 4 Extintores portétiles
12 Certificado de 5 Chalecos salvavidas /
aeronavegabilidad dispositivos de flotacién
Datos de vuelo 6 Estad_o del cmtur-()n de D Mercancias
seguridad vy el asiento
13 Preparacion del 7 Salida de emergencia, 1 Estado general del
vuelo iluminacion y luz portatil compartimiento de carga
14 Calculo de masa y 8 Tobgganes /balsas _salvavndas 2 Mercancias peligrosas
centrado (segun sea necesario), ELT
. . Suministro de oxit tripulacio . B
Equipo de seguridad 9 uminisiro e 0x1gena (tripulacion 3 Almacenaje de mercancia
de cabina y pasajeros)
15 | Extintores portatiles 10 Instruc'cmnes de seguridad
operacional
16 Ch_aleco_s_salvavndas 11 Mle_mbros de la tripulacién de E General
/ dispositivos de cabina
17 | Arnés de seguridad 12 Acceso a !as salidas de 1 General
emergencia
18 | Equipos de oxigeno 13 Almficenaje del equipaje de los
pasajeros
19 !_uz porta'tll 14 | Namero de plazas
independiente
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Elemento de
Accién tomada Categoria Observaciones
inspeccion

(3d) Prohibicién de explotacion
inmediata

(3c) Aeronave en tierra por
Autoridades nacionales que realizan la

(3b) Acciones correctoras previas al
vuelo

(3a) Restricciones a la operacion de la
aeronave

(2) Informacién a la autoridad y al
operador

(1) Informacion al piloto al mando/

(0) Sin observaciones

Firma o cddigo de los inspectores

Comentarios de la tripulacién de
vuelo (si los hubiera):

(*) La firma por parte de un miembro de la tripulacion u otro representante del operador inspeccionado no implica en modo alguno la
aceptacion de los constataciones enumerados, sino simplemente una confirmacion de que la aeronave ha sido inspeccionada en la fechay en el
lugar indicado en el presente documento.

Este informe representa una indicacion de lo que fue encontrado en esta ocasién y no debe interpretarse como una determinacion de que la
aeronave esta preparada para el vuelo previsto. Los datos remitidos en el presente informe pueden estar sujetos a cambios a la hora de su
introduccion en la base de datos centralizada.

FORMULARIO EASA 136 Edicion 1
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APENDICE VI AL ANEXO |1

Informe de inspeccion en rampa

P W
T h+4
o w
i d 44

R

Autoridad competente (Nombre)
(Estado)

Informe de inspeccién en rampa

NR: .. o - -
Fuente: RI
Fecha: e Lugar: -
Hora local: i
Operador: N° de AOC: _
Estado: Tipo de operacion:
Ruta desde: N° de vuelo: _
Ruta hasta: N° de vuelo: _
Fletado por operador*: Estado del fletador*:
* (en su caso)
Tipo de aeronave: Marcas de matricula:
Configuracién de la aeronave: N° de construccion:

Tripulacion de vuelo: Estado de licencias:
2° Estado de licencia*:

* (en su caso)

Constataciones:

Cadigo / Norma / Ref / Cat / Constatacion Descripcion detallada

Clase de acciones tomadas: Descripcion detallada

[]3d) Prohibicion de explotaCion iNMEOTALA .............ccveeieerees ceeveeeietetete et et ere e s et b st sre e e s sttt tesesesers e e e
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[]3c) Aeronave en tierra por autoridad competente de INSPECCION .........c.cvevevereieieieie ettt ee ettt n e
[ ]3b) Acciones cOrrectoras Previas @l VUEIO. ..........covvieuriririiiies oieieisisisiseseteie s ese ettt
[]3a) Restriccion sobre la operacion de VU0 de 12 BBIONAVE ... ...cccceiiieeieieinininieeeee e
[]12) Informacion a la autoridad competente Y al OPEIAON .......... cvcvoveveveveeeeereceee ettt ettt n e
[11) Informacion al Piloto @l MANAD ........ccururuririiiieerereieieisisiries etetetstse ettt es ettt ss e s s s bbb s e s s st sens
Informacion adicional (si procede)

[N To] gl o R A o (L I Tg 1 1ol (o] S

- Este informe representa una indicacion de lo que fue encontrado en esta ocasion y no debe interpretarse como
una determinacion de que la aeronave esta preparada para el vuelo previsto.

- Los datos remitidos en el presente informe pueden estar sujetos a cambios respecto de la redaccién a la hora de
su introduccion en la base de datos centralizada.

Cddigo de elemento Verificado Observacion

A. Cabina de mando

General
1. EStAd0 GENETAL....... woiiiiiiie e 1. 1.
2. Salida de EMEIJENCIA .....ccveiee ettt nneas 2. 2.
TR o [V o USSP SSPR 3. 3.

Documentacion
A IMIBNUAIES ... et et bbb bbbt 4. 4.
5. Listas de VErifiCACiON..........couiiiiiiiicic e 5. 5.
6. Cartas de radionavegacCion ...........ccccccveiiiieci e 6. 6.
7. Lista de equipos MINIMOS ......cccooiiieiiieieieie ettt s 7. 7.
8. Certificado de MatriCUlAL ..........coeiiiiiiic e 8. 8.
9. Certificado de niveles de ruido (Si ProCede).........ccovereeiereienineieee e 9. 9.
10. AOC 0 BQUIVAIBNTE ....c.viiiiieieeieie ettt 10. 10.
11, LicenCia de Fadi0.. ...covceiveieiiieieie st 11. 11.
12. Certificado de aeronavegabilidad (C de A).....ccoceoeiereiiiineireeeee e 12. 12.

Datos de vuelo
13. Preparacion del VUBIO .........ccooo i e 13. 13.
14. Calculo de Masa y CENITAUD ........cvierieeeerieeee et 14. 14.

Equipo de seguridad
15. EXEINOreS POItALIIES .....ccvviveeieeicie e 15. 15.
16. Chalecos salvavidas / dispositivos de flotacion..........ccccceoeverevinivnie s, 16. 16.
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17. Arnés de SEQUIIAAT . .........ceiiieiiririeiseee et 17. 17.
18. EQUIP0S € OXIGENO ...eviveiereieeieie ettt sttt sttt st ra e e nne e 18. 18.
19. Luz portatil independiente.........cccevueiiiie i 19. 19.
Tripulacion de vuelo
20. Licencia/composicion de la tripulacion de VUEIO ...........cccoveeiiieniiceicrreee 20. 20.
Diario de a bordo / Registro técnico o equivalente
21. Diario de a bordo 0 qUIVAIENTE..........cccvveiieiece e 21. 21.
22. Conformidad de mantenimiento ..........ccoveerreerneerieere e 22. 22.
23. Notificacion de defecto y rectificacion (incl. Registro técnico)...........ccvevvverenas 23. 23.
24. INSPECCION PIEVUEIO. ..ottt 24, 24.
B. Seguridad operacional en cabina
1. EStado general INTEriOr ........cceiveiei et e e nreens 1. 1.
2. Puestos de la tripulacién en cabina y zona de descanso de la tripulacion .............. 2. 2.
3. Botiquin / equipo médico de eMErgenCias........ccovererererenieienese et 3. 3.
O 101 (o] (=T 1o ] 7 L] [T SRS 4, 4,
5. Chalecos salvavidas / dispositivos de flotacion.............ccccceveveviiiiecesceccccece 5. 5.
6. Estado del cinturdn de seguridad y el @Siento..........cccccvveiieievccc e 6. 6.
7. Salida de emergencia, iluminacion y luz portatil independiente.............ccoccovvvenenes 7. 7.
8. Toboganes/balsas salvavidas (segln sea necesario), ELT .......c.ccccooeveiveriinienennns 8.
9. Suministro de oxigeno (tripulacidn de cabina y pasajeros) ..........ccooeveevevvervenvennenn, 9. 9.
10. Instrucciones de seguridad operacional..............ccccovevveieiieiie i 10. 10
11. Miembros de la tripulacion de cabina..........ccocoovieieneiiince 11. 11
12. Acceso a las salidas de eMErgencia ........cooceoevereeieneie e 12. 12
13. Almacenaje del equipaje de 10S PASAJEIOS........c.ccververireieeriiesieeseese e eve e sree e 13. 13
14, NUMEI0 € PIAZAS . ...evveveiveieie ettt 14. 14
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Cadigo de elemento Verificado Observacion
C. Estado de la aeronave
1. EStado general EXIEIMO. ... ...ccoii ittt 1. 1.
2. PUEItas Y PESLIHIOS ... ...ocviieiecicce e e 2. 2.
3. MANAOS TE VUEIO...... coviiiciiesiciee e 3. 3.
4. Ruedas, NEUMALICOS Y fTBNOS .......cucviiiiiiiriree e 4, 4,
5. Tren de aterrizaje, patines/flotadores ... 5. 5.
6. AlOJAMIENTO U FUEHA .......ecvveiieciee et st be e e enreens 6. 6.
7. Grupo Motor y estructura SUDAIAN............cc.oovviiiiicceeeee e 7. 7.
8. Alabes, hélices, rotores (principal y de Cola)...........coovveveverereieieiereee s, 8. 8.
9. REPAIACIONES ODVIAS ... .cveiverieiiiteieie sttt 9. 9.
10. Dafnos 0bVioS NO FEPATATOS. .........eiviuirieieiirieesiee s 10. 10
I o T TP PR PRTPR 11. 11
D. Mercancias
1. Estado general del compartimiento de Carga.........ccoceovereineneinenense e 1. 1.
2. Mercancias PElIgIOSAS ........c.civeieiieiiiiie st et 2. 2.
3. AIMAcenaje de 18 CAIQaA......c.ciiveieeieeiie ettt ste et sre e sae e e e sreenreens 3. 3.
E. General
1L GBNEIAL ... 1. 1.

FORMULARIO EASA 137 Edicion 1
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ANEXO 111

REQUISITOS APLICABLES A LAS ORGANIZACIONES PARA LAS OPERACIONES
AEREAS

Parte-ORO

ORO.GEN.005 Ambito de aplicacion
La presente Parte establece los requisitos que debera cumplir un operador aéreo encargado de:

(@ Laexplotacion de aeronaves motopropulsadas complejas con fines no comerciales;
(b) Laexplotacion de aeronaves con fines comerciales.

Subparte GEN — Requisitos generales

Seccion 1 — Generalidades

ORO.GEN.105 Autoridad competente

A efectos de la presente Parte, se entendera por autoridad competente encargada de ejercer la
supervision de los operadores sujetos obligatoriamente a certificacion o declaracion:

(@) en el caso de los operadores cuya oficina principal esté radicada en un Estado miembro, la
autoridad designada por dicho Estado miembro;

(b) en el caso de operadores cuya oficina principal comercial esté radicada en un tercer pais,
la Agencia;

ORO.GEN.110 Responsabilidades del operador

(@) El operador es responsable de la explotacion de la aeronave conforme al Anexo IV del
Reglamento (CE) n° 216/2008, los requisitos correspondientes de la presente Parte y su
declaracion o certificado.

(b) Todos los vuelos deberan ejecutarse conforme a las disposiciones del Manual de
Operaciones.

(c) EIl operador deberd instaurar y mantener un sistema destinado a ejercer un control
operacional sobre todo vuelo efectuado conforme a los términos de su declaracién o
certificado.

(d) EIl operador velara por que su aeronave esté dotada del equipamiento necesario para la
zonay el tipo de explotacion y por que la tripulacion esté cualificada en consecuencia.

(e) EIl operador velara por que todo el personal asignado a las operaciones en vuelo y en
tierra, 0 que intervenga directamente en dichas operaciones, esté correctamente adiestrado,
haya acreditado su aptitud para efectuar las tareas especificas que le incumben y sea
consciente de sus responsabilidades y de la relacion existente entre dichas tareas y la
operacion en su conjunto.

()  El operador establecera procedimientos e instrucciones orientadas a la explotacion con
plena seguridad de cada tipo de aeronave y que detallaran las tareas y responsabilidades
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del personal de tierra y de los miembros de la tripulacién para todos los tipos de
operaciones en tierra 0 en vuelo. Estos procedimientos obligaran a los miembros de la
tripulacion a no realizar mas actividades durante las fases criticas del vuelo que las
imprescindibles para una operacion segura de la aeronave.

El operador velara por que todo el personal sea consciente de que debe cumplir las
normas, leyes y procedimientos de los Estados miembros en los que se efectdan las
operaciones y que resulten pertinentes para el desempefio de sus tareas.

El operador debera dotarse de un sistema de listas de comprobacion para cada tipo de
aeronave que los miembros de la tripulacién habran de utilizar en todas las fases del vuelo
bajo condiciones normales, andmalas y de emergencia a fin de garantizar que se respetan
los procedimientos operativos del Manual de Operaciones. Las listas de verificacion
deberan tener en cuenta, tanto en lo que se refiere a su factura como a su concepcion, los
principios que intervienen en la nocion de factores humanos y la documentacion reciente y
mas actualizada del fabricante de la aeronave.

El operador debera especificar los procedimientos seguidos para la planificacion del vuelo
a fin de facilitar su realizacion con plena seguridad en funcion de las prestaciones de la
aeronave, de otras limitaciones operativas asi como de las condiciones relevantes que se
esperan en la ruta que vaya a seguirse y en los correspondientes aerodromos o lugares de
explotacion afectados. Estos procedimientos deberan incluirse en el Manual de
Operaciones.

El operador deberéa instaurar y mantener programas de formacién del personal, de acuerdo
con las instrucciones técnicas. Los programas de formacion deberan ser proporcionales a
las responsabilidades del personal.

ORO.GEN.115 Solicitud de un certificado de operador

(@)

(b)

La solicitud de un certificado de operador o de modificacion de un certificado existente se
efectuara conforme al modo y manera establecidos por la autoridad competente, teniendo
en cuenta los requisitos aplicables del Reglamento (CE) n° 216/2008" y sus disposiciones
de aplicacion.

Los solicitantes de un certificado inicial proporcionaran a la autoridad competente la
documentacion que acredite el cumplimiento de los requisitos establecidos en el
Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion. Dicha documentacion
incluird un procedimiento en el que se describird como habra de gestionarse y notificarse a
la autoridad competente los cambios que no requieran aprobacion previa.

ORO.GEN.120 Medios de cumplimiento

(@)

Para cumplir el Reglamento (CE) N° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion, un
operador podra utilizar medios de cumplimiento alternativos a los adoptados por la
Agencia.

12

Reglamento (CE) n° 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de febrero de 2008 sobre normas
comunes en el ambito de la aviacidn civil y por el que se crea una Agencia Europea de Seguridad Aérea, y se
deroga la Directiva 91/670/CEE del Consejo, el Reglamento (CE) n° 1592/2002 y la Directiva 2004/36/CE.
DO L 79, 19/3/2008, p. 1, modificado por el Reglamento (CE) n° 1108/2009 del Parlamento Europeo y del
Consejo de 21 de octubre de 2009, DO L 309, 24/11/2009, p. 51.
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Cuando un operador desee emplear un medio de cumplimiento alternativo a los AMC
adoptados por la Agencia para el cumplimiento del Reglamento (CE) n°® 216/2008 y sus
disposiciones de aplicacion, debera proporcionar a la autoridad competente, antes de la
ejecucion, una descripcién completa de los medios de cumplimiento alternativos. La
descripcion incluird toda revision de los manuales o procedimientos que pueda resultar
procedente, asi como una evaluacion que demuestre el cumplimiento de las disposiciones
de aplicacion.

El operador podra aplicar estos medios de cumplimiento alternativos a reserva de la
obtencion de una aprobacion previa por parte de la autoridad competente y la recepcion de
la notificacion conforme a lo prescrito en ARO.GEN.120 punto (d).

Un operador obligado a declarar su actividad tendra la obligacion de notificar a la
autoridad correspondiente la utilizacion de medios alternativos de cumplimiento,
conforme al Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion.

ORO.GEN.125 Términos de aprobacion y privilegios de un operador

Un operador certificado se ajustara al ambito de aplicacion y a los privilegios definidos en los términos
de aprobacion adjuntos al certificado del operador.

ORO.GEN.130 Cambios

(a)

(b)

(©)

Cualquier cambio que afecte:

(1) al &mbito de aplicacion del certificado o a los términos de aprobacion de un
operador; o

(2) cualquiera de los elementos del sistema de gestion del operador conforme a lo
dispuesto en ORO.GEN.200 apartado a, puntos 1) y 2),

requerird aprobacion previa de la autoridad competente.

Para todo cambio que requiera aprobacion previa conforme al Reglamento (CE) n°
216/2008 y sus disposiciones de aplicacion, el operador solicitard y obtendra una
aprobacién expedida por la autoridad competente. La solicitud se remitird antes de que
introducir cambio, con objeto de que la autoridad competente determine el mantenimiento
de la conformidad con el Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion
y, si fuera necesario, modificar el certificado de la organizacion y los términos
correspondientes de la aprobacién adjuntos.

El operador proporcionara a la autoridad competente toda documentacion relevante.

El cambio unicamente se aplicara tras la recepcion de la aprobacion formal por parte de la
autoridad competente de conformidad con ARO.GEN.330.

El operador ejercera su actividad en las condiciones prescritas por la autoridad competente
durante dichos cambios, segln sea aplicable.

Todos los cambios que no requieran de aprobacion previa seran gestionados y notificados
por la autoridad competente conforme al procedimiento aprobado por la autoridad
competente en virtud de ARO.GEN.310 (c).

ORO.GEN.135 Mantenimiento de la validez

(@)

El certificado del operador mantendra su validez a reserva de que:
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(1) laorganizacion continte cumpliendo los requisitos correspondientes del Reglamento
(CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion, teniendo en cuenta las
disposiciones relacionadas con la gestion de constataciones conforme a lo
especificado en ORO.GEN.150;

(2) se garantice a la autoridad competente el acceso al operador, conforme a lo estipulado
en ORO.GEN.140, para determinar el mantenimiento de la conformidad con los
requisitos correspondientes del Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de
aplicacion; y

(3) el certificado no haya sido objeto de una restitucion o una revocacion.

(b) En caso de revocacion o retirada, el certificado debera ser devuelto sin demora a la autoridad
competente.

ORO.GEN.140 Acceso

A efectos de la determinacién de conformidad con los requisitos aplicables del Reglamento (CE)
n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion, el operador autorizara el acceso a todas las
instalacion, aeronave, documento, registros, datos, procedimientos o cualquier otro material
pertinente para su actividad y sujeto a certificacion o declaracion, tanto si esta contratado o no, a
cualquier persona autorizada por:

(@ laautoridad competente definida en ORO.GEN.105; o

(b) la autoridad que actla conforme a las disposiciones de ARO.GEN.300(d), ARO.GEN.300(e) o
AR.RAMP.

ORO.GEN.150 Constataciones
Tras la recepcion de una notificacion relativa a las constataciones, el operador:
(@) identificara la causa que esté en el origen del incumplimiento;

(b)  definira un plan de medidas correctoras; y

(c) demostrara la aplicacion de las acciones correctoras a satisfaccion de la autoridad
competente y dentro de un plazo acordado con dicha autoridad conforme a lo definido en
ARO.GEN.350, punto d).

ORO.GEN.155 Reaccidn inmediata frente a un problema de seguridad
El operador aplicara:

(a) todas las medidas de seguridad que requiera la autoridad competente conforme a lo
dispuesto en ARO.GEN.135 (¢); y

(b) toda informacion en materia de seguridad aplicable y obligatoria publicada por la Agencia,
en particular las directivas sobre aeronavegabilidad y mejora de la seguridad.

ORO.GEN.160 Informacion sobre sucesos

() La organizacion informara a la autoridad competente, y a cualquier otra organizacion a la
que el Estado del operador requiera que se brinde informacion, sobre cualquier accidente,
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incidente grave y suceso conforme al Reglamento (UE) n° 996/2010%° y la Directiva
2003/42/EC™,

Sin perjuicio de lo expuesto en el apartado (a) la organizacion informara a la autoridad
competente y a la organizacion responsable del disefio de la aeronave sobre cualquier
incidente, averia, defecto técnico, superacion de las limitaciones técnicas, suceso que
pusiera de manifiesto la existencia de informacion imprecisa, incorrecta o ambigua
contenida en los datos de idoneidad operativa u otras circunstancias irregulares que hayan
0 pudieran haber puesto en peligro el funcionamiento seguro de la aeronave y no hayan
dado lugar a un accidente o a un incidente grave.

Sin perjuicio de lo dispuesto en el Reglamento (EU) n° 996/2010 y la Directiva
2003/42/CE, los informes mencionados en los apartados (a) y (b) se realizaran en el modo
y manera establecidos por la autoridad competente y contendran toda la informacion
pertinente a la que tengo acceso la organizacién sobre el estado de la aeronave.

Los informes seran responsabilidad de la organizacion del Estado mencionado en el parte,
que los evacuard en el plazo méas breve, salvo que lo impidan circunstancias
excepcionales.

Si resultase procedente, la organizacion llevard a cabo un informe de seguimiento con el
fin de informar detalladamente sobre las medidas que pretende adoptar para evitar sucesos
similares en el futuro, tan pronto como se identifiquen dichas acciones. Este informe se
realizara en el modo y manera establecidos por la autoridad competente.

Seccién 2 — Gestion

ORO.GEN.200 Sistema de gestion

(@)

El operador instaurara, aplicard y mantendra un sistema de gestioén que abarcara:

(1) ejes claramente definidos de afectacion y responsabilidad a lo largo de toda la
estructura de la organizacion, incluida la responsabilidad directa del director
responsable en materia de seguridad;

(2) una descripcion de los principios generales y la filosofia que guian al operador en
materia de seguridad, y que constituyen en conjunto su politica de seguridad,;

(3) la identificacion de riesgos para la seguridad aeronautica derivados de las
actividades del operador, su evaluacion y la gestion de los riesgos asociados, en
particular las actuaciones emprendidas para mitigar los riesgos y verificar su
eficacia;

(4) mantenimiento del personal formado y competente para el desempefio de sus tareas;

(5) documentacion de todos los procesos principales que entrafia el sistema de gestion,
en particular un procedimiento destinado a concienciar al personal sobre sus
responsabilidades y el procedimiento relativo a las modificaciones de dicha
documentacion;

(6) una funcion de supervision de la conformidad del operador con los requisitos
correspondientes. El control de la conformidad incluira un sistema para la

13

14

Reglamento (UE) n°996/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de octubre de 2010 sobre
investigacién y prevencion de accidentes e incidentes en la aviacion civil y por el que se deroga la Directiva
94/56/CE. Texto pertinente a efectos del EEE, DO L 295, 12/11/2010, p. 35-50.

Directiva 2003/42/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de junio de 2003 relativa a la
notificacion de sucesos en la aviacion civil, DO L 167, 4/7/2003, p. 23-36.
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notificacion de las constataciones al director responsable con el fin de asegurar una
aplicacion eficaz de las medidas correctoras, segln proceda; y

(7) cualquier requisito adicional recomendado en las correspondientes subpartes de la
presente u otras Partes aplicables.
El sistema de gestion corresponderd al tamafio de la organizaciéon y a la naturaleza y

complejidad de sus actividades, teniendo en cuenta los peligros y riesgos asociados
inherentes a estas actividades.

ORO.GEN.205 Actividades subcontratadas

(@)

(b)

Las actividades subcontratadas comprenderan todas las actividades incluidas dentro del
ambito de aplicacion del acuerdo al que se acoge el operador y realizadas por otra
organizacion, bien ella misma, caso de estar certificada para el desarrollo de dicha
actividad o, en caso de no estar certificada, desarrollandola “con la aprobacién de la
organizacion contratante. La organizacién velard por que cuando se contrate o adquiera
cualquier parte de su actividad, el servicio o producto contratado o adquirido sean
conformes con los requisitos aplicables.

Cuando el operador certificado subcontrate cualquier parte de su actividad a una
organizacion que no estuviera ella misma certificada conforme a la presente Parte para
llevar a cabo dicha actividad, la organizacion contratada trabajard con la aprobacion de la
organizacion que hubiera formulado la orden. La organizacion contratante velara por que
la autoridad competente disponga de acceso a la organizacidn contratada para determinar
la conformidad permanente con los requisitos aplicables.

ORO.GEN.210 Requisitos en términos de personal

(a)

(b)

(©)
(d)
(€)

El operador nombrara a un director responsable, autorizado para garantizar que todas las
actividades puedan financiarse y llevarse a cabo de conformidad con los requisitos
aplicables. El director sera responsable de establecer y mantener un sistema de gestion
eficaz.

El operador nombrard a una o varias personas, responsables de garantizar que la
organizacion mantiene su conformidad con los requisitos aplicables y responsables en
ultima instancia ante el director responsable.

El operador dispondra del suficiente personal cualificado para efectuar las tareas y
actividades planificadas de conformidad con los requisitos aplicables.
El operador mantendra los registros de experiencia, cualificacion y entrenamiento
apropiados para demostrar la conformidad con el apartado c) anterior.

El operador velara porque todo el personal sea consciente de las normas y procedimientos
relevantes para el ejercicio de sus tareas.

ORO.GEN.215 Requisitos de las instalaciones

La organizacion dispondra de instalaciones que permitan la realizacion y gestion de todas las tareas y
actividades planificadas de conformidad con los requisitos aplicables.
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ORO.GEN.220 Conservacion de registros

(@)

(b)
(©)

La organizacion establecera un sistema de conservacion de registros que permita un
archivo adecuado y una trazabilidad fiable de todas las actividades desarrolladas, y que
cubra en particular todos los elementos indicados en ORO.GEN.200.

El formato de los registros se especificara en los procedimientos de la organizacion.

Los registros se archivaran de forma que se garantice su proteccion frente a dafios, robos y
alteraciones.

Subparte AOC - Certificado de operador aéreo

ORO.AOC.100 Solicitud de un certificado de operador aéreo

(@)

(b)

(©)

Sin perjuicio de lo estipulado en el Reglamento (CE) n° 1008/2008*>, antes de iniciar la
explotacion de aeronaves con fines comerciales, el operador deberd solicitar y obtener un
certificado de operador aéreo (AOC) expedido por la autoridad competente.

El operador proporcionara la siguiente informacion a la autoridad competente:
(1) nombre oficial y nombre comercial, razon social y direccion postal del solicitante;

(2) una descripcién de la operacion propuesta, incluidos los tipos y ndmero de
aeronaves con los que operara;

(3) unadescripcién de la estructura de gestion, incluida la estructura organizativa;
(4) nombre del gerente responsable;

(5) los nombres de las personas nominadas requeridas en virtud de ORO.AOC.135(a)
junto con sus cualificaciones y experiencia; y

(6) una copia del manual de operaciones requerido en virtud de ORO.MLR.100.
Los solicitantes acreditaran ante la autoridad competente que:

(1) cumplen todos los requisitos aplicables recogidos en el anexo 1V del Reglamento (CE)
n® 216/2008, la presente Parte y Parte-CAT, Parte-SPO y Parte-SPA, segun proceda;

(2) todas las aeronaves explotadas disponen de un certificado de aeronavegabilidad
(CofA) de acuerdo con el Reglamento de la Comisién (CE) n° 1702/2003; y

(3) su organizacion y su direccion son las adecuadas y se ajustan correctamente a la
magnitud y el alcance de las operaciones.

ORO.AOC.105 Especificaciones de operacion y privilegio del titular de un AOC

Los privilegios del operador, incluidos los otorgados de conformidad con la Parte-SPA, deberan
especificarse en las especificaciones de operaciones del certificado.

ORO.AOC.110 Acuerdo de arrendamiento

Cualquier toma en arrendamiento

15

Reglamento (CE) n° 1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo de 24 de septiembre de 2008 sobre
normas comunes para la explotacién de servicios aéreos en la Comunidad (version refundida) DO L 293,
31/10/2008, p. 3.
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(@ Sin perjuicio de lo estipulado en el Reglamento (CE) n° 1008/2008, todo contrato de
arrendamiento de aeronave explotada por el operador certificado conforme a la presente
Parte estara sujeto a aprobacion previa por parte de la autoridad competente.

(b) EI operador certificado conforme a la presente Parte solo tomara en arrendamiento
aeronaves con tripulacion de un operador de un tercer pais que no sea objeto de una
prohibicién de explotacion en virtud del Reglamento (CE) n° 2111/2005%°.

Toma en arrendamiento con tripulacién (arrendamiento en mojado)

(c) El solicitante de una aprobacion de toma en arrendamiento de aeronave con tripulacion de
un operador de un tercer pais acreditara ante la autoridad competente que:

(1) el operador de un tercer pais:
(i)  estitular de un AOC valido expedido conforme al Anexo 6 de la OACI; y

(i) cumple los requisitos de seguridad operacional aplicables en la UE a las
operaciones aéreas y a las organizaciones 0 normas equivalentes;

y
(2) la aeronave dispone de un CofA estandar expedido de conformidad con el anexo 8
de la OACI.
Cesion en arrendamiento sin tripulacién (

(d) EIl operador certificado de conformidad con la presente Parte que pretenda realizar una
cesion en arrendamiento sin tripulacion de sus aeronaves solicitara la aprobacion previa a
la autoridad competente. La documentacién estara acompariada de copias del contrato de
arrendamiento previsto o la descripcion de las disposiciones del arrendamiento, excepto
los acuerdos financieros, asi como toda la deméas documentacion pertinente.

Cesion en arrendamiento con tripulacion (cesién por arrendamiento en seco)

() Con anterioridad a la cesion en arrendamiento con tripulacion de una aeronave, el
operador certificado de conformidad con la presente Parte informard a la autoridad
competente.

ORO.AOC.115 Acuerdos de codigo compartido

(@) Los acuerdos de codigo compartido entre un operador certificado conforme a la presente
Parte y un operador de un tercer pais estaran sujetos a la aprobacion previa de la autoridad
competente.

(b) Para obtener una aprobacién, el operador acreditard ante la autoridad competente que el
operador del tercer pais:
(1) s titular de un AOC valido expedido de acuerdo con el Anexo 6 de la OACI; y

(2) ha introducido un programa de auditoria de cddigo compartido que incluye un
sistema de auditorias y seguimiento del mantenimiento de la conformidad.

(c) Cuando aplique el programa de auditoria de codigo compartido indicado en el apartado
(b)(2), el operador procedera a una auditoria inicial in situ y a auditorias regulares del
operador del tercer pais mientras dure el acuerdo de codigo compartido a fin de garantizar

1o Reglamento (CE) n° 2111/2005 del Parlamento Europeo y del Consejo de 14 de diciembre de 2005 relativo
al establecimiento de una lista comunitaria de las compafiias aéreas sujetas a una prohibicion de explotacién
en la Comunidad y a la informacién que deben recibir los pasajeros aéreos sobre la identidad de la compafiia
explotadora, y por el que se deroga el articulo 9 de la Directiva 2004/36/CE.DO L 344, 27/12/2005, p. 15.
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la conformidad del operador del tercer pais con el anexo IV del Reglamento (CE) n°
216/2008. Las auditorias in situ se efectuaran una vez cada 24 meses.

Las auditorias, asi como toda constatacion, deberan quedar registradas en un informe de
auditoria. Los constataciones de nivel 1 se concluiran antes de iniciar o continuar un
acuerdo de codigo compartido. Los constataciones de nivel 2 se cerraran antes de
transcurridos 6 meses tras la auditoria. EI operador remitird todos los informes de
auditoria, en particular las constataciones y su conclusion, a la autoridad competente.
Todos los informes de auditoria deberan conservarse durante al menos 5 afos.

El operador certificado conforme a la presente Parte no vendera ni emitira billetes para un
vuelo explotado por un operador de un tercer pais si dicho operador se encuentra sometido
a un prohibicion de explotacién en virtud del Reglamento (CE) n° 2111/2005.

ORO.AOC.120 Autorizaciones para dispensar la formacién contemplada en la Parte-CC y
para expedir licencias de tripulacion de cabina

(@)

(b)

(©)

Cuando se pretende ofrecer el curso de instruccion requerido en la Parte-CC, el operador
solicitara y obtendra una autorizacién expedida por la autoridad competente. A este fin, el
solicitante acreditaré la conformidad con los requisitos aplicables al desarrollo y contenido
del curso de instruccion establecido en CC.TRA.215 y CC.TRA.220 y proporcionaré a la
autoridad competente:

(1) lafecha prevista de inicio de la actividad,;

(2) los datos personales y las cualificaciones de los instructores en funcion de las
materias que vayan a tratarse;

(3) los nombres y direcciones de lugar o los lugares en los que vaya a desarrollarse el
Ccurso;

(4) una descripcion de las instalaciones, los métodos de formacion, los manuales y los
dispositivos representativos que vayan a emplearse; y

(5) el temario y los programas asociados al curso de instruccion.

Si un Estado miembro decide, de conformidad con el articulo 8, apartado 4) del
Reglamento (CE) n° 216/2008, que sera posible habilitar a los operadores para expedir
licencias de tripulacion de cabina, el solicitante, ademé&s de lo establecido en el apartado

(a):
(1) acreditara ante la autoridad competente que:

(i) la organizacion dispone de capacidad y de responsabilidad para llevar a cabo
esta tarea;

(i) el personal que realiza los examenes esta debidamente cualificado y no
presenta conflictos de intereses; y

(2) proporciona los procedimientos y las condiciones especificadas para:
(1)  llevar a cabo el examen requerido por CC.TRA.220;
(if)  expedir licencias de miembro de tripulacion de cabina; y

(iii) proporcionar a la autoridad competente toda la informacion pertinente, asi
como la documentacion adecuada en relacion con los certificados que expedira
y con sus titulares, a efectos de mantenimiento de registros, supervision y
acciones de cumplimiento por parte de dicha autoridad.

Se especificaran las autorizaciones a las que se hace referencia en los apartados (a) y (b)
en las especificaciones de operaciones.
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ORO.AOC.125 Operaciones con fines no comerciales de aeronaves enumeradas en las
especificaciones de operaciones por el titular de una AOC

El titular de una AOC podréa explotar con fines no comerciales una aeronave habitualmente
explotada con fines comerciales e incluida en las especificaciones de operaciones de su AOC,
sin que sea obligatorio presentar una declaracion de conformidad con la presente Parte, siempre
que dicho operador:

(@)

(b)

describa detalladamente dichas operaciones de explotacion en el manual de operaciones,

en particular:

(1) laidentificacion de los requisitos aplicables;

(2) una identificacion clara de toda diferencia existente entre los procedimientos
operativos empleados en el marco operaciones de explotacion con fines comerciales
y con fines no comerciales; y

(3) un medio para garantizar que todo el personal participante en la operacion de
explotacion esté plenamente familiarizado con los procedimientos asociados;

presente a la autoridad competente, para su aprobacion previa, las diferencias detectadas

entre los procedimientos operativos a los que se hace referencia en el punto a), apartado
2);

ORO.AOC.130 Supervision de los datos de vuelo — aviones

(a)

(b)

El operador instaurard y mantendrd un sistema de supervision de los datos de vuelo,
integrado en sistema de gestién, que serd aplicable a los aviones cuya masa maxima
certificada de despegue supere los 27 000 kg.

El sistema de supervision de los datos de vuelo no serd sancionable e incluird
salvaguardias suficientes para proteger las fuentes de datos.

ORO.AOC.135 Requisitos personales

(@)

(b)

(©)

De acuerdo con ORO.GEN.210 (b), el operador nombrara a las personas responsables de
la gestidn y supervision de las siguientes areas:

(1) operaciones de vuelo;

(2) formacion de la tripulacién, y
(3) operaciones de tierra.

Idoneidad y competencia del personal

(1) El operador empleara personal suficiente para las operaciones previstas en vuelo y
en tierra.

(2) Todo el personal asignado a las operaciones en tierra y en vuelo o directamente
implicado en ellas:

(i) estara correctamente formado;
(i)  demostrara su capacidad para la ejecucion de las tareas asignadas; y

(iii) seréd consciente de sus responsabilidades y de la relacion existente entre las
tareas que se le asignen la operacion de explotacion en su conjunto.

Supervision del personal

(1) El operador nombrara a un nimero suficiente de supervisores del personal, teniendo
en cuenta la estructura de su organizacion y el nimero de personal empleado.
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(2) Las funciones y responsabilidades de los supervisores deberan estar definidas y
debera adoptarse cualquier otra disposicion necesaria para que puedan cumplir sus
funciones de supervision.

(3) La supervision de los miembros de la tripulacion y del personal que participen en la
operacion deberd correr a cargo de personas experimentadas y suficientemente
cualificadas para garantizar el cumplimiento de las normas especificadas en el
manual de operaciones.

ORO.AOC.140 Requisitos relativos a las instalaciones
De conformidad con ORO.GEN.215, el operador:

(@)
(b)
(©)

haré uso de las instalaciones de asistencia en tierra apropiadas para garantizar la seguridad
de sus vuelos;

establecera, en su principal base de explotacién, medios de apoyo operativo adecuados a la
zonay al tipo de operacion;

velara por que el espacio de trabajo disponible en cada base de explotacion sea suficiente
para el personal cuya actuacion pueda tener una incidencia sobre la seguridad de las
operaciones de vuelo. Se tendran en cuenta las necesidades del personal de tierra, del
personal encargado del control operativo, de la conservacion y la presentacion de registros
esenciales, asi como de la planificacion de vuelos por parte de las tripulaciones.

ORO.AOC.150 Requisitos relativos a la documentacion

(a)
(b)

El operador debera encargarse de la elaboracion de los manuales y de cualquier otra
documentacion, asi como de sus posibles modificaciones.

El operador debera encontrarse en condiciones de distribuir sin demora las instrucciones
de utilizacion, asi como cualquier otro tipo de informacion.

Subparte DEC — Declaracion

ORO.DEC.100 Declaracion

El operador:

(@) facilitard a la autoridad competente, antes de iniciarse la explotacion, todas las
informaciones relevantes, sirviéndose para ello del formulario adjunto en el apéndice | de
la presente Parte;

(b) facilitara a la autoridad competente una lista de los medios de cumplimiento alternativos
utilizados;

(c) mantendra la conformidad con los requisitos aplicables y con la informacién
proporcionada en la declaracion;

(d) notificard sin demora a la autoridad competente cualquier cambio en su declaracién o en
los medios de cumplimiento utilizados remitiendo una declaracion modificada con ayuda
del formulario incluido en el apéndice | de la presente Parte; y

(e) notificara a la autoridad competente el momento en que cese la explotacion.
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Subparte MLR — Manuales, diarios y registros

ORO.MLR.100 Manual de Operaciones— generalidades

(@)
(b)

(©)
(d)

(€)
(f)

(@)

(h)

1)

(k)

El operador instaurara un Manual de Operaciones (OM) conforme a lo especificado en el
apartado 8.b. del anexo IV al Reglamento (CE) n°® 216/2008.

El contenido del OM incorporara los requisitos establecidos en la presente Parte y la Parte-
CAT, Parte-NCC, Parte-SPO y Parte-SPA, segin proceda, y no contravendrd las
condiciones previstas en las especificaciones de operaciones del certificado de operador
aéreo (AOC) o la declaracion y su lista de autorizaciones especificas, segun el caso.

El OM podré editarse en partes independientes.

Todo el personal de operaciones dispondra de un acceso facil a las partes del OM que
resulten relevantes para sus tareas.

El OM se mantendra actualizado. Todo el personal estara informado de los cambios que
afecten a sus propias tareas.

A cada miembro de la tripulacién se le entregara una copia personal de las secciones del
OM que incumban a sus tareas. Cada miembro de la tripulacion en posesion de un manual
de operaciones, o de las partes correspondientes del mismo, se responsabilizard de
mantener actualizada su copia integrando las actualizaciones o revisiones facilitadas por el
operador.

Para los titulares de un AOC:

(1) en el caso de modificaciones que deban notificarse conforme a ORO.GEN.115 (b) y
ORO.GEN.130 (c), el operador proporcionard a la autoridad competente las
modificaciones previstas con antelacion a la fecha de entrada en vigor; y

(2) en el caso de actualizaciones de procedimientos asociados a elementos acordados
previamente conforme a ORO.GEN.130, la autorizacion se obtendra antes de que la
modificacion entre en vigor.

No obstante lo dispuesto en el apartado (g), cuando se requieran modificaciones o
revisiones inmediatas en interés de la seguridad operacional, sera posible publicarlas y
aplicarlas inmediatamente, siempre que se haya solicitado la aprobacién requerida.

El operador incorporara todas las modificaciones y revisiones requeridas por la autoridad
competente.

El operador garantizara que la informacién extraida de documentos aprobados, y cualquier
modificacion de los mismos, se reflejara correctamente en el OM. Esto no impedira que el
operador emplee datos y procedimientos mas restrictivos en el OM.

El operador velara porque todo el personal entienda la lengua en que estan redactadas
aquellas partes del manual de operaciones que guarden relacion con sus funciones y
responsabilidades. El contenido del OM debe presentarse en un formato manejable y que
respete los principios relativos a los factores humanos.

ORO.MLR.101 Manual de Operaciones— estructura para operaciones de explotacion con
fines comerciales y operaciones de explotacion especializadas con fines no comerciales de
aeronaves motopropulsadas complejas

La estructura principal del OM seré la siguiente:
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Parte A: generalidades/fundamentos, cubrird todas las politicas, instrucciones y
procedimientos operativos no relacionados con un tipo particular de aeronave;
Parte B: cuestiones ligadas a la utilizacion de la aeronave, incluidas todas las instrucciones

y procedimientos relacionados con el tipo de aeronave, y teniendo en cuenta las
diferencias entre tipos/clases, variantes o aeronaves particulares utilizadas por el operador;

Parte C, segun el caso:

(1) explotacion con fines de transporte aéreo comercial, en particular las instrucciones e
informacidn sobre ruta/funcion/zona y aerédromo/zona de operaciones;

(2) explotacion especializada de aeronaves motopropulsadas complejas con fines no
comerciales y operaciones especializadas comerciales, que abarca instrucciones e
informacion sobre tareas y zonas de operaciones;

Parte D: formacion, que abarca todas las instrucciones relativas al adiestramiento del
personal, requeridas para una explotacion segura.

ORO.MLR.105 Lista de equipos minimos

(@)

(b)

(©)
(d)

(€)

Se establecera una lista de equipos minimos (MEL) de acuerdo con lo especificado en el
apartado 8.a.3. del anexo IV del Reglamento (CE) n° 216/2008, basandose en la lista de
equipos minimos de referencia pertinentes (MMEL), conforme a lo definido en los datos
de idoneidad operativa establecidos en virtud del Reglamento de la Comision (CE) n°
1702/2003".

La MEL y cualquier de sus modificaciones deberan ser aprobadas por la autoridad
competente. En el caso de las aeronaves motopropulsadas complejas matriculadas en
terceros paises, y explotadas con fines no comerciales, el operador deberd obtener una
autorizacion para la MEL del Estado de matricula de la aeronave.

Después de cualquier cambio aplicable a la MMEL, el operador procedera a modificarla
dentro de un plazo razonable

Ademas de la lista de elementos, en la MEL figurara:

(1) un predmbulo, que incluira la guia y las definiciones para uso de la tripulacion de
vuelo y del personal de mantenimiento que utilizara la MEL,;

(2) el estado de revision de la MMEL sobre la que se basa la MEL y el estado de
revision de MEL; y

(3) el &mbito, la extension y el objetivo de la MEL.
El operador:

(1) establecera intervalos de rectificacion para cada instrumento, equipo o funcién que
se encuentre fuera de servicio e incluido en la MEL. El intervalo de rectificacion de
la MEL no sera menos restrictivo que el intervalo de rectificacion correspondiente
de la MMEL;

(2) establecera un programa eficaz de rectificaciones; y

(3) solo utilizara la aeronave cuando expire el intervalo de rectificacidn especificado en
la MEL cuando:

(i) ladeficiencia haya sido rectificada, o

17

Reglamento (CE) N° 1702/2003 de la Comision de 24 de septiembre de 2003 por el que se establecen las
disposiciones de aplicacion sobre la certificacion de aeronavegabilidad y medioambiental de las aeronaves y
los productos, componentes y equipos relacionados con ellas, asi como sobre la certificacion de las
organizaciones de disefio y de produccion DO L 243, 27/9/2003, p. 6.
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(if) el intervalo de rectificacion se haya prolongado de conformidad con el
apartado ().

Previa aprobacion de la autoridad competente o del Estado de matricula de la aeronave,
segun proceda de acuerdo con el apartado (b), el operador podra acogerse a un
procedimiento con vistas a una prolongacion Unica de los intervalos de rectificacion
aplicables a las categorias B, C y D, siempre que:

(1) la prérroga de los intervalos de rectificacion se mantenga dentro del ambito de la
MMEL para el tipo de aeronave;

(2) laduracion de la prorroga del intervalo de rectificacion sea, como minimo, idéntica
a la del intervalo de rectificacion especificado en la MEL;

(3) la prérroga del intervalo de rectificacion no se utilice como medio habitual para
llevar a cabo la rectificacion de elementos de la MEL y se emplee Unicamente
cuando episodios fuera del control del operador hayan impedido la rectificacion;

(4) el operador establezca una descripcion de tareas y responsabilidades especificas para
controlar las prérrogas;

(5) se notifique a la autoridad competente cualquier prérroga del intervalo de
rectificacion aplicable; y

(6) seaplique un plan para llevar a cabo la rectificacion lo antes posible.

El operador establecerd los procedimientos operativos y de mantenimiento a los que se
hace referencia en la MEL teniendo en cuenta los procedimientos operativos y de
mantenimiento a los que se hace referencia en la MMEL. Estos procedimientos formaran
parte de los manuales del operador o de la MEL.

El operador modificard los procedimientos operativos y de mantenimiento a los que se
hace referencia en la MEL tras cualquier modificacion aplicable de los procedimientos
operativos y de mantenimiento a los que se hace referencia en la MMEL.

A menos que se indique lo contrario en la MEL, el operador completara:

(1) los procedimientos operativos a los que se hace referencia en la MEL cuando prevea
explotar o explote la aeronave mientras el elemento inoperativo incluido en la lista
esta fuera de servicio; y

(2) los procedimientos de mantenimiento a los que se hace referencia en la MEL antes
de la explotacion de la aeronave, mientras esté inoperativo el elemento incluido en la
lista.

A reserva de autorizacion especifica caso por caso por parte de la autoridad competente o
del Estado de matricula de la aeronave, segln proceda de acuerdo con el apartado (b), el
operador podrd efectuar la explotacion de una aeronave en la que determinados
instrumentos, elementos del equipo o funciones estén fuera de servicio al margen de las
restricciones de la MEL, pero dentro de las restricciones de la MMEL, siempre que:

(1) los instrumentos, elementos del equipo o funciones afectados se encuentren dentro
del ambito de la MMEL segun lo definido en los datos de idoneidad operativa
establecidos de conformidad con el Reglamento de la Comision (CE) n° 1702/2003;

(2) la autorizacion no constituya un medio normal de explotacion de aeronaves al
margen de las restricciones de la MEL aprobada y no se utilice sino cuando
episodios fuera del control del operador hayan impedido la conformidad con la
MEL,;

59 de 228



Anexo 1V «Parte-ORO»

(3) el operador establezca una descripcion de las tareas y de las responsabilidades
especificas de control de la explotacion de la aeronave en virtud de dicha
aprobacion; y

(4) se establezca un plan para rectificar los instrumentos, elementos del equipo o

funciones fuera de servicio o para restablecer en el plazo mas breve la operatividad
de la aeronave dentro del respeto a las restricciones de la MEL.

ORO.MLR.110 Diario de a bordo

Los detalles relativos a la aeronave, la tripulacion de vuelo y cada trayecto se conservaran para cada
vuelo, o series de vuelos, en forma de diario de a bordo o un documento equivalente.

ORO.MLR.115 Conservacion de registros
(@ Los siguientes registros se almacenaran durante 5 afios por lo menos:

1)
)

registros de las actividades mencionadas en ORO.GEN.200; y

en el marco de una explotacion de aeronaves motopropulsadas complejas con fines
no comerciales, los registros de actividades mencionadas en la declaracion del
operador.

(b) Lasiguiente informacién utilizada para la preparacién y ejecucion de un vuelo e informes
asociados, se conservara durante 3 meses:

(1) el plan de vuelo de explotacion, en su caso;

(2) avisos especificos de la ruta a los pilotos (NOTAM) y documentacion de
instrucciones de los Servicios de informacion aeronautica (AIS), si el operador los
edita;

(3) documentacion de masa y centrado;

(4) notificacion de cargas especiales, incluida la informacién por escrito al
comandante/piloto al mando acerca de mercancias peligrosas;

(5) el diario de a bordo o un registro equivalente; y

(6) los informes de vuelo para la recogida de datos de cualquier suceso o cualquier

evento que el comandante/piloto al mando estime procedente notificar o registrar;

(©)

Los registros personales se conservaran durante los periodos indicados a continuacion:

La licencia de la tripulacion de vuelo y la
certificacion de los miembros de la tripulacion
de cabina

Mientras el miembro de la tripulacion ejerza los
privilegios de la licencia o certificado para el
operador de aeronaves

Formacién, control y cualificaciones de los 3 afios
miembros de la tripulacién

Registros relativos a la experiencia reciente del | 15 meses
miembro de la tripulacion

Ruta y aerodromo / competencia de tareay rea | 3 afios
del miembro de la tripulacién, segun proceda

Formacion en materia de mercancias peligrosas, | 3 afios

segun proceda
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Registro de formacion / cualificaciones de Gltimos 2 registros de entrenamiento
personal de otras categorias para el que sea
necesario un programa de entrenamiento

El operador:

(1) conservara los registros de todas las formaciones, verificaciones y cualificaciones de
todos los miembros de la tripulacion, segun lo establecido en la Parte-ORO; y

(2) facilitara dichos registros, previa solicitud, al miembro de la tripulacion apropiado.

El operador conservara la informacion utilizada para la preparacion y ejecucion de un

vuelo y los registros de formacion del personal, aun si el operador cesa como explotador

de dicha aeronave o como contratante de ese miembro de la tripulacién, siempre que esto
suceda dentro de los plazos previstos en el apartado (c).

Si un miembro de la tripulacion pasa a ser miembro de la tripulacion de otro operador, el
operador pondré a disposicién del nuevo explotador los registros del miembro de la
tripulacién, siempre que se hallen dentro de los plazos previstos en el apartado (c).

Subparte SEC - Seguridad

ORO.SEC.100.A  Seguridad de la cabina de vuelo

(@)

(b)

(©)

Si un avién estuviere equipado con puerta de acceso a la cabina de vuelo, deberd ser
posible cerrarla con cerrojo desde el interior, y se facilitaran los medios para que la
tripulacion de cabina pueda informar a la tripulacion de vuelo en caso de producirse en la
cabina de pasajeros actividades sospechosas o infracciones que atenten contra la
seguridad.

Todos los aviones que transporten pasajeros y tengan una masa maxima certificada de
despegue superior a 45 500 kg o una configuracién maxima de asientos para mas de 60
pasajeros, empleados en el transporte comercial de pasajeros, estaran equipados con una
puerta aprobada para la cabina de vuelo cuyo cerrojo podra cerrarse y abrirse desde cada
uno de los puestos de pilotaje y que estara disefiada para cumplir con los requisitos
operacionales de aeronavegabilidad.

En todos los aviones dotados de una puerta de acceso en la cabina de vuelo, conforme a lo
dispuesto en el punto b) anterior:

(1) dicha puerta estara cerrada antes de encender los motores para el despegue y
bloqueada con cerrojo cuando lo requieran el procedimiento de seguridad o el piloto
al mando, 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 de los Programas nacionales de seguridad de la aviacién civil; y

(2) se proveeran los medios para que cada piloto pueda vigilar, desde su puesto, toda la
zona de la puerta desde el exterior de la cabina de vuelo con objeto de identificar a
las personas que soliciten entrar y detectar comportamientos sospechosos o posibles
amenazas.
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ORO.SEC.100.H  Seguridad de la cabina de vuelo

Si se encuentra instalada, la puerta de la cabina de vuelo en un helicoptero operado a efectos de
transporte de pasajeros podra cerrarse con cerrojo desde el interior de la cabina de vuelo con el fin de
impedir el acceso no autorizado a la misma.

Subparte FC — Tripulacion de vuelo

ORO.FC.005 Ambito

(@)

(b)

La presente subparte establece los requisitos que debe cumplir el operador en relacion con
la formacion de la tripulacion de vuelo, su experiencia y su cualificacion y abarca:

(1) La seccion 1, que especifica los requisitos comunes aplicables tanto a operaciones
no comerciales de aeronaves motopropulsadas complejas como a cualquier
operacion comercial;

(2) La seccion 2, que especifica los requisitos adicionales aplicables a las operaciones
de transporte aéreo comercial, con excepcion de aquellos a los que se hace referencia
en el apartado (b); y

(3) La seccion 3, que especifica los requisitos adicionales aplicables a las operaciones
comerciales diferentes de las de transporte aéreo comercial.

Los operadores que llevan a cabo las siguientes operaciones de transporte aéreo comercial
deberan cumplir los requisitos a los que se hace referencia en los apartados (a)(1) y (3):

(1) operaciones de transporte aéreo comercial de planeadores o globos aerostaticos; o

(2) las operaciones de transporte aéreo comercial de pasajeros realizadas bajo reglas de
vuelo visual (VFR) diurno, comenzando y terminando en el mismo aerédromo/zona
de operacién y con una duracién maxima de 30 minutos, o dentro de una zona local
especificada por la autoridad competente, con:

(i) aviones monomotor propulsados por hélice con una masa méxima certificada
de despegue de 5700 kg o inferior y que transporte un maximo de seis
personas, incluido el piloto; o bien

(i)  helicdpteros monomotor que transporten un maximo de seis personas incluido
el piloto.

Seccion 1 — Requisitos comunes

ORO.FC.100 Composicion de la tripulacion de vuelo

(@)

(b)
(©)

La composicion de la tripulacion de vuelo y el nimero de tripulantes en los puestos de
tripulacion previstos no podra ser inferior al minimo especificado en el manual de vuelo
de la aeronave o en las limitaciones operativas establecidas para la aeronave.

La tripulacion de vuelo incluird miembros adicionales cuando asi lo requiera el tipo de
operacion y no podra ser inferior al niUmero establecido en el manual de operaciones.

Todos los miembros de la tripulacién de vuelo seran titulares de una licencia y de
habilitaciones expedidas o aceptadas de conformidad con el Reglamento de la Comision
(CE) n° xxx/xxxx*® y apropiadas a las tareas asignadas a dichos miembros de la tripulacién
de vuelo.

18

Reglamento (CE) n® XXX/XXXX, de la Comision, relativo a la tripulacién de vuelo.
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El miembro de la tripulacion de vuelo podré ser relevado en vuelo de sus funciones a los
mandos por otro miembro de la tripulacion de vuelo debidamente cualificado.

Al realizar los servicios de los miembros de la tripulacién de vuelo que trabajen como
autonomos o con caracter temporal, el operador verificara que se cumplen todos los
requisitos aplicables de la presente subparte y los elementos relevantes de la Parte-FCL,
incluidos los relativos a la experiencia reciente, teniendo en cuenta todos los servicios
prestados por el miembro de la tripulacion de vuelo a otros explotadores de aeronaves con
el fin de determinar, en concreto:

(1) el numero total de tipos de aeronaves o variantes operadas; y
(2) limitaciones del tiempo de vuelo y actividad aplicables y los requisitos de descanso.

ORO.FC.105 Nombramiento como piloto al mando/comandante

(@)

(b)

(©)

(d)

De conformidad con lo expuesto en el apartado 8.e del anexo 1V al Reglamento (CE) n°
216/2008, un piloto de entre la tripulacion de vuelo, cualificado como piloto al mando de
acuerdo con la Parte-FCL, serd nombrado por el operador como piloto al mando, o, para
operaciones de transporte aéreo con fines comerciales, comandante.

El operador nombrara Unicamente a un miembro de la tripulacién de vuelo para que actle
como piloto al mando/comandante si éste posee:

(1) el nivel minimo de experiencia especificada en el manual de operaciones;

(2) excepto en el caso de los globos aerostaticos, el conocimiento adecuado de la ruta o
zona que haya de sobrevolarse y de los aerddromos, incluido los aer6dromos
alternativos, las instalaciones y los procedimientos que deben utilizarse; y

(3) en el caso de operaciones con tripulacién de vuelo multiple, ha completado el curso
de mando del operador si promociona del grado de copiloto al de piloto al
mando/comandante.

En el caso de operaciones de aviones y helicopteros con fines comerciales, el piloto al
mando/comandante o el piloto en quien pueda delegarse el desarrollo del vuelo, dispondra
de una formacion inicial que lo habilita para familiarizarse con la ruta o la zona que debe
sobrevolarse y con los aer6dromos, instalaciones y procedimientos que hayan de utilizarse.
Este conocimiento de la ruta/zona y del aer6dromo se conservara gracias a la operacién en
la ruta 0 zona, o hacia el aerédromo, al menos una vez en un periodo de 12 meses.

En el caso de aviones de clase de performance B que participen en operaciones de
transporte aéreo comercial bajo VFR diurno, no se aplicara lo expuesto en el apartado (c).

ORO.FC.110 Ingeniero de vuelo

Si se incluyese un puesto independiente de ingeniero de vuelo en el disefio de un avion, la
tripulacion de vuelo contara con un miembro de la tripulacion debidamente cualificado de
conformidad con la normativa nacional aplicable.

ORO.FC.115 Formacion en Gestion de los recursos de la tripulaciéon (CRM)

(a)
(b)

Antes de la operacion, el tripulante de vuelo recibird formacion CRM adecuada a su

puesto, de acuerdo con lo especificado en el manual de operaciones.

Los elementos de la formacion de CRM se incluirdn en el entrenamiento del tipo o clase
de aeronave, asi como en el entrenamiento periodico y el curso de mando.
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ORO.FC.120 Formacion de conversion del operador

(@)

(b)

En el caso de operaciones de aviones o helicopteros, el miembro de la tripulacion de vuelo

completara el curso de formacion de conversion del operador antes de iniciar un vuelo de

linea sin supervision:

(1) cuando pase a una aeronave para la que se requiera a una nueva habilitacion de tipo
o clase, 0

(2) al unirse a un operador.

El curso de entrenamiento de conversion del operador incluira la formacion en los equipos
instalados a bordo de la aeronave, tal como resulte apropiado para el puesto de los
miembros de la tripulacion de vuelo.

ORO.FC.125 Formacion en las diferencias y familiarizacion

(@)

(b)

Los miembros de la tripulacion de vuelo completardn cursos de adaptacion o de
familiarizacion cuando asi lo requiera la Parte-FCL y al cambiar de equipos o
procedimientos que requieran conocimientos adicionales sobre tipos o0 variantes
actualmente utilizados.

El manual de operaciones especificara cuando es necesario dicho curso de adaptacion y de
familiarizacion.

ORO.FC.130 Formacion de mantenimiento de las competencias y control

(@)

(b)

Cada miembro de la tripulacion de vuelo completard una formacion periodica anual en
vuelo y en tierra adecuada al tipo o variante de aeronave en la que opere, incluido la
formacion sobre ubicacion y uso del conjunto de equipos de emergencias y de seguridad
operacional incorporados.

Cada miembro de la tripulacién de vuelo se sometera periédicamente a un examen a fin de
demostrar su competencia en la realizacion de los procedimientos normales, anormales y
de emergencia.

ORO.FC.135 Cualificacion del piloto para operar en ambos puestos de pilotaje

Los tripulantes de vuelo susceptibles de ser nombrados para operar en ambos puestos de pilotaje
completaran un entrenamiento y verificacién apropiados, de acuerdo con lo especificado en el
manual de operaciones.

ORO.FC.140 Operacion en mas de un tipo o variante

(@)

(b)

Los miembros de la tripulacion de vuelo que operen mas de un tipo o variante de aeronave
deberan cumplir los requisitos establecidos en la presente subparte para cada tipo o
variante, a menos que se definan creditos relacionados con los requisitos de
entrenamiento, verificacion y experiencia reciente en los datos de idoneidad operativa
establecidos de conformidad con el Reglamento de la Comisién (CE) n° 1702/2003 para
los tipos o variantes apropiados.

Los procedimientos o restricciones operativas se especificardn en el manual de
operaciones para cualquier operacion sobre mas de un tipo o variante.
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ORO.FC.145 Dispositivo de formacion

(@ Toda la formacion requerida en la presente subparte se realizara:

(1) de conformidad con los programas y planes de entrenamiento establecidos por el
operador en el manual de operaciones;

(2) por personal debidamente cualificado. En el caso de entrenamiento y verificacion de
vuelo y simulador de vuelo, el personal que proporciona dicho entrenamiento y que
Ileva a cabo las verificaciones estara cualificado de conformidad con la Parte-FCL.

(b) Al establecer los programas y planes de entrenamiento, el operador tendré en cuenta las
normas sobre datos de idoneidad operativa establecidos de conformidad con el
Reglamento de la Comision (CE) n° 1702/2003 para los tipos relevantes.

(c) En el caso de operaciones comerciales, los programas de entrenamiento y verificacion,
incluidos los planes y el uso de dispositivos individuales para entrenamiento simulado de
vuelo (FSTD), debera ser autorizado por la autoridad competente.

(d) EI FSTD sera, en la medida de lo posible, una réplica de la aeronave utilizada por el
operador. Las diferencias entre el FSTD y la aeronave serdn descritas y abordadas en una
reunion informativo o en una formacién, segun proceda.

(e) El operador estableceré un sistema para controlar adecuadamente los cambios del FSTD y
para garantizar que no afecten a la idoneidad de los programas de entrenamiento.

Seccion 2 — Requisitos adicionales para operaciones de transporte aéreo comercial

ORO.FC.200 Composicion de la tripulacion de vuelo

(@ Enninguna tripulacion de vuelo podra haber méas de un tripulante sin experiencia.

(b) EIl comandante podra delegar la realizacién del vuelo en otro piloto debidamente
cualificado de acuerdo con la Parte-FCL, siempre que se cumplan los requisitos
establecidos en ORO.FC.105 (b)(1), (b)(2) y (c).

(c) Requisitos especificos para operaciones con aviones bajo reglas de vuelo por instrumentos
(IFR) o vuelo nocturno.

(1) La tripulacion de vuelo minima serda de dos pilotos para todos los aviones
turbohélice cuya configuracion operativa maxima supere los nueve plazas de
pasajeros (MOPSC) y todos los aviones turborreactores.

(2) Los aviones no incluidos en el punto (c)(1) seran explotados por una tripulacion
minima de dos pilotos, a menos que se cumplan los requisitos establecidos en
ORO.FC.202, en cuyo caso podran ser operados por un unico piloto.

(d) Requisitos especificos para operaciones con helicopteros.

(1) Paratodas las operaciones de helicopteros con una MOPSC superior a 19 y para las
operaciones bajo IFR de helicopteros con una MOPSC superior a 9:

(i) latripulacion de vuelo minima sera de dos pilotos; y

(if) el comandante debera ser titular de una licencia de piloto de transporte de linea
aérea (helicoptero) (ATPL(H)) con una habilitacion de vuelo por instrumentos
expedida de conformidad con la Parte-FCL.

(2) Las operaciones no incluidas en (d)(1) podran ser efectuadas por un Gnico piloto
bajo IFR o en vuelo nocturno siempre que se cumplan los requisitos establecidos en
ORO.FC.202.
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ORO.FC.A.201 Relevo en vuelo de los miembros de la tripulacion de vuelo

(@ El comandante podré delegar la realizacion del vuelo en:
(1) otro comandante cualificado, o

(2) para operaciones exclusivamente por encima del nivel de vuelo (FL) 200, un piloto
que reuna las siguientes cualificaciones minimas:

(i)
(i)

(iii)
(iv)

ATPL;

formacion en conversion y verificacion, incluida la formacion en habilitacion
de tipo, de conformidad con ORO.FC.220;

todos los entrenamientos periddicos y verificaciones de conformidad con
ORO.FC.230 y ORO.FC.240; y

competencia de ruta/zona y aerédromo de conformidad con ORO.FC.105.

(b)  El copiloto podra ser relevado por:
(1) otro piloto adecuadamente cualificado;

(2) para operaciones solo por encima de FL 200, un copiloto de relevo en crucero que
cumpla con las siguientes cualificaciones minimas:

(i)
(i)

(i)

licencia de piloto comercial (CPL) valida con habilitacion de vuelo por
instrumentos;

formacion y verificaciones de conversion, incluido el entrenamiento de
habilitacion de tipo, de conformidad con ORO.FC.220, excepto el requisito de
formacion en despegue y aterrizaje; y

formacion periodica y verificaciones de conformidad con ORO.FC.230,
excepto el requisito de entrenamiento de despegue y aterrizaje.

() Un ingeniero de vuelo podra ser relevado por un miembro de la tripulacion debidamente
cualificado de conformidad con la normativa nacional aplicable.

ORO.FC.202 Operaciones con un solo piloto bajo IFR o en vuelo nocturno

Para volar bajo IFR o en vuelo nocturno con una tripulacion de vuelo minima de un piloto,
conforme a lo previsto en ORO.FC.200 (c)(2) y (d)(2), deberan cumplirse los siguientes

extremos:

(@ El operador incluira 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. El piloto habra seguido formacion en materia de
procedimientos del explotador de la aeronave, en particular en relacion con:

(1) gestion de motores y tratamiento de emergencias,

(2) utilizacion de la lista de verificaciones normales, anomalas y de emergencia;
(3) comunicacion con control de transito aéreo (ATC);

(4) procedimientos de salida y aproximacion;

(5) gestion del piloto automatico, en su caso;

(6) uso de documentacion simplificada en vuelo; y

(7) gestion de recursos de tripulacion con piloto unico.

(b) Las verificaciones periddicas que estipula ORO.FC.230 se efectuaran en modo de piloto
Gnico en el tipo o clase de avion correspondiente, en un entorno representativo de la

operacion.
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Para operaciones con aviones bajo IFR el piloto dispondra de:

(1) un minimo de 50 horas de experiencia en vuelo bajo IFR en el tipo o clase especifica
de avién, de las que 10 horas serdn como comandante, y

(2) habra completado durante los 90 dias anteriores en el tipo o clase de avién adecuado:

(i)  cinco vuelos IFR, incluidas tres aproximaciones por instrumentos, en modo de
piloto Unico; o

(if)  una verificacion de aproximacion por instrumentos IFR.

Para operaciones con aviones en vuelo nocturno el piloto:

(1) dispondra de un minimo de 15 horas de tiempo de vuelo nocturno, que pueden estar
incluidas en las 50 horas de tiempo de vuelo bajo IFR a las que se hace referencia en
el apartado (c)(1); y

(2) habra completado durante los 90 dias anteriores en el tipo o clase de avion adecuado:
(i)  tres despegues y aterrizajes nocturnos en el modo de piloto unico; o
(i) una verificacion de despegue y aterrizaje nocturno.

Para operaciones con helicopteros bajo IFR el piloto:

(1) dispondra en total de 25 horas de experiencia de vuelo IFR en el entorno operativo
adecuado; y

(2) 25 horas de experiencia de vuelo como piloto Unico en el tipo de helicoptero
especifico, autorizado para IFR con piloto Unico, de las cuales 10 horas pueden
volarse bajo supervision, incluidos cinco sectores de linea IFR volando bajo
supervision usando los procedimientos de piloto Unico; y

(3) habra completado en los ultimos 90 dias:

(i) cinco vuelos IFR como piloto Unico, incluidos tres aproximaciones por
instrumentos, llevadas a cabo en un helicoptero autorizado para ello; o
(i) una verificacion de aproximacion por instrumentos IFR como piloto Unico en

el tipo de helicoptero relevante, dispositivo de entrenamiento en vuelo (FTD) o
simulador de vuelo integral (FFS).

ORO.FC.205 Curso de mando

(a)

Para operaciones con aviones y helicopteros, el curso de mando incluird al menos los
siguientes elementos:

(1) entrenamiento en un FSTD, que incluye entrenamiento orientado a la linea (LOFT) o
instruccion de vuelo;

(2) laverificacion de competencia del operador del piloto, que ejerce de comandante;
(3) formacion sobre responsabilidades del comandante;
(4) entrenamiento en linea como comandante bajo supervisién, durante un minimo de:
(i) 10 sectores de vuelo, en el caso de aviones, y
(i) 10 horas, incluidos al menos 10 sectores de vuelo, en el caso de helicopteros;

(5) realizacion de una verificacion en linea como comandante y demostracion del
conocimiento adecuado de la ruta o zona que va a sobrevolarse y de los aer6dromos,
en particular los aerédromos alternativos, las instalaciones y los procedimientos que
deban utilizarse; y

(6) formacion sobre gestion de recursos de la tripulacion.
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ORO.FC.215 Formacion inicial sobre gestion de recursos de tripulacion (CRM) del

operador

(@ El miembro de la tripulacion de vuelo completara un curso de formacion CRM inicial
antes de comenzar un vuelo de linea sin supervision.

(b) La formacion CRM inicial estard bajo la direcciéon de, al menos, un instructor de CRM
debidamente cualificado, que podra estar asistido por expertos con el fin de desarrollar
materias especificas.

(c) Si el miembro de la tripulacion de vuelo no hubiera recibido previamente formacion

tedrica en factores humanos en el nivel de ATPL, completara, previamente o en
combinacion con la formacion CRM inicial, un curso teorico ofrecido por el explotador de
la aeronave y basado en planes de actuacion y limitaciones humanas para la ATPL, segln
lo establecido en la Parte-FCL.

ORO.FC.220 Entrenamiento de conversién y verificacion del operador

(@)
(b)

(©)

(d)

(€)

La formacion CRM estara integrada dentro del curso de entrenamiento de conversion del
operador.

Una vez iniciado un curso de conversion del operador, el miembro de la tripulacion de
vuelo no sera asignado a tareas de vuelo en otro tipo o clase de aeronave hasta que se haya
completado o finalizado el curso. Los miembros de la tripulacion que operen Unicamente
aviones de clase de performance B podran ser asignados a vuelos en otros tipos de aviones
de clase de performance B durante los cursos de conversion hasta el grado necesario para
mantener la operacion.

El nivel de formacion requerida por el tripulante de vuelo para el curso de conversion del
operador se determinard conforme a las normas de cualificacion y experiencia
especificadas en el manual de operaciones, teniendo en cuenta la formacidn y experiencia
previa.

El miembro de la tripulacion de vuelo completara:

(1) la verificacion de competencia del operador y el entrenamiento y verificacion con
equipos de emergencia y seguridad antes de iniciar vuelos de linea bajo supervision
(LIFUS); y

(2) la verificacion en linea tras la finalizacion del vuelo en linea bajo supervision. Para
los aviones de clase de performance B, el LIFUS puede llevarse a cabo en cualquier
avion dentro de la clase aplicable.

En el caso de aviones, los pilotos a los que se les haya expedido una habilitacién de tipo
basada en un curso de entrenamiento de tiempo de vuelo cero (ZFTT):

(1) comenzaran el vuelo de linea bajo supervision, como muy tarde, 21 dias después de
finalizar la prueba de destreza o tras una formacion apropiada proporcionada por el
operador. El contenido de dicha formacion debera estar descrito en el manual de
operaciones.

(2) completara seis despegues y aterrizajes en un FSTD a mas tardar 21 dias después de
la finalizacion de la prueba de destreza bajo la supervision de un instructor de
habilitacion de tipo para aviones (TRI(A)) que ocupe el asiento del otro piloto. El
numero de despegues Y aterrizajes debe reducirse cuando se definan créditos en los
datos de idoneidad operativa establecidos de conformidad con el Reglamento de la
Comision n° 1702/2003. Si estos despegues y aterrizajes no se hubieran realizado
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antes de 21 dias, el operador de la nave llevara a cabo un curso de actualizacion. El
contenido de dicho entrenamiento se describira en el manual de operaciones.

realizara los primeros cuatro despegues y aterrizajes del LIFUS en el avién bajo
supervision de un TRI(A) que ocupe el asiento del otro piloto. EI numero de
despegues y aterrizajes puede reducirse si se definen créditos en los datos de
idoneidad operativa establecidos de conformidad con el Reglamento de la Comision
n°® 1702/2003.

ORO.FC.230 Formacion y verificacion periédicos

(a)
(b)

(©)

Cada miembro de la tripulacion de vuelo completard periédicamente un periodo de
formacion y de verificacion adecuados al tipo o variante de aeronave en la que operan.

Verificacion de competencia del operador

(1)

()

(3)

(4)

(5)

Cada miembro de la tripulacion de vuelo completard las verificaciones de
competencia del operador como parte del complemento normal de la tripulacion, con
objeto de demostrar la competencia en el desarrollo de procedimientos normales,
andémalos y de emergencia.

Cuando se le requiera al miembro de la tripulacion de vuelo que opere bajo IFR, la
verificacién de competencia del operador se llevara a cabo sin referencias visuales
externas.

El periodo de validez de la verificacion de competencia del operador sera de 6 meses
naturales. Para la operacién bajo VFR diurno de aviones de clase de performance B
realizadas durante sesiones no superiores a 8 meses consecutivos, sera suficiente una
verificacion de competencia del operador. La verificacidon de competencia se
realizaréa antes del comienzo de las operaciones comerciales de transporte aéreo.

El miembro de la tripulacién de vuelo que participe en operaciones diurnas y sobre
rutas navegadas mediante referencias visuales en el terreno con helicopteros no
motopropulsados complejos pueden completar la verificacion de competencia del
operador en solo uno de los tipos adecuados. La verificacion de competencia del
operador se llevara a cabo cada vez en el tipo menos recientemente utilizado para la
verificacion de competencia. Los tipos de helicoptero adecuados que pueden
agruparse a efectos de la verificacion de competencia del operador deben incluirse
en el manual de operaciones.

No obstante lo dispuesto en ORO.FC.145 (a)(2), para operaciones diurnas de
helicopteros diferentes a los motopropulsados complejos y sobre rutas navegadas
mediante referencias visuales en el terreno y aviones de clase de performance B, la
verificacion puede llevarse a cabo por un comandante debidamente cualificado
nombrado por el operador, formado en los conceptos de CRM vy la evaluacion de las
capacidades CRM. El operador de la aeronave informara a la autoridad competente
sobre las personas nombradas.

Verificacion en linea

1)

Cada miembro de la tripulacién de vuelo completara una verificacion en linea en el
avion a fin de demostrar su competencia para realizar las operaciones normales en
linea descritas en el manual de operaciones. El periodo de validez de la verificacion
en linea sera de 12 meses naturales.
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(2) No obstante lo dispuesto en ORO.FC.145 (a)(2), las verificaciones en linea puede
llevarlas a cabo un comandante debidamente cualificado nombrado por el operador,
formado en los conceptos de CRM Yy la evaluacion de las capacidades CRM.

Entrenamiento y verificacion de equipos de emergencia y seguridad

Cada miembro de la tripulacion de vuelo completara un entrenamiento y verificacion en
relacion con la ubicacion y utilizacion de todos los equipos de emergencia y de seguridad
a bordo. El periodo de validez de la verificacion de los equipos de emergencia y seguridad
sera de 12 meses naturales.

Entrenamiento CRM

(1) Los elementos de CRM deberan integrarse en las fases oportunas del entrenamiento
periodico.

(2) Cada miembro de la tripulacion de vuelo realizard un entrenamiento modular CRM
especifico. Todos los temas principales del entrenamiento CRM se tratardn mediante
sesiones de entrenamiento modular distribuidas con la mayor homogeneidad posible
en cada periodo de tres afos.

Cada miembro de la tripulacion de vuelo realizara un entrenamiento en tierra e instruccion
de vuelo en un FSTD o una aeronave, 0o una combinacion de entrenamiento en FSTD y
aeronave, al menos cada 12 meses naturales.

Los periodos de validez indicados en los apartados (b)(3), (c) y (d) deben contarse desde el
final del mes en el que se llevd a cabo la verificacion.

Cuando el entrenamiento o las verificaciones requeridas anteriormente se lleven dentro de
los 3 ultimos meses del periodo de validez, el nuevo periodo de validez se contara desde la
fecha de caducidad original.

ORO.FC.235 Cualificacion del piloto para operar en ambos puestos de pilotaje

(@)

(b)

(©)

(d)
(€)

Los comandantes cuyas tareas requieran operar en cualquiera de los puestos de pilotaje y
llevar a cabo tareas de un copiloto, o los comandantes que deban llevar a cabo tareas de
entrenamiento o verificacion, completaran un entrenamiento y verificacion adicionales
segun lo especificado en el manual de operaciones. La verificacion puede llevarse a cabo
junto con la verificacion de competencia del operador establecida en ORO.FC.230 (b).

El entrenamiento y verificacion adicionales deberd incluir, como minimo, lo siguiente:
(1) un fallo de motor durante el despegue;

(2) aproximacion vy aterrizaje frustrado con un motor fuera de servicio; y

(3) aterrizaje con un motor fuera de servicio.

En el caso de helicopteros, los comandantes completaran ademas sus verificaciones de
competencia desde los puestos izquierdo y derecho, en verificaciones de competencia
alternativas, siempre que cuando la verificacion de competencia de la habilitacion de tipo
se combine con la verificacion de competencia del operador, el comandante complete su
entrenamiento o verificacion desde el puesto de pilotaje normalmente ocupado.

Cuando se realicen maniobras de fallo del motor en una aeronave, el fallo del motor
debera ser simulado.

Cuando se ejerzan funciones en el puesto del copiloto, las verificaciones requeridas en
ORO.FC.230 para actuar en el puesto del comandante, ademés, seran validas y
actualizadas.
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El piloto que releve al comandante deberd haber demostrado, coincidiendo con la
verificacion de competencia del operador establecida en el ORO.FC.230 (b), destreza y
practica en los procedimientos que normalmente no serian su responsabilidad. Cuando las
diferencias entre los puestos de pilotaje izquierdo y derecho no sean importantes, la
practica puede llevarse a cabo en cualquiera de los dos puestos.

El piloto que no sea el comandante y que ocupe el puesto del comandante debera
demostrar, coincidiendo con la verificacion de competencia del operador establecida en el
ORO.FC.230 (b), destreza y practica en los procedimientos que de otro modo serian
responsabilidad del comandante cuando actia como piloto supervisor. Cuando las
diferencias entre los puestos de pilotaje izquierdo y derecho no sean importantes, la
practica puede llevarse a cabo en cualquiera de los dos puestos.

ORO.FC.240 Operaciéon en mas de un tipo o variante

(a)

(b)

(©)

Las restricciones de procedimientos u operativas para la operacion de mas de un tipo o
variante, establecidas en el manual de operaciones y aprobadas por la autoridad
competente, incluiran:

(1) el nivel minimo de experiencia de los miembros de la tripulacion de vuelo;

(2) el nivel minimo de experiencia en un tipo o variante antes del inicio del
entrenamiento y la operacién de otro tipo o variante;

(3) el proceso que seguird un miembro de la tripulacién de vuelo cualificado en un tipo
0 variante para su entrenamiento y cualificacion en otro tipo o variante; y

(4) todos los requisitos aplicables de experiencia reciente para cada tipo o variante.

Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo opere tanto helicopteros como aviones,

dicho miembro de la tripulacion de vuelo estara limitado a operaciones en solo un tipo de
avion y en un solo tipo de helicdptero.

El apartado (a) no se aplicara a operaciones de aviones de clase de performance B si estan
limitados a clases con piloto Unico de aviones con motor alternativo bajo VFR diurno. El
apartado (b) no se aplicard a operaciones de aviones de clase de performance B si estan
limitados a clases con piloto Gnico de aviones con motor alternativo.

ORO.FC.A.245 Programa alternativo de entrenamiento y cualificacion

(@)

(b)

El operador de aviones que disponga de experiencia apropiada puede sustituir uno o mas
de los siguientes requisitos de entrenamiento y verificacion para la tripulacion de vuelo
por un programa alternativo de entrenamiento y cualificacion (ATQP), aprobado por la
autoridad competente:

(1) SPA.LVO.120 sobre entrenamiento y cualificaciones de la tripulacion de vuelo;
(2) entrenamiento de conversion y verificacion;

(3) curso de adaptacion y familiarizacion;

(4) curso de mando;

(5) entrenamiento periddico y verificacion; y

(6) operacion de mas de un tipo o variante.

El ATQP contendra el entrenamiento y verificacion que establezca y mantenga, al menos
un nivel equivalente de competencias logrado con el cumplimiento de las disposiciones de
ORO.FC.220 y ORO.FC.230. Debera demostrarse el nivel de competencia del
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entrenamiento y cualificacion de la tripulacion de vuelo se demostrara antes de que la
autoridad competente otorgue la autorizacion ATQP.

El operador que solicite una autorizacion ATQP proporcionara a la autoridad competente
un plan de aplicacion, incluida una descripcion del nivel de competencias de
entrenamiento y cualificacion de la tripulacion de vuelo que debe obtenerse.

Ademas de las verificaciones requeridas por ORO.FC.230 y FCL.060, cada miembro de la
tripulacion de vuelo completard una evaluacion en linea orientada (LOE) llevada a cabo en
un FSTD. El periodo de validez de una LOE sera de 12 meses naturales. El periodo de
validez se contabilizara desde el final del mes en el que se realizo la verificacion. Cuando
la LOE se lleve a cabo dentro de los 3 Gltimos meses del periodo de validez, el nuevo
periodo de validez se contabilizara a partir de la fecha de caducidad original.

Tras 2 afios de operacion con un ATQP aprobado, el operador, con la autorizacion de la
autoridad competente, podra ampliar los periodos de validez de las verificaciones en
ORO.FC.230 mediante el siguiente procedimiento:

(1) Verificacion de competencia del operador a 12 meses naturales. El periodo de
validez se contara desde el final del mes en el que se realizé la verificacion. Cuando
la verificacion se lleve a cabo dentro de los 3 Gltimos meses del periodo de validez,
el nuevo periodo de validez se contara desde la fecha de caducidad original.

(2) Verificacion en linea hasta 24 meses naturales. El periodo de validez se contabilizara
a partir del final del mes en el que se realizé la verificacion. Cuando la verificacion
se lleve a cabo dentro de los 6 Gltimos meses del periodo de validez, el nuevo
periodo de validez se contabilizara a partir de la fecha de caducidad original.

(3) Verificaciéon de equipos de emergencia y seguridad hasta 24 meses naturales. El
periodo de validez se contard desde el final del mes en el que se realiz6 la
verificacion. Cuando la verificacion se lleve a cabo dentro de los 6 ultimos meses
del periodo de validez, el nuevo periodo de validez se contara desde la fecha de
caducidad original.

ORO.FC.A.250 Comandantes titulares de una CPL(A)

(@)

El titular de una CPL(A) (avion) solo actuarda como comandante en transporte aéreo
comercial en un avién con un solo piloto si:

(1) al efectuar el transporte de pasajeros conforme a las reglas de vuelo visual (VFR)
mas alla de un radio de 50 NM (90 km) desde el aer6dromo de salida, el piloto tiene
un minimo de 500 horas de tiempo de vuelo en aviones o es titular de una
habilitacion de vuelo instrumental en vigor, o

(2) alahora de realizar operaciones en un tipo multimotor conforme a las normas IFR,
el piloto dispone de un minimo de 700 horas de tiempo de vuelo en aviones,
incluidas 400 horas como piloto al mando. Estas horas incluirdn 100 horas segun
reglas IFR y 40 horas en operaciones multimotor. Las 400 horas como piloto al
mando podran sustituirse por horas de actuacién como copiloto dentro de un sistema
establecido de tripulacion multipiloto prescrito en el manual de operaciones, sobre la
base de dos horas de tiempo de vuelo como copiloto y una hora de tiempo de vuelo
como piloto al mando.

(3) Para operaciones conforme a las normas VFR diurnas de aviones de clase de
performance B, no se aplicara lo contemplado en el apartado (a)(1).
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ORO.FC.H.250 Comandantes titulares de una CPL(H)

(@)

El titular de una CPL(H) (helicOptero) sélo actuara como comandante en transporte aéreo
comercial en un helicoptero con un solo piloto si:

(1) cuando efectla operaciones conforme a las normas IFR, el piloto tiene un minimo de
700 horas de tiempo de vuelo en helicopteros, incluidas 300 horas como piloto al
mando. Estas horas incluiran 100 horas segln reglas IFR. Las 300 horas como piloto
al mando pueden sustituirse por horas actuando como copiloto dentro de un sistema
establecido de tripulacion multipiloto prescrito en el manual de operaciones, sobre la
base de dos horas de tiempo de vuelo como copiloto y una hora de tiempo de vuelo
como piloto al mando;

(2) cuando opera bajo condiciones meteoroldgicas de vuelo visual (VMC) de noche, el
piloto dispone de:

(i)  una habilitacién de vuelo por instrumentos en vigor; o

(if) 300 horas de tiempo de vuelo en helicopteros, incluidas 100 horas como piloto
al mando y 10 como piloto a los mandos de noche.

Seccion 3 — Requisitos adicionales para operaciones comerciales distintas al transporte

aéreo comercial y operaciones de transporte aéreo comercial de conformidad con

ORO.FC.005 (b)

ORO.FC.330 Formacién y verificaciones periddicos — verificacion de la competencia del
operador

(a)

(b)
(©)

Cada miembro de la tripulacién de vuelo completara las verificaciones de competencia
aplicables al operador con el fin de demostrar su competencia en el desempefio de los
procedimientos normales, andmalos y de emergencia que abarcan los correspondientes
aspectos asociados a las tareas especializadas descritas en el manual de operaciones.

Se prestara la debida consideracion cuando las operaciones se efectlen bajo condiciones
IFR o bajo condiciones nocturnas.

El periodo de validez de la verificacion de competencia del operador sera de 12 meses
naturales. El periodo de validez se contabilizara a partir del final del mes en el que se
hubiere llevado a cabo la verificacion. Cuando se lleve a cabo la verificacion de la
competencia del operador dentro de los 3 Gltimos meses del periodo de validez, el nuevo
periodo de validez se contabilizara a partir de la fecha de caducidad original.

Subparte CC — Tripulacion de cabina

ORO.CC.005 Ambito

La presente subparte establece los requisitos que habra de cumplir el operador cuando explote
una aeronave con tripulacion de cabina e incluye:

(@)

(b)

La seccion 1, que especifica los requisitos comunes aplicables tanto a la explotacion con
fines no comerciales con aeronaves motopropulsadas complejas, como a la explotacion del
transporte aeronautico con fines comerciales; y

La seccién 2, que especifica los requisitos adicionales exclusivamente aplicables a la
explotacion del transporte aeronautico con fines comerciales.
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Seccion 1 — Requisitos comunes

ORO.CC.100 Numero y composicion de la tripulaciéon de cabina de pasajeros

(@ El namero y la composicion de los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros se
determinarén de conformidad con el apartado 7 letra)a del anexo IV del Reglamento (CE)
n° 216/2008, teniendo en cuenta los factores operativos o las circunstancias del vuelo
especifico que vaya a explotarse. Al menos uno de los miembros de la tripulacion de
cabina estard asignado a la operacion de la aeronave con un MOPSC de mas de 19 al
transportar uno 0 mas pasajeros.

(b)  ElI nimero minimo de tripulacion de cabina de pasajeros sera mayor que:

(1) el numero de miembros de la tripulacion de cabina establecidos por la demostracion
o analisis de evacuacion llevado a cabo para la configuracion de cabina de la
aeronave a operar, de acuerdo con las especificaciones de certificacion aplicables; o

(2) un miembro de la tripulacion de cabina por cada 50 plazas de pasajeros o fraccion de
50, instalados en el mismo piso de la aeronave a operar.

(c) Para operaciones en las que se asigne mas de un miembro de la tripulacion de cabina, el
operador nombrara a un miembro de la tripulacion de cabina responsable ante el piloto al
mando/comandante.

ORO.CC.110 Condiciones para la asignacion de tareas

(@ Solo se asignaran tareas a los miembros de la tripulacion de cabina en una aeronave si:
(1) son, al menos mayores de 18 afios;

(2) han sido evaluados, de acuerdo con los requisitos aplicables de la Parte-MED, como
fisica y mentalmente aptos para llevar a cabo sus tareas y para el desempefio de sus
responsabilidades con seguridad; y

(3) han completado con éxito todo el entrenamiento y verificaciones aplicables requeridos
por la presente subparte y son competentes para llevar a cabo las tareas asignadas de
conformidad con los procedimientos especificados en el manual de operaciones.

(b) Antes de asignar tareas a miembros de la tripulacion de cabina que trabajen como
autébnomos o trabajadores temporales, el operador verificara que se cumplen todos los
requisitos aplicables de la presente subparte, teniendo en cuenta todos los servicios
realizados por el miembro de la tripulacion de cabina a cualquier otro operador (u
explotadores de aeronaves), para determinar, en concreto:

(1) el numero total de tipos de aeronaves y variantes operadas; y
(2) limitaciones del tiempo de vuelo y actividad aplicables y los requisitos de descanso.

(c) Los miembros de la tripulacién de cabina en activo, asi como su papel con respecto a la
seguridad de los pasajeros y el vuelo, estara claramente identificado para los pasajeros.

ORO.CC.115 Realizacion de los cursos de instruccion y verificaciones asociadas

(@) EIl operador establecera un programa y plan detallado para cada curso de instruccion de
acuerdo con los requisitos aplicables de la presente subparte, y de la Parte-CC cuando
fuera aplicable, para tratar las tareas y responsabilidades que deben asumir los miembros
de la tripulacién de cabina.
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Cada curso de instruccion incluird instruccion tedrica y practica junto con practicas
individuales o colectivas, segln corresponda para cada asignatura de la instruccion, con el
objetivo de que el miembro de la tripulacion de cabina logre y mantenga el nivel adecuado
de competencias de acuerdo con la presente subparte.

Cada curso de instruccion sera:
(1) llevado a cabo de forma estructurada y realista; y

(2) llevado a cabo por personal debidamente cualificado para las asignaturas que deben
tratarse.

Durante o después de completar todo el entrenamiento requerido por la presente subparte,
cada miembro de la tripulacion de cabina realizara una verificacion que abarque todos los
elementos del programa de formacion apropiado, excepto la gestion de recursos de
tripulacion (CRM). Las verificaciones las llevara a cabo personal debidamente cualificado
para comprobar que el miembro de la tripulacion de cabina ha logrado o mantiene el nivel
de competencia requerido.

Los cursos de instruccion CRM, y los médulos CRM si fueran aplicables, sera impartidos
por un instructor CRM de tripulacion de cabina de pasajeros. Cuando los elementos CRM
se integren en otro entrenamiento, un instructor CRM de tripulacion de cabina de
pasajeros gestionara la definicion e implementacion del plan de estudios.

ORO.CC.120 Curso de formacion inicial

(a)

(b)

Cada nuevo aspirante que no disponga de una certificacion de tripulacion de cabina en
vigor expedida de conformidad con la Parte-CC:

(1) le ser& proporcionado un curso de formacion inicial segin lo especificado en
CC.TRA.220;y

(2) realizard satisfactoriamente el examen asociado antes de llevar a cabo cualquier otro
entrenamiento requerido por la presente subparte.

Los elementos del programa inicial de entrenamiento pueden combinarse con el primer
entrenamiento especifico de tipo de aeronave y el entrenamiento de conversion del
operador, siempre que se cumplan los requisitos de CC.TRA.220 y que cualquiera de
dichos elementos se registre como elementos del curso de formacion inicial en los
registros de formacion de los miembros de la tripulacion de cabina.

ORO.CC.125 Formacion por tipo de aeronave especifico y entrenamiento de conversion
del operador

(@)

(b)

Cada miembro de la tripulacion de cabina completara la formacién por tipo de aeronave
especifico apropiada y el entrenamiento de conversion del operador, asi como las
verificaciones asociadas, antes de:

(1) ser asignada por vez primera por el operador para el desempefio de funciones como
miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros, o

(2) ser asignado por el operador para el desempefio de funciones en otro tipo de
aeronave.

Al establecer los programas y planes de formacion especifica por tipo de aeronave y de
entrenamiento de conversion del operador, éste tendra en cuenta, si estuvieran disponibles,
las normas apropiadas de los datos de idoneidad operativa establecidos de conformidad
con el Reglamento de la Comisién (CE) n° 1702/2003 para el tipo de aeronave.
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El programa de formacion por tipo de aeronave especifico:

(1) implicara el entrenamiento y la practica en un dispositivo de entrenamiento
representativo o en la propia aeronave; y

(2) abarcara al menos los siguientes elementos de formacion por tipo de aeronave
especifico:
(i)  descripcion de la aeronave segun lo apropiado para cada tarea de la tripulacion
de cabina de pasajeros;

(i)  todos los equipos de seguridad y emergencia instalados apropiados a las tareas
de la tripulacion de cabina de pasajeros;

(iii) uso y apertura real, por parte de cada miembro de la tripulacion de cabina, de
cada tipo o variante de puertas y salidas normales y de emergencia en los
modos normal y de emergencia;

(iv) demostracion del uso de otras salidas, incluidas las ventanillas del
compartimiento de la tripulacion de vuelo;

(v) equipos de proteccion antiincendios y antihumos, si estuvieran instalados;
(vi) entrenamiento en tobogan de evacuacion, si se instalara; y

(vii) uso de los equipos del asiento, sistema de sujecion y sistema de oxigeno
relativos a la incapacitacion del piloto.

El programa de formacion de conversion del operador para cada tipo de avion que vaya a
explotarse:

(1) implicara formacion y la practica en relacion con un dispositivo de formacion
representativo o en la propia aeronave;

(2) incluirad formacion en los procedimientos operativos habituales del operador para los
miembros de la tripulacion de cabina a los que el operador asigne tareas por primera
vez;y

(3) abarcara al menos los siguientes elementos de formacidn especificos del operador de
acuerdo con su relevancia para el tipo de aeronave que vaya a explotarse:

(i)  descripcion de la configuracion de la cabina de pasajeros;

(if)  ubicacion, retirada y utilizacion de todos los equipos de seguridad y de
emergencia portéatiles presentes a bordo;

(iii) todos los procedimientos normales y de emergencia;
(iv) trato con los pasajeros y control de amplios grupos de personas;

(v) formacion en relacién con el fuego y el humo, en particular el uso de todos los
equipos de proteccion y de extincion representativos presentes a bordo;

(vi) procedimientos de evacuacion;

(vii) procedimientos en caso de incapacitacion del piloto;

(viii) requisitos y procedimientos aplicables en materia de seguridad; y
(ix) gestion de recursos de la tripulacion.

ORO.CC.130 Curso de adaptacion

(@)

Ademas de la formacion requerida en virtud de ORO.CC.125, el miembro de la tripulacion
de cabina completara el entrenamiento y verificacion apropiados que abarque cualquier
diferencia antes de ser asignado a:
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(1) unavariante del tipo de aeronave en que se esté trabajando, o

(2) untipo o variante de la aeronave actualmente usada con diferente:
(i)  equipo de seguridad;
(if)  ubicacion de los equipos de seguridad y emergencia; o
(iii) procedimientos normales y de emergencia.

El programa del curso de adaptacion:

(1) se determinard como necesario en base a una comparacion con el programa de
entrenamiento completado por el miembro de la tripulacién de cabina, de
conformidad con ORO.CC.125 (c) y (d), para el tipo de aeronave adecuada; e

(2) implicara el entrenamiento y la practica en un dispositivo de entrenamiento
representativo o la propia aeronave segun sea adecuado para el elemento del curso
de adaptacion que se trate.

A la hora de establecer el programa y el plan del curso de adaptacion para una variante de
un tipo de aeronave en la que se trabaje actualmente, el explotador de la aeronave tendra
en cuenta, si estuvieran disponibles, las normas apropiadas de los datos de idoneidad
operativa establecidos de conformidad con el Reglamento de la Comision (CE) n°
1702/2003 para el tipo de aeronave y sus variantes.

ORO.CC.135 Familiarizacion

Tras finalizar la formacion por tipo de aeronave especifico y el entrenamiento de conversion del
operador en un determinado tipo de aeronave, cada miembro de la tripulacién de cabina
completara un periodo de familiarizacién supervisado adecuado en el tipo antes de que se le
asigne para operar como miembro del nimero minimo de tripulacion de cabina de pasajeros
requerido de conformidad con ORO.CC.100.

ORO.CC.140 Formacion periddica

(@)
(b)

(©)

Cada miembro de la tripulacion de cabina completard anualmente la formacion y
verificacion periddicas.

La formacion periodica abarcara las actuaciones asignadas a cada miembro de la
tripulacion de cabina de pasajeros en procedimientos normales y de emergencia y
ejercicios relativos a cada tipo de aeronave o variante que vaya a explotarse.

Elementos de la formacidn por tipo de aeronave especifico:

(1) La formacion periédica incluird anualmente précticas de cada miembro de la
tripulacion de cabina para la simulacion del uso de cada tipo o variante de las
puertas y salidas normales y de emergencia para la evacuacion de los pasajeros.

(2) El entrenamiento periddico incluird también a intervalos no superiores a 3 afos:

(i) el uso y apertura real, por parte de cada miembro de la tripulacion de cabina,
en un dispositivo de entrenamiento representativo o en la propia aeronave, de
cada tipo o variante de puertas y salidas normales y de emergencia en los
modos normal y de emergencia,;

(i) el uso real por parte de cada miembro de la tripulacién de cabina, en un
dispositivo de entrenamiento representativo o en la propia aeronave, de la
puerta de seguridad del compartimiento de la tripulacion de vuelo, tanto en
modo normal como de emergencia, y del asiento y sistema de sujecién, asi
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como una demostracion préctica de los equipos del sistema de oxigeno en
relacion a una posible incapacitacion del piloto;

(iii) demostracion del uso del resto de salidas, incluidas las ventanillas del
compartimiento de la tripulacién de vuelo; y

(iv) demostracion del uso de la balsa salvavidas, o de la balsa rampa, cuando esté
instalada.

(d) Elementos de la formacidn especifica del operador:

1)

()

La formacion periddica incluira anualmente:
(i)  por cada uno de los miembros de la tripulacion de cabina:

(A) ubicacién y manejo de todos los equipos de seguridad y de emergencia
instalados o presentes a bordo; y

(B) la colocacion de los chalecos salvavidas, equipos de oxigeno portétil y
equipos respiratorios protectores (PBE);

(if) almacenamiento de articulos en la cabina de pasajeros;

(iif) procedimientos relacionados con la contaminacion superficial de la aeronave;
(iv) procedimientos de emergencia;

(v) procedimientos de evacuacion;

(vi) repaso de incidentes y accidentes,

(vii) gestion de recursos de la tripulacion;

(viii) aspectos medicos aeronauticos y primeros auxilios, incluidos los equipos
relacionados; y

(ix) procedimientos de seguridad.
La formacidn periddica incluira igualmente, y

a intervalos no superiores a 3 afos:

(i) el uso de equipo pirotécnico (dispositivos reales o representativos);

(i)  la demostracién practica del uso de las listas de verificacion de la tripulacion
de vuelo;

(iii) formacion adecuada a la realidad y practica en el uso de todos los equipos
contra incendios, incluida la indumentaria protectora, representativa de la que
se porta a bordo; y

(iv) por cada uno de los miembros de la tripulacion de cabina:

(A) extincion de un incendio caracteristico de un incendio en el interior de
una aeronave; y

(B) colocacién y uso de los PBE en un entorno cerrado simulado lleno de
humo.

(e) Periodos de validez:

1)

(2)

El entrenamiento periddico anual tendrd una validez de 12 meses naturales,
contabilizados a partir del final del mes en el que se hubiera realizado la
verificacion.

Si el entrenamiento periddico y las verificaciones requeridas en el apartado (a) se
llevan a cabo dentro de los 3 ultimos meses del periodo de validez, el nuevo periodo
de validez se contabilizara a partir de la fecha de caducidad original.
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(3) Para los elementos de formacion trianual adicionales especificados en el apartado
(©)(2) y (d)(2), el periodo de validez serd de 36 meses naturales contabilizados a
partir del final de mes en el que se hubieran llevado a cabo las verificaciones.

ORO.CC.145 Curso de actualizacion

(@)

(b)

(©)

Si un miembro de la tripulacion de cabina, durante los 6 meses precedentes dentro del
periodo de validez del ultimo entrenamiento y verificacion periodica pertinentes:

(1) no ha ejercido ninguna tarea relacionada con el vuelo, antes de ser reasignado a
dichas tareas, completara un curso de recuperacion y de verificacion actualizados
para cada tipo de aeronave que vaya a explotar; o

(2) no ha ejercido tareas relacionadas con el vuelo en un tipo de aeronave concreto,
antes de volver a ser asignado a dichas tareas, completara en dicho tipo de aeronave:
(i)  uncurso de recuperacion y de verificacion actualizados; o
(if)  dos vuelos de familiarizacion, de conformidad con ORO.CC.135.

El programa del curso de recuperacion para cada tipo de aeronave incluird, al menos:

(1) procedimientos de emergencia;

(2) procedimientos de evacuacion;

(3) uso y apertura real, por cada miembro de la tripulacién de cabina, de cada tipo o
variante de salidas normales y de emergencia de la puerta de seguridad del
compartimiento de la tripulacion de vuelo en los modos normal y de emergencia;

(4) demostracion del funcionamiento de todas las demas salidas, incluidas las
ventanillas del compartimiento de la tripulacion de vuelo; y

(5) ubicacién y manejo de todos los equipos de seguridad y de emergencia apropiados
instalados o transportados a bordo.

El operador puede decidir sustituir el curso de actualizacion por entrenamiento periodico
si la reinstauracion de las tareas de vuelo del miembro de la tripulacion de cabina
comienza dentro del periodo de validez del ultimo entrenamiento y verificacion periodico.
Si dicho periodo de validez hubiera finalizado, el curso de actualizacion solo puede
sustituirse por entrenamiento especifico del tipo de aeronave y entrenamiento de
conversion del operador, segun lo establecido en ORO.CC.125.

Seccion 2 — Requisitos adicionales para operaciones de transporte aéreo con fines

comerciales

ORO.CC.200 Numero y composicion de la tripulacion de cabina de pasajeros

Cuando se requiera la presencia de mas de un miembro de la tripulacion de cabina, la
composicién de la tripulacion de cabina incluira la presencia de un sobrecargo nombrado por el
operador y cualificado de conformidad con ORO.CC.260.

ORO.CC.205 Operaciones en tierra normales y circunstancias imprevistas

(@)

(b)

Mientras se encuentren pasajeros a bordo de una aeronave, en la cabina de pasajeros se
encontrard presente la tripulacion minima de cabina requerida de conformidad con
ORO.CC.100.

Sujeto a las condiciones especificadas en el apartado (c), este numero puede reducirse:
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(1) durante las operaciones normales en tierra que no implique el
reabastecimiento/descarga de combustible cuando la aeronave se encuentra en su
puesto de estacionamiento; o

(2) en circunstancias imprevistas si el nimero de pasajeros transportados en el vuelo es
reducido. En este caso se remitira un informe a la autoridad competente tras la
finalizacion del vuelo.

Condiciones:

(1) en el manual de operaciones se estableceran los procedimientos para garantizar el
logro de un nivel de seguridad equivalente con un nimero reducido de tripulantes de
cabina, especialmente en el caso de la evacuacion de pasajeros;

(2) la tripulaciéon reducida de cabina de pasajeros incluird un sobrecargo, como se
especifica en ORO.CC.260;

(3) se requerira al menos un miembro de la tripulacion por cada 50 pasajeros, o fraccion
de 50, presentes en el mismo piso del avion, y

(4) enel caso de operaciones normales en tierra, con aeronaves que requieran mas de un
miembro de la tripulacién de cabina, el nimero previsto conforme al apartado (c)(3)
aumentara con el fin de incluir a un miembro de la tripulacion de cabina por cada
dos salidas de emergencia a nivel de piso.

ORO.CC.210 Condiciones para la asignacion de tareas

Solo se asignaran tareas a los miembros de tripulacion de cabina, y solo operaran en un tipo o
variante concreto de aeronave, Si:

(a)
(b)

(©)
(d)

son titulares de un certificado en vigor expedido de conformidad con la Parte-CC;

estan cualificados en el tipo o variante de aeronave de conformidad con la presente
subparte;

cumplen los demas requisitos aplicables incluidos en la presente subparte y en la Parte-
CAT;y

portar el uniforme reservado por el operador para la tripulacién de cabina de pasajeros.

ORO.CC.215 Realizacidn de los cursos de formacion y verificaciones asociadas

(a)

(b)

Los programas de formacién y verificacion que incluyen los planes requeridos por la
presente subparte seran aprobados por la autoridad competente y se especificaran en el
manual de operaciones.

Una vez un miembro de la tripulacion de cabina haya completado satisfactoriamente un

curso de instruccion y la verificacion asociada, el operador:

(1) actualizara los registros de entrenamiento del miembro de la tripulacion de cabina de
conformidad con ORO.MLR.115; y

(2) le proporcionara una lista que muestre los periodos de validez actualizados relativos
a los tipos y variantes de aeronave en los que el miembro de la tripulacion de cabina
esta cualificado para trabajar.
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ORO.CC.250 Operacion en mas de un tipo o variante de aeronave

(@)

(b)

No podra asignarse a un miembro de la tripulacion de cabina para las operaciones de
explotacion de mas de tres tipos de aeronaves, salvo que, previa aprobacion de la
autoridad competente, sea posible asignarlo a operaciones de explotacién en cuatro tipos
de aeronaves, si para al menos dos de dichos tipos:

(1) el equipo de seguridad y de emergencia y los procedimientos normales y de
emergencia especificos del tipo sean similares; y

(2) los procedimientos normales y de emergencia no especificos del tipo sean idénticos.

A efectos de lo indicado en el apartado (a) y para entrenamiento y cualificaciones de la
tripulacion de cabina de pasajeros, el operador determinara:

(1) cada aeronave como un tipo o variante teniendo en cuenta, si estuvieran disponibles,
las normas estandar de los datos de idoneidad operativa establecidas de conformidad
con el Reglamento de la Comisién (CE) n° 1702/2003 para el tipo o variante de
aeronave; y

(2) variantes de un tipo de aeronave que seran tipos diferentes si no son similares en los
siguientes aspectos:

(1) uso de la salida de emergencia;
(if)  ubicacion y tipo de los equipos de seguridad y emergencias portétiles;
(iif) procedimientos de emergencia especificos del tipo.

ORO.CC.255 Vuelos con un Unico tripulante de cabina de pasajeros

(a)

(b)

(©)

El operador seleccionara, reclutara, formara y verificara las competencias de los miembros
de la tripulacion de cabina que deban asignarse a vuelos con Unico tripulante de cabina de
pasajeros, de acuerdo con los criterios apropiados al tipo de vuelo.

Los miembros de la tripulacion de cabina que no dispongan de experiencia operativa
previa como miembro Unico de la tripulacién de cabina seran asignados Unicamente a
dicho tipo de operacidn después de:

(1) completar el entrenamiento, de acuerdo con lo requerido en el apartado (c) ademas
de cualquier otro entrenamiento y verificacion aplicables requeridos en la presente
subparte;

(2) superar con éxito las verificaciones que permitan comprobar su competencia en el
desarrollo de sus tareas y responsabilidades, de acuerdo con los procedimientos
especificados en el manual de operaciones; y

(3) llevar a cabo vuelos de familiarizacién durante al menos 20 horas y en 15 sectores
con el tipo de aeronave apropiada bajo la supervision de un miembro de la
tripulacion de cabina debidamente experimentado.

Se prestara especial atencion a las siguientes materias, con el fin de reflejar las
operaciones realizadas por un solo miembro de la tripulacion de cabina:

(1) responsabilidad frente al comandante por la realizacion de procedimientos normales
y de emergencia,;

(2) importancia de la coordinacion y de la comunicacién con la tripulacion de vuelo, en
particular en el trato con pasajeros discolos o conflictivos;

(3) revision de los requisitos del operador y de los requisitos legales;
(4) documentacion;
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(5) notificacion de accidentes e incidentes, y

(6) limitaciones del tiempo de vuelo y de actividad y requisitos obligatorios en materia
de descanso.

ORO.CC.260 Sobrecargo

(@)

(b)

(©)

(d)

El operador solo podra nombrar sobrecargo a tripulantes de cabina si:

(1) cuentan con al menos 1 afio de experiencia como miembro operativo de la
tripulacién de cabina; y

(2) han completado con éxito un curso de instruccion de tripulacion de cabina de
pasajeros de primera clase y las verificaciones asociadas.

El curso de instruccién de tripulacion de cabina de pasajeros de primera clase abarcara
todas las tareas y responsabilidades de los miembros de la tripulacion de cabina de primera
clase e incluira, al menos los siguientes elementos:

(1) instrucciones sobre el prevuelo;

(2) cooperacion con la tripulacion de vuelo;

(3) revisidn de los requisitos del operador y de los requisitos legales;
(4) notificacion de accidentes e incidentes;

(5) factores humanos y gestion de recursos de la tripulacion (CRM), y

(6) limitaciones del tiempo de vuelo y actividad y requisitos en materia de descanso
obligatorio.

El sobrecargo sera responsable ante el comandante de la realizacién y coordinacion de los
procedimientos normales y de emergencia especificados en el manual de operaciones,
incluida la interrupcion de tareas no relacionadas con la seguridad por motivos de
seguridad o de seguridad operacional.

El operador instaurara un procedimiento para seleccionar al miembro de la tripulacion de
cabina mejor cualificado para actuar como sobrecargo si el sobrecargo nombrado no
estuviese habilitado para realizar sus funciones. Los cambios que afecten a estos
procedimientos deberan ser notificados a la autoridad competente.

Subparte TC — Tripulacion técnica en operaciones HEMS, HHO o NVIS

ORO.TC.100 Ambito

La presente subparte establece los requisitos que debe cumplir el operador al explotar una
aeronave con miembros de la tripulacion técnica en operaciones de transporte aéreo con fines
comerciales de servicios de emergencia médica con helicoptero (HEMS), sistemas de vision
nocturna de imagenes (NVIS) u operaciones de vuelo de helicopteros con gruas de rescate
(HHO).

ORO.TC.105 Condiciones para la asignacion de tareas

(@)

Solo se asignaran tareas a los miembros de la tripulacion técnica en operaciones HEMS,
HHO o NVIS si:

(1) son, al menos mayores de 18 afios;
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(2) estar fisica y mentalmente aptos para desarrollar con seguridad las tareas y
responsabilidades asignadas;

(3) han completado todos los entrenamientos requeridos por la presente subparte para
llevar a cabo las tareas asignadas; y

(4) se ha verificado sus competencias para llevar a cabo las tareas asignadas de
conformidad con los procedimientos especificados en el manual de operaciones.

Antes de asignar tareas a miembros de la tripulacion técnica que trabajen como autébnomos
0 trabajadores temporales, el operador verificara que se cumplen todos los requisitos
aplicables de la presente subparte, teniendo en cuenta todos los servicios prestados por el
miembro de la tripulacion técnica a cualquier otro operador (u explotadores de aeronaves),
para determinar, en concreto:

(1) el numero total de tipos de aeronaves y variantes explotadas; y

(2) limitaciones del tiempo de vuelo y de actividad aplicables y periodos de descanso
obligatorio.

ORO.TC.110 Formacion y verificacion

(a)

(b)

(©)

El operador instaurard un programa de formacion de conformidad con los requisitos
aplicables de la presente subparte que abarque las tareas y responsabilidades que hayan de
desarrollar los miembros de la tripulacion técnica.

Tras completar el entrenamiento inicial, el entrenamiento de conversion del operador, el
de adaptacién y el entrenamiento periddico, cada miembro de la tripulacion técnica pasara
por una verificacion para demostrar sus competencias en el desarrollo de procedimientos
normales y de emergencia.

El entrenamiento y la verificacion se realizara para cada curso de instruccion por personal
debidamente cualificado y experimentado en la materia a tratar. El operador informaré a la
autoridad competente sobre el personal que lleva a cabo las verificaciones.

ORO.TC.115 Curso de formacion inicial

Antes de llevar a cabo el entrenamiento de conversion del operador, cada miembro de la
tripulacion técnica completara un curso de formacion inicial, que incluye:

(a)

(b)
(©)
(d)
(€)

conocimientos teodricos generales de aviacién y reglamentos aeronduticos que incluyan
todos los elementos correspondientes a las tareas y responsabilidades requeridas a la
tripulacion técnica;

practicas contra incendios y humo;

practicas de supervivencia en tierra y en agua, adecuadas al tipo y zona de operacion;
aspectos médicos aeronauticos y primeros auxilios; y

comunicaciones y elementos CRM apropiados de ORO.FC.115 y ORO.FC.215.

ORO.TC.120 Entrenamiento de conversién del operador

Cada miembro de la tripulacion técnica completara:

(@)

el entrenamiento de conversion del operador, incluidos los elementos CRM adecuados,

(1) antes de ser destinado por primera vez por el operador para trabajar como miembro
de la tripulacion técnica, o

83 de 228



(b)

Anexo 1V «Parte-ORO»

(2) al cambiar a un tipo o clase de aeronave diferente, si alguno de los equipos o
procedimientos mencionados en el apartado (b) varian.

El entrenamiento de conversion del operador incluira:

(1) la ubicacion y uso de todos los equipos de seguridad y supervivencia a bordo de la
aeronave;

(2) todos los procedimientos normales y de emergencia; y

(3) equipos a bordo utilizados para desarrollar las tareas en la aeronave o en tierra con
objeto de ayudar al piloto durante operaciones HEMS, HHO o NVIS.

ORO.TC.125 Curso de adaptacion

(@)
(b)

Cada miembro de la tripulacion técnica completara el curso de adaptacion cuando varien los
equipos o procedimientos con respecto a los tipos o variantes utilizados actualmente.

El operador especificara en el manual de operaciones cuando sera necesario dicho curso de
adaptacion.

ORO.TC.130 Vuelos de familiarizacién

Una vez completado el entrenamiento de conversion del operador, cada miembro de la
tripulacion técnica realizara vuelos de familiarizacion antes de operar como miembro de la
tripulacion técnica en operaciones HEMS, HHO o NVIS.

ORO.TC.135 Entrenamiento peridédico

(a)

(b)

Antes de concluido cada periodo de 12 meses, todo miembro de la tripulacion técnica
seguira un entrenamiento periddico adecuado al tipo o clase de aeronave y a los equipos
que opere el miembro de la tripulacion técnica. Los elementos de CRM deberan integrarse
en todas las fases oportunas del entrenamiento periddico.

El entrenamiento periddico incluirla instruccién tedrica y practica.

ORO.TC.140 Curso de actualizacién

(@)
(b)

Cada miembro de la tripulacion técnica que no haya desarrollado tareas en los 6 meses
anteriores, completara el curso de actualizacion especificado en el manual de operaciones.

El miembro de la tripulacién técnica que no haya desarrollado tareas de vuelo en un tipo o
clase particular de aeronave durante los 6 meses precedentes completara, antes de ser
asignado a dicho tipo o clase:

(1) el curso de actualizacion en el tipo o clase, o bien
(2) dos sectores de familiarizacion en el tipo o clase de aeronave.
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Apéndice I al anexo 111

DECLARACION

de conformidad con el Reglamento de la Comisidn (CE) n® XXX/XXX sobre operaciones aéreas

Operador
Nombre:
Lugar de establecimiento o residencia del operador:

Nombre y datos de contacto del director responsable:

Operacion de aeronaves

Fecha inicial de operacion/fecha de aplicabilidad del cambio:

Tipo(s) de operacion:
[ ] Parte-NCC: (especificar si es pasajeros y/o mercancias)

[ ] Parte-SPO: (especificar las tareas especializadas)

Tipos de aeronave, matriculas y bases:

Datos de autorizaciones en vigor (adjuntar lista de autorizaciones especificas a la declaracion, si fuera aplicable)

Lista de medios de cumplimiento alternativos con referencias a los AMC a los que sustituyen (adjuntar a la
declaracion)

Declaraciones

[ ] La documentacion del sistema de gestion, incluido el manual de operaciones refleja los requisitos aplicables
establecidos en la Parte-NCC, Parte-SPO, y Parte-SPA.

Todos los vuelos se llevarén a cabo de acuerdo con los procedimientos e instrucciones especificados en el manual de
operaciones.

[ ] Todas las aeronaves en uso disponen de un certificado de aeronavegabilidad en vigor y de conformidad con el
Reglamento de la Comision (CE) n° 2042/2003.

[ ] Todos los miembros de la tripulacion de vuelo, miembros de la tripulacién de cabina y miembros de la tripulacién
técnica, segun sea aplicable, estan formados de acuerdo con los requisitos aplicables.

[ ] (En su caso)
El operador ha implementado y demostrado la conformidad con una norma oficialmente reconocida del sector.
Referencia de la norma:

Organismo de aprobacion:
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Fecha de la Gltima auditoria de conformidad :

[ ] Cualquier cambio en la operacion que afecte a la informacién facilitada en la presente declaracién sera notificado a
la autoridad competente.

[ ] El operador confirma que la informacion facilitada en esta declaracion es correcta.

Fecha, nombre y firma del director responsable
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UANEXO IV
UParte-CAT

Subparte A — Requisitos generales

CAT.GEN.100 Autoridad competente

La autoridad competente sera la autoridad nombrada por el Estado miembro en el que el
operador tiene su oficina principal.

Seccion 1 — Aeronave motopropulsada

CAT.GEN.MPA.100 Responsabilidades de la tripulacion
(@ El miembro de la tripulacidn sera responsable de la correcta ejecucion de las funciones:
(1) relacionadas con la seguridad operacional de la aeronave y de sus ocupantes, y

(2) especificadas en las instrucciones y procedimientos establecidos en el manual de
operaciones.

(b) EI miembro de la tripulacion:

(1) informara al comandante, en caso de que no hubiera sido notificado por otro
miembro de la tripulacién, de cualquier averia, fallo, deficiencia o defecto que, a su
juicio, pueda afectar a la aeronavegabilidad o a la seguridad de funcionamiento de la
aeronave, en particular los sistemas de emergencia,;

(2) informara al comandante, en caso de que no hubiera sido notificado por otro
miembro de la tripulacion, de todo incidente que haya puesto o hubiera podido poner
en peligro la seguridad operacional de la operacion;

(3) cumplira con los requisitos que establezcan los mecanismos de notificacion de
incidencias que haya introducido el operador;

(4) respetara todas la limitaciones de los tiempo de vuelo y de servicio (FTL), asi como
los requisitos en materia de descanso aplicables a sus actividades; y

(5) cuando ejerza sus funciones para varios operadores:

()  mantendra actualizado su registro individual de horas de vuelo y de servicio,
asi como los periodos de descanso, conforme a lo indicado en ORO.OPS.FTL,;

(it)  proporcionara a cada operador los datos necesarios para planificar las
actividades conforme a los requisitos FTL aplicables.

(c) El miembro de la tripulacion no ejercera ninguna funcién a bordo de una aeronave:
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en caso de encontrarse bajo la influencia de sustancias psicoactivas o alcohol o por
cualquier otro de los motivos mencionados en el apartado 7.g. del anexo IV del
Reglamento (CE) n° 216/2008;

tras haber efectuado una inmersion submarina o una donacion de sangre, si no
hubiere transcurrido un plazo razonable;

si no cumple los requisitos medicos aplicables;
si duda de su capacidad para realizar las tareas asignadas; o

si sabe que padece o pudiera padecer fatiga, de acuerdo con lo indicado en el
apartado 7, letra f) del anexo IV del Reglamento (CE) n° 216/2008, o se siente
indispuesto, en la medida en que ello pudiera poner el vuelo en peligro.

CAT.GEN.MPA.105 Responsabilidades del comandante

@ El comandante, ademas de cumplir con CAT.GEN.MPA.100:

1)

@)

(3)

(4)

()

(6)

(7)

sera responsable, de la seguridad de todos los miembros de la tripulacion, de los
pasajeros y de la carga a bordo desde el momento de su ingreso en el avién hasta que
lo abandone al final del vuelo;

sera responsable de la operacion y seguridad operacional de la aeronave:

(i) paraaviones, desde el momento en que el avion esté preparado para el rodaje
antes del despegue hasta el momento en que se detenga una vez concluido el
vuelo y se apaguen los motores utilizados como fuente de propulsion principal,

(i)  para helicopteros, cuando los rotores giran;

estara autorizado para impartir érdenes y emprender las acciones necesarias a efectos
de asegurar la seguridad operacional de la aeronave y las personas o bienes
transportados en el mismo, de conformidad con el apartado 7.c. del anexo 1V del
Reglamento (CE) n° 216/2008;

estara autorizado para desembarcar a cualquier persona o parte de la carga que pueda
suponer un posible riesgo para la seguridad operacional del avidn o de sus ocupantes;

no autorizaré a bordo de la aeronave el transporte de a ninguna persona que presente
sintomas de estar bajo los efectos del alcohol o de estupefacientes hasta el punto de
poner en peligro la seguridad operacional de la aeronave o de sus ocupantes;

tendra derecho a denegar el transporte de pasajeros que no hayan sido admitidos en
un pais, deportados o personas bajo custodia, si su transporte aumenta el riesgo para
la seguridad operacional del avion o de sus ocupantes;

se asegurara de que se ha informado a todos los pasajeros acerca de la localizacion de
las salidas de emergencia, y sobre la ubicacion y uso de los equipos de seguridad y
emergencia pertinentes;
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garantizara que se cumplan todos los procedimientos operacionales y listas de
verificacion de acuerdo con el manual de operaciones;

no permitira que ningn miembro de la tripulacion lleve a cabo actividades durante
las fases criticas del vuelo, excepto las funciones necesarias para el funcionamiento
seguro de la aeronave;

garantizara que los registradores de vuelo:

()  no estén desactivados o desconectados durante el vuelo; y

(i)  en caso de accidente o de incidente que deba notificarse obligatoriamente:
(A) no se eliminan intencionadamente;
(B) se desactivan inmediatamente después de terminado el vuelo; y

(C) se reactiven unicamente previo acuerdo de la autoridad encargada de la
investigacion;

decide sobre la aceptacidn o la denegacion de una aeronave que presente elementos
fuera de servicio admitidos en funcion de la lista de desviaciones toleradas de
configuracién (CDL) o la lista de equipos minimos (MEL);

se asegurara de que la inspeccidn previa al vuelo se efectle conforme a los requisitos
de la Parte-M; y

velara por el facil acceso a los equipos de emergencia relevantes para su utilizacion
inmediata.

En una situacion de emergencia que requiera la toma de decisiones y medidas inmediatas,
el comandante, o el piloto en quien se haya delegado la conduccién del vuelo, tomaran
todas las medidas que considere(n) necesarias dadas las circunstancias y de acuerdo con lo
establecido en el apartado 7, punto d) del anexo IV del Reglamento (CE) n° 216/2008. En
esos casos, podré desviarse de las normas, procedimientos y métodos operativos, en
beneficio de la seguridad operacional.

Siempre que una aeronave en vuelo haya efectuado una maniobra en respuesta a un aviso
de resolucion (RA) del sistema anticolision a bordo (ACAS), el comandante remitira un
informe ACAS a la autoridad competente.

Peligro y choque con aves

(1)

@)

Siempre que se observe un posible peligro relacionado con la presencia de aves, el
comandante informara a la unidad de servicio de transito aéreo (ATS) tan pronto
como lo permita la carga de trabajo de la tripulacion de vuelo.

Siempre que una aeronave bajo responsabilidad del comandante colisione con aves y
sufra desperfectos importantes, o deficiencias y fallos de cualquier servicio esencial,
el comandante remitira a la autoridad competente un parte del incidente.
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CAT.GEN.MPA.110 Autoridad del comandante

El operador tomaré todas las medidas razonables para garantizar que todas las personas a las que
se transporte en la aeronave obedezcan todas las 6rdenes que licitamente imparta el comandante
con el fin de garantizar la seguridad operacional de la aeronave y de las personas o bienes que
transporte.

CAT.GEN.MPA.115 Personal o miembros de la tripulacion diferentes a los miembros de la
tripulacion de cabina en la cabina de pasajeros

El operador garantizara que todo el personal o los miembros de la tripulacién, que no sean
miembros de la tripulacion de cabina en activo, y que desempefien sus funciones en la cabina de
pasajeros de una aeronave:

(@ no puedan ser confundidos por los pasajeros con los miembros de la tripulacion de cabina
en activo;

(b) no ocupen los puestos reservados a los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros;
y

(¢) noimpidan a los miembros de la tripulacion de cabina en activo el ejercicio correcto de sus
funciones.

CAT.GEN.MPA.120 Idioma comUn

El operador debera garantizar que todos los miembros de la tripulacién puedan comunicarse
entre si en un idioma coman.

CAT.GEN.MPA.125 Rodaje de aviones

El operador garantizara que el rodaje de un avion en el area de movimiento de un aer6dromo
solo se realizara si la persona a los mandos:

(@ esun piloto debidamente cualificado; o

(b) hasido nombrado por el operador y:
(1) esta formado para efectuar el rodaje de la aeronave;
(2) esta formado para el uso de radiotelefonia;

(3) harecibido formacion en relacion con la disposicion general de un aerodromo, las
rutas, sefializacion, marcas, balizas luminosas, sefializacion e instrucciones para el
control del transito aéreo (ATC), fraseologia y procedimientos; y

(4) es capaz de actuar de acuerdo con las normas operativas requeridas para desplazar de
manera segura el avion en el aerédromo.

CAT.GEN.MPA.130 Accionamiento del rotor — helicopteros

El rotor de un helicdptero solo debera accionarse a efectos de vuelo cuando se encuentre bajo los
mandos de un piloto cualificado.
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CAT.GEN.MPA.135 Acceso al compartimiento de la tripulacién de vuelo

(@) El operador garantizara que ninguna persona, salvo un miembro de la tripulacién de vuelo
asignado a ese vuelo, serd admitida o se encontrara presente en el compartimiento de la
tripulacion de vuelo, a menos que dicha persona:

(1) seaun miembro en servicio de la tripulacion;

(2) seaun representante de una autoridad competente o de la autoridad encargada de las
inspecciones, y siempre que esta presencia sea necesaria para el desempefio de sus
funciones oficiales, o

(3) se le permita su presencia y transporte conforme a las instrucciones del manual de
operaciones.

(b) El comandante garantizara que:

(1) laadmision en el compartimiento de la tripulacion de vuelo no provoca distraccion o
interferencia con el funcionamiento del vuelo; y

(2) todas las personas presentes en el compartimiento de la tripulacion de vuelo estén
familiarizadas con los correspondientes procedimientos de seguridad.

(c) Correspondera al comandante la decision final en relacidn con la admisién en el
compartimiento de la tripulacién de vuelo.

CAT.GEN.MPA.140 Dispositivos electronicos portatiles

El operador no permitira que nadie utilice a bordo de la aeronave un dispositivo electronico
portatil (PED) que pudiera afectar negativamente al funcionamiento de los sistemas y equipos de
la aeronave, y tomara todas las medidas razonables a este fin.

CAT.GEN.MPA.145 Informacion sobre los equipos de emergencia y de supervivencia de a
bordo

El operador garantizara en todo momento la disponibilidad de listas con informacion sobre los
equipos de emergencia y supervivencia transportados a bordo de todas sus aeronaves, y que
podran comunicarse inmediatamente a los centros de coordinacion de operaciones de
salvamento (RCC).

CAT.GEN.MPA.150 Amerizaje forzoso — aviones

El operador solo operaré en vuelo supra-acuatico un avion cuya configuracion esteé autorizada
para mas de 30 plazas de pasajeros a una distancia de un lugar adecuado para efectuar un
aterrizaje de emergencia (mas de 120 minutos en velocidad crucero, o 400 millas nauticas, cual
sea menor) cuando dicho avion cumpla las disposiciones en materia de amerizaje forzoso
previstas en el cddigo de aeronavegabilidad aplicable.
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CAT.GEN.MPA.155 Transporte de armas y municiones de guerra

(@) El operador solo efectuara el transporte aéreo de armas o municiones de guerra en caso de
contar para ello con la debida autorizacion de todos los Estados cuyo espacio aéreo se
pretenda atravesar durante el vuelo, asi como cualquier posible desvio.

(b) Cuando se haya concedido dicha autorizacion, el operador velara por que las armas y
municiones de guerra:

(1) ocupen un lugar en la aeronave inaccesible a los pasajeros durante el vuelo, y
(2) no estén cargadas, en el caso de armas de fuego.

(c) El operador velara por que, antes de iniciarse el vuelo, el comandante reciba informaciones
detalladas sobre las armas y municién de guerra que deban transportarse, asi como sobre
su emplazamiento a bordo de la aeronave.

CAT.GEN.MPA.160 Transporte de armas y municiones de uso deportivo

(@ El operador adoptara todas las medidas razonables para garantizar que se le notifiquen
todas las armas de uso deportivo que vayan a transportarse por via aérea.

(b) El operador que acepte el transporte de armas para uso deportivo garantizara que:
(1) ocupen un lugar en la aeronave inaccesible a los pasajeros durante el vuelo, y

(2) si se trata de armas de fuego, o de otro tipo de armas que puedan llevar municiones,
estén descargadas.

(c) Las municiones de las armas de uso deportivo podran transportarse en el equipaje
facturado de los pasajeros con ciertas limitaciones, conforme a lo dispuesto en las
Instrucciones Técnicas.

CAT.GEN.MPA.161 Transporte de armas y municiones de uso deportivo — mejoras

No obstante lo dispuesto en CAT.GEN.MPA.160(b), en el caso de helicdpteros con una masa
méaxima certificada de despegue (MCTOM) de 3 175 kg o inferior en operaciones diurnas y
sobre rutas navegadas mediante referencia a puntos de referencia visuales, podra transportarse
un arma deportiva en un lugar accesible durante el vuelo, siempre que el operador haya
establecido procedimientos adecuados y sea imposible almacenarla en un lugar inaccesible
durante el vuelo.

CAT.GEN.MPA.165 Método de transporte de personas

El operador tomara todas las medidas necesarias para garantizar que nadie se encuentre en algun
lugar de la aeronave en vuelo no designada para el acomodo de personas, a no ser que el
comandante permita el acceso temporal a una parte del avion:

(@) con objeto de tomar las medidas necesarias para la seguridad operacional de la aeronave o
de cualquier persona, animal o mercancia, o

92 de 228



Anexo V «Parte-CAT»

(b) auna parte de la aeronave en la que se transporte carga 0 mercancia, estando dicha parte
concebida para permitir el acceso a la misma de una persona durante el vuelo de la
aeronave.

CAT.GEN.MPA.170 Alcohol y drogas

El operador tomaréa todas las medidas razonables para impedir que ninguna persona entre, 0
permanezca, en una aeronave bajo los efectos del alcohol o de estupefacientes en un grado tal
que pueda poner en peligro la seguridad de la aeronave o la de sus ocupantes.

CAT.GEN.MPA.175 Riesgo para la seguridad operacional

El operador tomara todas las medidas razonables para que ninguna persona se comporte, por
accion u omision, de forma temeraria o negligente de modo que:

(@) ponga en peligro la aeronave o a las personas en ella transportadas; o

(b) provoque o permita que una aeronave ponga en peligro a una persona o propiedades.

CAT.GEN.MPA.180 Documentos, manuales e informacién a bordo

(@ A bordo de cada vuelo deberan transportarse los siguientes documentos, manuales e
informacidn, bien como originales o como copias, a menos que se especifique lo contrario:

(1) el manual de vuelo de la aeronave (AFM), o documentos equivalentes;
(2) el original del certificado de matricula;
(3) el original del certificado de aeronavegabilidad (CofA);

(4) el certificado de niveles de ruido, incluida una traduccién al inglés, si la autoridad
responsable de la expedicion de dicho certificado la hubiera proporcionado;

(5) una copia compulsada del certificado de operador aéreo (AOC);

(6) las especificaciones de operaciones pertinentes para el tipo de aeronave, expedidas
con el AOC;

(7) original de la licencia de radio de la aeronave, si procede;

(8) los certificados del seguro de responsabilidad civil frente a terceros;
(9) el diario de a bordo, o equivalente, de la aeronave;

(10) el registro técnico de la aeronave, de conformidad con la Parte-M;
(11) informacion detallada del plan de vuelo ATS, en su caso;

(12) cartas aeronauticas actualizadas y adecuadas para la ruta de vuelo propuesta y todas
las rutas por las que razonablemente cabria pensar que el vuelo pudiera desviarse;

(13) los procedimientos e informaciones relativos a las sefiales visuales empleadas por
aeronaves de interceptacion y por aeronaves interceptadas;
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informacion relativa a los servicios de bldsqueda y salvamento para la zona de vuelo
prevista, a la que podra accederse facilmente en el compartimiento de la tripulacion
de vuelo;

las partes del manual de operaciones relativas a las funciones necesarias para que los
miembros de la tripulacion puedan ejercer sus funciones, y que estaran facilmente al
alcance de los miembros de la tripulacion;

la MEL;

avisos a los pilotos (NOTAM) y la documentacion de instrucciones de los Servicios
de informacion aeronautica (AIS) apropiados;

informacidn meteorologica adecuada;
manifiesto de carga o pasajeros, en su caso;
documentacién de masa y centrado;

el plan de vuelo operativo, en su caso;

la notificacion de categorias especiales de pasajeros (SCP) y cargas especiales, en su
caso; y

cualquier otra documentacion que pudiera ser pertinente al vuelo o pueda ser
requerida por los Estados afectados por el vuelo.

No obstante lo dispuesto en el apartado (a), para las operaciones bajo reglas de vuelo
visual (VFR) diurna con aeronaves distintas a aeronaves motopropulsadas complejas que
despeguen y aterricen en el mismo aer6dromo o zona de operacion en menos de 24 horas,
0 que permanezcan dentro de una zona local especificada en el manual de operaciones, los
siguientes documentos e informacion pueden retenerse en el aerédromo o zona de

operacion:

(1) certificado de niveles de ruido;

(2) licencia de radio de la aeronave;

(3) el diario de a bordo o un registro equivalente;

(4) el registro técnico de la aeronave;

(5) documentacién informativa NOTAM y AlS;

(6) informacion meteoroldgica;

(7) notificacion de SCP y cargas especiales, en su caso; y
(8) documentacién de masa y centrado.

No obstante lo dispuesto en el apartado (a), en caso de pérdida o robo de los documentos
especificados en el apartado (a)(2) a (a)(8), la explotacion de la aeronave podra continuar
hasta que el vuelo llegue a su destino o0 a un lugar en que puedan obtenerse duplicados de
los documentos.
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CAT.GEN.MPA.185 Informacion para conservar en tierra

(@)

(b)

El operador velara porque, al menos durante el transcurso de cada vuelo:

(1) se conserve en tierra la informacion relativa al vuelo que resulte adecuada para cada
tipo de operacion,

(2) se conserve la informacion hasta que se proceda a su duplicacion en el lugar donde
vaya a ser archivada, o, si eso no fuera posible,

(3) setransporte a bordo dicha informacién en un receptaculo ignifugo.
La informacion citada en el punto (a) incluye:
(1) una copia del plan de vuelo de explotacion, si procede;

(2) copias de la parte o de las partes correspondientes del registro técnico material de la
aeronave;

(3) documentacion NOTAM especifica de la ruta, si el operador la ha publicado
especificamente;

(4) documentacion relativa a la masa y centrado, en caso necesario, y

(5) notificaciones relativas a las cargas especiales.

CAT.GEN.MPA.190 Presentacion de documentacion y registros

El comandante presentara la documentacion que preceptivamente se debe llevar a bordo en un
plazo razonable desde que le haya sido requerida por una persona facultada por la autoridad.

CAT.GEN.MPA.195 Conservacion, presentacion y utilizacion de grabaciones de los
registradores de vuelo

(@)

(b)

(©)

(d)

Después de un accidente o un incidente sujeto a notificacion obligatoria, el operador de
una aeronave conservara los datos originales grabados durante un periodo de 60 dias a
menos que la autoridad encargada de la investigacién indique lo contrario.

El operador llevara a cabo verificaciones y evaluaciones operativas de las grabaciones del
registrador de datos de vuelo (FDR), grabaciones del registrador de voz en el puesto de
pilotaje (CVR) y los registros del enlace de datos para garantizar el funcionamiento
continuo de los registradores.

El operador conservara las grabaciones durante el tiempo de operacion del FDR, segun lo
requerido en CAT.IDE.A.190, con la salvedad de que, para las labores de comprobacion y
mantenimiento del FDR, podra borrarse hasta una hora de los datos méas antiguos que se
encuentren grabados en el momento de realizar dichas labores.

El operador conservara y mantendra actualizada la documentacion que presente la
informacion necesaria para convertir los datos sin procesar del FDR en unidades técnicas
de medida.
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El operador facilitara cualquier grabacion de un registrador de datos de vuelo que se
conserve, si asi lo determina la autoridad competente.

Sin perjuicio de las disposiciones aplicables conforme a la legislacion penal de cada pais:

(1) las grabaciones obtenidas mediante el CVR no podran utilizarse para otros fines que
los de la investigacion consecutiva a un accidente o incidente y que deba ser objeto
de notificacion obligatoria, sino tras consentimiento de todos los miembros de la
tripulacion y el personal de mantenimiento afectados.

(2) Las grabaciones del FDR o grabaciones del enlace de datos se utilizaran para fines
distintos de la investigacion de accidentes o incidentes sujetos a notificacion
obligatoria, solo si dichos registros:

(1) son utilizados por el operador para fines exclusivos de aeronavegabilidad o
mantenimiento, 0

(if)  se hayan eliminado de las grabaciones los datos de identificacion, o

(iii) se divulguen aplicando procedimientos de seguridad.

CAT.GEN.MPA.200 Transporte de mercancias peligrosas

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

Salvo autorizacion en virtud de la presente Parte, el transporte de mercancias peligrosas
por via aérea deberé efectuarse conforme al anexo 18 del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional(Convenio de Chicago) en su versidn cuya Gltima modificacion, ampliada, la
constituyen las Instrucciones Técnicas para el Transporte Seguro de Mercancias
Peligrosas por Via Aérea (Documento de OACI 9284-AN/905), incluidos sus suplementos
y cualquier otra correccion o addendum(afiadido).

Un operador solo transportara mercancias peligrosas si dispone de autorizacion de
conformidad con SPA.DG, con la salvedad de:

(1) que no estén sujetos a las Instrucciones Técnicas conforme a la parte 1 de dichas
instrucciones, o

(2) las transporten pasajeros o miembros de la tripulacion, o se encuentren en el equipaje,
de conformidad con la parte 8 de las Instrucciones técnicas.

Un operador establecera procedimientos para garantizar que se toman todas las medidas
razonables para impedir el transporte imprevisto de mercancias peligrosas a bordo.

El operador proporcionara al personal la informacidn necesaria que les permita llevar a
cabo sus responsabilidades, de acuerdo con lo requerido en las Instrucciones técnicas.

El operador, conforme a las Instrucciones técnicas, informara sin demora a la autoridad
competente y a la autoridad apropiada del Estado del suceso en el caso de:

(1) accidentes o incidentes imputables a mercancias peligrosas,

(2) descubrimiento de mercancias peligrosas no declaradas o mal declaradas en la carga
o el correo, 0
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(3) constatacion de mercancias peligrosas transportadas por pasajeros o miembros de la
tripulacion, o en sus equipajes, que no guarde conformidad con la parte 8 de las
Instrucciones técnicas.

(f)  El operador garantizara que los pasajeros disponen de la informacién acerca de mercancias
peligrosas de conformidad con las Instrucciones técnicas.

(9) El operador garantizara que los avisos que ofrecen informacion acerca del transporte de las
mercancias peligrosas estan disponibles en los puntos de aceptacion de mercancias, segun
lo requerido por las Instrucciones técnicas.
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Subparte B — Procedimientos operativos

Seccion 1 — Aeronave motopropulsada

CAT.OP.MPA.100 Utilizacion de los Servicios de transito aéreo

(@)

(b)

El operador garantizara que:

1)

(@)

se utilicen para todos los vuelos, y siempre que estén disponibles, los servicios de
transito aéreo (ATS) adaptados al espacio aéreo y a la reglamentacion aeronautica
aplicable;

las instrucciones operativas de vuelo, que implican una modificacion del plan de
vuelo (ATS) autorizado por el control de transito aéreo se encuentran coordinadas, en
la medida de lo posible, con las unidades ATS apropiadas antes de la transmision
hacia una aeronave.

No obstante lo dispuesto en el punto (a), y salvo que lo requieran las exigencias del
espacio aéreo, no se precisara el uso del ATS en el caso de:

1)
(@)

(3)

explotacion de aeronaves motopropulsadas no complejas bajo reglas VFR diurnas;

los helicopteros que disponen de una MCTOM con un peso igual o inferior a
3 175 kg operados en condiciones diurnas y en rutas navegables mediante referencias
visuales al terreno, o

operaciones locales de helicopteros,

siempre que puedan mantenerse las disposiciones relativas a los servicios de busqueda y

salvamento.

CAT.OP.MPA.105 Utilizacién de aerédromos y zonas de explotacion

(a)

(b)

El operador utilizara exclusivamente aerdédromos y zonas de explotacién adaptadas a los
tipos de aeronave y de operacion pertinentes.

El uso de zonas de explotacion se aplicara exclusivamente a

1)
(2)

aeronaves motopropulsadas no complejas; y

helicdpteros.

CAT.OP.MPA.106 Utilizacion de aer6dromos aislados — aviones

(@)

(b)

La utilizacion de un aerodromo aislado como aerédromo de destino para aviones requiere
la autorizacion previa de la autoridad competente.

Un aerédromo aislado es aquel para el que la reserva de combustible alternativa y final
requerida hasta alcanzar el aerédromo de alternativa de destino adecuado mas cercano
supera los valores siguientes:
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(1) paraaviones equipados de motores alternativos, combustible para volar durante 45
minutos mas el 15 % del tiempo de vuelo planificado a nivel de crucero o 2 horas,
seleccionandose el valor inferior; o bien

(2) paraaviones equipados con turbomotores, el combustible necesario para volar
durante 2 horas con un consumo normal de crucero por encima del aerédromo de
destino, incluida la reserva final de combustible.

CAT.OP.MPA.107 Aer6dromo adecuado

El operador consideraré adecuado un aerédromo si, en el momento de uso previsto, el
aerédromo esta disponible y equipado con los servicios auxiliares necesarios, tales como
Servicios de Transito Aéreo (ATS), iluminacion suficiente, comunicaciones, informacién
meteoroldgica, ayudas a la havegacion y servicios de emergencias.

CAT.OP.MPA.110 Minimos de operacion de aerodromo

(@)

(b)

(©)

El operador establecera los minimos de operacion de aerédromo para cada aerddromo de
salida, destino o alternativo que tenga previsto utilizar. Estos minimos operativos no seran
inferiores a los que pudiera establecer para tales aerédromos el Estado en el que se
encuentra situado el aer6dromo, salvo que dicho Estado los apruebe especificamente.
Cualquier incremento complementario especificado por la autoridad competente debera
afiadirse a los minimos.

La utilizacién de visualizacién frontal (HUD), sistema de guia frontal en el aterrizaje
(HUDLS) o sistema mejorado de vision (EVS) puede permitir las operaciones con
visibilidad inferior a la establecida en los minimos de utilizacion de aerédromo, si estan
autorizados de conformidad con SPA.LVO.

Al establecer los minimos de utilizacion de aer6dromo, el operador tendra en cuanta lo
siguiente:

(1) el tipo, performance y caracteristicas de manejo de la aeronave,
(2) la composicion de la tripulacion de vuelo, su competencia y experiencia;

(3) las dimensiones y caracteristicas de las pistas/zonas de aproximacion final y
despegue (FATO) que puedan ser seleccionadas para su uso,

(4) laidoneidad y performance de las ayudas visuales y no visuales disponibles en tierra;

(5) los equipos disponibles en la aeronave para la navegacion o control de la trayectoria
de vuelo durante el despegue, aproximacion, enderezamiento, aterrizaje, carrera de
aterrizaje y aproximacion frustrada,

(6) para la determinacion del margen de franqueamiento de obstaculos, los obstaculos en
las &reas de aproximacion, aproximacion frustrada y ascenso que se requieren para la
ejecucion de procedimientos de contingencia;

(7) laaltitud/altura de franqueamiento de obstaculos para los procedimientos de
aproximacion por instrumentos,
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(8) los medios para determinar las condiciones meteoroldgicas e informar de ellas, y
(9) latécnica de vuelo que habra de utilizarse durante la aproximacion final.

(d) El operador especificard el método de determinacion de los minimos de utilizacion de
aerédromo en el manual de operaciones.

(e) Los minimos para un procedimiento de aproximacion y aterrizaje especifico solo se
utilizaran si se cumplen todas y cada una de las siguientes condiciones:

(1) estan operativos los equipos de tierra que figuran en la carta correspondiente y que
son necesarios para el procedimiento previsto,

(2) estan operativos los sistemas de la aeronave necesarios para el tipo de aproximacion,
(3) se cumplen los criterios de performance de la aeronave requeridos, y

(4) latripulacion de vuelo esta debidamente cualificada.

CAT.OP.MPA.115 Técnica de vuelo de aproximacion — aviones

(@) Todas las aproximaciones se realizaran como aproximaciones estabilizadas, a menos que
la autoridad competente autorice un modo(procedimiento) diferente para una aproximacion
concreta a una pista en particular.

(b) Aproximaciones de no precisién

(1) Todas las aproximaciones de no precision (clésicas) se efectuaran conforme a la técnica
de descenso continuo para aproximacion final (CDFA).

(2) No obstante lo dispuesto en el punto (1), podra utilizarse otra técnica de vuelo de
aproximacion para una combinacion de aproximacién/pista concreta si asi lo aprueba
la autoridad competente. En tales casos, el alcance visual en pista minimo (RVR)
aplicable:

(i)  se aumentara en 200 m para la Categoria A y B de aviones y en 400 m para la
categoria C y D de aviones; o

(if)  para aerodromos en los que exista un interés publico por mantener las
operaciones actuales y no pueda aplicarse la técnica CDFA, se establecera 'y
revisara con regularidad por parte de la autoridad competente teniendo en
cuenta la experiencia, programa de entrenamiento y cualificacion de la
tripulacion de vuelo del operador.

CAT.OP.MPA.120 Aproximaciones con radar de a bordo (ARA) para vuelos sobre el agua
— helicopteros

(@) Solo se llevara a cabo una ARA si:

(1) el radar proporciona indicacion de ruta para garantizar el margen de franqueamiento
de obstaculos,

(2) o bien:
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(i) laaltura de descenso minima (MDH) se determina a partir de un radioaltimetro;
0

(if) seaplica la altitud de descenso minima (MDA) més un margen adecuado.

Solo se llevaron a cabo ARA a instalaciones o embarcaciones en movimiento en
operaciones con tripulacién de vuelo mdltiple.

El rango de decision proporcionara un margen de franqueamiento de obstaculos adecuado
en la aproximacion frustrada desde cualquier destino para el que se planifique una ARA.

La aproximacion solo se prolongara mas alla del rango de decision o por debajo del
MDAVJ/H cuando se haya establecido la referencia visual con el destino.

Para operaciones con piloto Unico, se afiadiran los incrementos apropiados al MDA/H y al
rango de decision.

CAT.OP.MPA.125 Procedimientos de salida y de aproximacion por instrumentos

(@)

(b)

(©)

El operador garantizaré que se utilicen los procedimientos de salida y aproximacién por
instrumentos que haya establecido el Estado donde esté situado el aerédromo.

No obstante lo dispuesto en el apartado (a), el comandante podra aceptar una autorizacion
ATC para desviarse de una ruta de salida o de llegada publicada, siempre que se cumplan
los criterios de franqueamiento de obstaculos y se tengan plenamente en cuenta las
condiciones operacionales. En cualquier caso, la aproximacion final se deberéa llevar a
cabo visualmente o de acuerdo con el procedimiento de aproximacién por instrumentos
establecido.

No obstante lo dispuesto en el apartado (a), el operador podra utilizar procedimientos
diferentes a los mencionados en el apartado (a) siempre que hayan sido autorizados por el
Estado en el que se ubica el aer6dromo y se encuentren especificados en el manual de
operaciones.

CAT.OP.MPA.130 Procedimientos de atenuacion del ruido — aviones

(a)

(b)

Excepto para operaciones VFR de aviones diferentes a los motopropulsados complejos, el
operador establecera procedimientos operativos apropiados de salida y
Ilegada/aproximacion para cada tipo de avion, teniendo en cuenta la necesidad de reducir
al minimo el efecto del ruido de las aeronaves.

Los procedimientos:
(1) garantizaran que la seguridad operacional prima sobre la reduccion de ruidos, y

(2) se elaboraran de forma que puedan aplicarse de forma sencilla y segura sin
incrementar significativamente la carga de trabajo de la tripulacion durante las fases
criticas del vuelo.
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CAT.OP.MPA.131 Procedimientos de atenuacion del ruido — helicopteros

(@)

(b)

El operador garantizara que los procedimientos de despegue y aterrizaje tienen en cuenta la
necesidad de reducir al minimo el efecto del ruido de los helicopteros.

Los procedimientos:
(1) garantizaran que la seguridad prima sobre la reduccion de ruidos, y

(2) seelaboraran de forma que puedan aplicarse de forma sencilla y segura sin
incrementar significativamente la carga de trabajo de la tripulacion durante las fases
criticas del vuelo.

CAT.OP.MPA.135 Rutas y areas de operacion — general

(a)

(b)

(©)

El operador garantizara que solo se lleven a cabo operaciones en las rutas, o dentro de las
areas para las que:

(1) sedisponga de instalaciones y servicios de tierra, incluidos los servicios
meteoroldgicos, adecuados para la operacion prevista;

(2) laperformance de la aeronave sea adecuada para cumplir los requisitos de altitud
minima de vuelo;

(3) el equipamiento de la aeronave cumple los requisitos minimos para la operacion
planificada; y

(4) sedispone de mapas y cartas adecuadas.

El operador garantizara que las operaciones se lleven a cabo de conformidad con cualquier
restriccion impuesta por la autoridad competente en relacion con las rutas o aéreas de
operacion.

No se aplicara lo expuesto en el apartado (a)(1) a las operaciones bajo reglas VFR diurno
de aeronaves distintas de las aeronaves motopropulsadas complejas en vuelos que
despeguen y aterricen en el mismo aer6dromo o zona de operacion.

CAT.OP.MPA.136 Rutas y areas de operacién — aviones monomotor

El operador garantizara que las operaciones de los aviones monomotor se lleven a cabo
unicamente en las rutas, o dentro de las areas en las que existan superficies que permitan la
realizacién de un aterrizaje forzoso seguro.

CAT.OP.MPA.137 Rutas y areas de operacion — helicopteros

El operador garantizara que:

(@)

para los helicdpteros operados en clase de performance 3 se disponga de superficies que
permitan ejecutar un aterrizaje forzoso seguro, excepto cuando el helicoptero dispone de
autorizacion para operar de conformidad con CAT.POL.H.420;
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para helicopteros operados en clase de performance 3 y que lleven a cabo operaciones de
«trénsito costero», el manual de operaciones contenga procedimientos para garantizar que
el ancho del corredor costero y el equipamiento transportado es el adecuado a las
condiciones prevalentes en ese momento.

CAT.OP.MPA.140 Distancia maxima desde un aerodromo adecuado para aviones bimotor
sin aprobacion ETOPS

(@)

(b)

(©)

(d)

Salvo que cuente con la aprobacion de la autoridad competente de conformidad con
SPA.ETOPS, el operador no explotara aviones bimotor en una ruta que contenga algin
punto, en condiciones estandar con viento nulo, a una distancia superior a:

(1) enel caso de aviones de clase de performance A con:

(i)  una configuracién maxima de asientos para pasajeros (MOPSC) de 20 0 mas
asientos, o

(i)  una masa maxima al despegue de 45 360 kg o superior,

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

(2) enel caso de aviones de clase de performance A con:
(i) una MOPSC de 19 o inferior; y
(i) una masa maxima al despegue inferior a 45 360 kg,

la distancia recorrida en 120 minutos o, si asi lo aprueba la autoridad competente,
hasta 180 minutos para aviones turborreactores, a la velocidad de crucero OElI,
determinada con arreglo al punto (b);

(3) enel caso de aviones de clases de performance B o C:

(i) ladistancia recorrida en 120 minutos a velocidad de crucero OEI determinada
con arreglo al punto (b); o

(i) 300 NM, lo que sea menor.

El operador determinara una velocidad para el calculo de la distancia maxima a un
aerddromo adecuado para cada tipo o variante de avion bimotor operado, sin rebasar la
Vwmo, (velocidad operativa maxima) sobre la base de la velocidad real que el avion puede
mantener con un motor fuera de servicio.

El operador incluira los siguientes datos, especificos del tipo o variante en el manual de
operaciones:

(1) lavelocidad de crucero OEI determinada; y
(2) ladistancia maxima determinada desde un aerédromo adecuado.

Para obtener la aprobacion mencionada en el apartado (a)(2), el operador proporcionara
pruebas de que:

103 de 228



Anexo V «Parte-CAT»

(1) la combinacién avion/motor mantiene una operacién de alcance extendido con disefio
de tipo de aviones bimotor (ETOPS) y autorizacion de fiabilidad para la operacion
prevista;

(2) se haimplantado un conjunto de condiciones para garantizar que el avion y sus
motores disponen del mantenimiento adecuado para cumplir con los criterios de
fiabilidad necesarios; y

(3) latripulacion de vuelo y el resto del personal operativo participante estan entrenados
y debidamente cualificados para llevar a cabo la operacién prevista.

CAT.OP.MPA.145 Establecimiento de altitudes minimas de vuelo

(a)

(b)

(©)

El operador establecera para todos los segmentos de ruta que se recorran:

(1) altitudes minimas de vuelo que proporcionan el margen vertical sobre el terreno
requerido, teniendo en cuenta los requisitos de CAT.POL,; y

(2) un método para que la tripulacion de vuelo determine dichas altitudes.

El método empleado para establecer las altitudes minimas de vuelo debera estar aprobado
por la autoridad competente.

Cuando las altitudes minimas de vuelo establecidas por el operador y las de un Estado que
se sobrevuele difieran, se aplicaran los valores mas altos.

CAT.OP.MPA.150 Normas de abastecimiento de combustible

(a)

(b)

El operador establecerd unas normas de abastecimiento de combustible a los efectos de la
planificacion del vuelo y la replanificacion en vuelo, a fin de garantizar que cada vuelo
Ileva suficiente combustible para la operacion prevista y reservas para cubrir las
desviaciones respecto de la misma. Las normas de abastecimiento de combustible y
cualquier cambio a las mismas requieren de una aprobacion previa por parte de la
autoridad competente.

El operador garantizara que la planificacion de los vuelos se basa, al menos:
(1) enlos procedimientos incluidos en el manual de operaciones y:
(1) los datos proporcionados por el fabricante de la aeronave; o

(if)  los datos especificos actualizados de la aeronave obtenidos mediante un
sistema de control del consumo de combustible;

y

(2) las condiciones operacionales bajo las que se realizara el vuelo, con inclusion de lo
siguiente:

(i) datos de consumo de combustible de la aeronave;

(i)  masas previstas;
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(iii) condiciones meteorologicas previstas, y

(iv) los procedimientos y restricciones de los proveedores de servicios de
navegacion aérea.

El operador garantizara que en el calculo previo al vuelo del combustible utilizable
necesario para un vuelo se incluye:

(1) combustible para el rodaje;
(2) combustible para el trayecto;
(3) combustible de reserva, formado por:
(i)  combustible para contingencias;
(i)  combustible alternativo, si se requiere un aerédromo de destino alternativo;
(iii) combustible de reserva final, y
(iv) combustible adicional, si lo requiere el tipo de operacion;
y
(4) combustible extra, si el comandante asi lo requiere.

El operador garantizara que en el célculo del combustible utilizable requerido durante los
procedimientos de replanificacion en vuelo, cuando un vuelo deba dirigirse por una ruta o
a un aerédromo de destino distintos de los previstos inicialmente, se incluye:

(1) combustible para el trayecto que resta del vuelo; y
(2) combustible de reserva, formado por:
(1)  combustible para contingencias;
(if)  combustible alternativo, si se requiere un aerédromo de destino alternativo;
(iii) combustible de reserva final, y
(iv) combustible adicional, si lo requiere el tipo de operacion;

y

(3) combustible extra, si el comandante asi lo requiere.

CAT.OP.MPA.151 Normas de abastecimiento de combustible - atenuaciones

(@)

No obstante lo dispuesto en CAT.OP.MPA.150, apartados (b) a (d), para operaciones de
aviones de clase de performance B:

(1) paravuelos con salida y llegada en el mismo aerédromo o zona de operacion, el
operador especificara los contenidos minimos de combustible con los que debe
finalizar el vuelo. Esta reserva minima final de combustible no debera ser inferior a
la cantidad necesaria para un vuelo de 45 minutos de duracion.
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(2) para otros vuelos, el operador garantizara que en el calculo prevuelo del combustible
utilizable necesario para un vuelo se incluya:

(1) el combustible para el rodaje, si fuera significativo;
(i) el combustible para el trayecto;
(iii) el combustible de reserva, formado por:

(A) el combustible para contingencias no inferior al 5 % del combustible
previsto para el trayecto, en caso de replanificacion en vuelo, no inferior
al 5 % del combustible de trayecto para el resto del vuelo, y

(B) combustible de reserva final para volar durante 45 minutos adicionales
para motor alternativos o durante 30 minutos adicionales para motores
de turbina,

(iv) combustible alternativo para llegar al aer6dromo de alternativa de destino
pasando por el destino, si se requiere un aerodromo de alternativa de destino, y

(v) combustible extra, si el comandante asi lo especifica.

(b) No obstante lo dispuesto en CAT.OP.MPA.150, apartados (b) a (d), para helicépteros con
una MCTOM igual o inferior a 3 175 kg, en operaciones diurnas y sobre rutas navegadas
mediante referencias visuales en el terreno u operaciones locales de helicopteros, las
normas de abastecimiento de combustible garantizaran que, una vez finalizado el vuelo o
una serie de vuelos, el combustible de reserva final no disminuira por debajo de la cantidad
necesaria para:

(1) 30 minutos de vuelo a velocidad de crucero normal; o
(2) 20 minutos de vuelo a velocidad de crucero normal al operar dentro de una zona que
ofrezca zonas de aterrizajes de precaucidn continuas y adecuadas.
CAT.OP.MPA.155 Transporte de categorias especiales de pasajeros (SCP)

(@) Agquellas personas que requieran condiciones especiales, ayuda o dispositivos al viajar a
bordo de un vuelo seran considerados como SCP, incluidos al menos:

(1) personas con movilidad reducida (PRM) quienes, sin perjuicio del Reglamento (CE)
n°1107/2006, se entienden como cualquier persona cuya movilidad se encuentra
reducida debido a una discapacidad fisica, sensorial 0 motora, ya sea permanente o
temporal; incapacidad o discapacidad intelectual, asi como cualquier otra causa de
discapacidad, o edad;

(2) bebés y nifios no acompafiados; y
(3) deportados, pasajeros no admitidos en un pais o personas bajo custodia.

(b) Los SCP se transportaran bajo condiciones que garanticen la seguridad de la aeronave y
sus ocupantes de acuerdo con los procedimientos establecidos por el operador.
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(c) Los SCP no se asignaran, ni ocuparan asientos que permitan el acceso directo a salidas de
emergencia o en lugares en los que su presencia pudiera:

(1) impedir a los miembros de la tripulacion desempefiar sus funciones;
(2) obstruir el acceso a los equipos de emergencia, 0
(3) impedir la evacuacion de emergencia de la aeronave.

(d) Se notificaran por adelantado al comandante de la presencia a bordo de los SCP.

CAT.OP.MPA.160 Almacenamiento de equipaje y carga
El operador debera establecer procedimientos que garanticen que:

(@) solo se introduzca en la cabina de pasajeros el equipaje de mano que se pueda almacenar
de forma adecuada y segura; y

(b) 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
desplazamientos.

CAT.OP.MPA.165 Asignacion de plazas de pasajeros

El operador establecera procedimientos para garantizar que los pasajeros estén sentados de
modo que, en caso de que fuera necesaria una evacuacion de emergencia, puedan colaborar con
mayor facilidad y no dificultar la evacuacion de la aeronave.

CAT.OP.MPA.170 Instrucciones a los pasajeros
El operador garantizara que:

(@) se brinde a los pasajeros instrucciones y demostraciones relativas a la seguridad, de
manera que se facilite la aplicacion de los procedimientos requeridos en caso de
emergencia; y

(b) los pasajeros reciban impreso individual de seguridad, donde se indique mediante
pictogramas el funcionamiento de los equipos de emergencia, asi como la ubicacion de las
salidas que eventualmente tuvieran que utilizar.

CAT.OP.MPA.175 Preparacion del vuelo

(@) Se determinara un plan de vuelo operativo para cada vuelo previsto basandose en las
performance de la aeronave, otras limitaciones operativas y las condiciones previstas en la
ruta haya de seguirse, asi como en los aerédromos o zonas de operacion afectados.

(b) El vuelo no comenzara mientras el comandante no se haya cerciorado de que:

(1) se cumplen todas las disposiciones del apartado 2.a.3 del anexo IV del Reglamento
(CE) n° 216/2008 en relacion con la aeronavegabilidad y la matricula de la aeronave,
los instrumentos y equipos, la masa y la ubicacion del centro de gravedad (CG), el
equipaje y la carga, asi como las limitaciones operativas de la propia aeronave;
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la explotacion del avion no es contraria a lo dispuesto en la lista de desviaciones
respecto a la configuracion (CDL);

se dispone de las partes del manual de operaciones requeridas para la realizacion del
vuelo;

se encuentran a bordo los documentos, informacion adicional y formularios de los
que deba disponerse de conformidad con el CAT.GEN.MPA.180;

se dispone de mapas, cartas y documentacion afin o datos equivalentes, actualizados,
que permitan cubrir la operacion del avion prevista, asi como las desviaciones que
quepa esperar razonablemente;

las instalaciones y los servicios de tierra requeridos para el vuelo planificado estan
disponibles y son adecuados;

en el vuelo planificado se pueden cumplir las disposiciones establecidas en el manual
de operaciones con respecto al combustible, el aceite y el oxigeno, las altitudes
minimas de seguridad, los minimos de operacién de aerédromo y la disponibilidad de
aerodromos de alternativa, en caso necesario;

sera posible respetar cualquier limitacion operacional.

No obstante lo dispuesto en (a), no se requiere un plan de vuelo operativo para operaciones
bajo reglas VFR de:

1)

(@)

aeronaves distintas a las motopropulsadas complejas que despeguen y aterricen en el
mismo aer6dromo o zona de operacion; o

helicopteros con una MCTOM de 3 175 kg o inferior operados de dia y sobre rutas
navegadas mediante referencia a puntos de referencia visuales en un area local, segun
lo especificado en el manual de operaciones.

CAT.OP.MPA.180 Seleccion de aerédromos — aviones

(@)

Si no fuera posible utilizar el aer6dromo de salida como aer6dromo alternativo de
despegue por motivos meteorolégicos o de performance, el operador seleccionara otro
aerddromo alternativo de despegue adecuado gue no se encuentre a una distancia del
aerodromo de salida superior a:

1)

@)

en el caso de los aviones bimotores:

(i) unahora de vuelo a velocidad de crucero OEI, con arreglo al AFM, con aire en
calma y en condiciones estandar basadas en la masa de despegue real, o

(if) el tiempo de desviacion ETOPS autorizado de conformidad con SPA.ETOPS,
sujeto a cualquier restriccion de la MEL, hasta un maximo de 2 horas, a
velocidad de crucero OEI de acuerdo con el AFM con aire en calmay en
condiciones estandar basadas en la masa de despegue real;

en el caso de los aviones de tres y cuatro motores, a dos horas de vuelo a velocidad
de crucero OELl, con arreglo al AFM con aire en calma y en condiciones estandar
basadas en la masa de despegue real.
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Si el AFM no estipula una velocidad de crucero OElI, la velocidad considerada para
realizar los célculos debera ser la que se alcance con el motor o motores restantes ajustados
a la maxima potencia continua.

(b) El operador seleccionara al menos un aerédromo alternativo de destino para cada vuelo
bajo reglas de vuelo por instrumentos (IFR) a menos que el aerédromo de destino sea un
aerddromo aislado o:

(1) laduracién del vuelo previsto desde el despegue al aterrizaje, o en el caso de
replanificacion en vuelo de conformidad con CAT.OP.MPA.150(d), el tiempo de
vuelo restante al destino no supere las 6 horas; y

(2) en el aerédromo de destino se disponga de dos pistas separadas y en condiciones de
ser utilizadas, y los informes o predicciones meteoroldgicos correspondientes al
aerédromo de destino indiquen que, para el periodo comprendido entre una hora
antes y una hora después de la hora prevista de llegada al aer6dromo de destino, el
techo de nubes estara situado como minimo a 2 000 pies o a la altura de circuito mas
5 00 pies, lo que sea mayor, y la visibilidad en tierra sera de 5 km como minimo.

(c) El operador seleccionara dos aerddromos alternativos de destino cuando:

(1) los informes o predicciones meteorologicos pertinentes para el aerédromo de destino
indiquen que durante el periodo comprendido entre una hora antes y una hora
después de la hora prevista de llegada, las condiciones meteoroldgicas estaran por
debajo de los minimos de planificacion aplicables, o

(2) no se disponga de informacion meteoroldgica.

(d) El operador especificara en el plan de vuelo operativo los aer6dromos de alternativa
solicitados.

CAT.OP.MPA.181 Seleccion de aer6dromos y zonas de operacion — helicopteros

(@) Paravuelos en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos (IMC), el
comandante seleccionara un aerédromo alternativo de despegue a menos de 1 hora de
vuelo a velocidad de crucero, si no fuera posible volver al lugar de salida por motivos
meteoroldgicos.

(b) Paravuelos IFR o cuando se vuele bajo VFR y se navegue por medios diferentes a las
referencias visuales en el terreno, el comandante especificard al menos un aerédromo
alternativo de destino en el plan de vuelo operativo, a menos que:

(1) el destino sea un aerodromo de costa y el helicoptero se encuentre en ruta desde mar
adentro;

(2) para un vuelo a cualquier otro destino en tierra, la duracion del vuelo y las
condiciones meteoroldgicas imperantes sean tales que, a la hora estimada de llegada
al lugar previsto de aterrizaje, una maniobra de aproximacion y aterrizaje sea posible
en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual (VMC); o

(3) el lugar del aterrizaje previsto se encuentre aislado y sin alternativas posibles, en este
caso, se determinara un punto sin retorno (PNR).
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El operador seleccionara dos aerodromos alternativos de destino cuando:

(1) los informes o predicciones meteoroldgicos pertinentes para el aerodromo de destino
indiguen que durante el periodo comprendido entre una hora antes y una hora
después de la hora prevista de llegada, las condiciones meteoroldgicas estaran por
debajo de los minimos de planificacion aplicables, o

(2) no se disponga de informacion meteorologica para el aerodromo de destino.

El operador puede seleccionar los aerédromos alternativos de destino mar adentro cuando
se apliquen los siguientes criterios:

(1) un aerédromo alternativo de destino mar adentro serd utilizado solo tras un PNR.
Antes del PNR, se utilizaran aerddromos alternativos en tierra;

(2) se podra logar la capacidad de aterrizaje con un motor inoperativo en el aerédromo
alternativo;

(3) hasta donde sea posible, estara garantizada la disponibilidad de plataforma. Las
dimensiones, configuracién y margen de franqueamiento de obstaculos de las
heliplataformas concretas u otras zonas se evaluaran con objeto de establecer la
idoneidad operativa de uso como aerédromo alternativo para cada tipo de helicoptero
previsto;

(4) las condiciones meteoroldgicas minimas se estableceran teniendo en cuenta la
exactitud y fiabilidad de la informacion meteoroldgica;

(5) la MEL contendra disposiciones especificas para este tipo de operacion; y

(6) se seleccionara un aerddromo alternativo mar adentro solo si el operador ha
establecido un procedimiento en el manual de operaciones.

El operador especificara en el plan de vuelo operativo los aerédromos de alternativa
exigidos.

CAT.OP.MPA.185 Minimos de planificacion para vuelos IFR — aviones

(a)

(b)

Minimos de planificacion para aerodromo alternativo de despegue

El operador solo seleccionara un aerédromo como aerédromo alternativo de despegue
cuando los informes o predicciones meteorologicos pertinentes indiquen que, durante el
periodo comprendido entre una hora antes y una hora después de la hora prevista de
Ilegada al aer6édromo, las condiciones meteorologicas seran iguales o mejores a los
minimos de aterrizaje aplicables especificados de acuerdo con CAT.OP.MPA.110. Cuando
las Unicas aproximaciones disponibles sean aproximaciones de no precisién (NPA) o en
circuito deberé tenerse en cuenta el techo de nubes. Debera tenerse en cuenta cualquier
limitacidn referente a las operaciones con un motor inoperativo.

Minimos de planificacion para un aerédromo de destino diferente a un aerédromo de
destino aislado

El operador seleccionara solo el aerédromo de destino cuando:
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(1) los informes o predicciones meteoroldgicos pertinentes indiquen que durante el
periodo comprendido entre una hora antes y una hora después de la hora prevista de
llegada al aer6dromo, las condiciones meteoroldgicas serén iguales o mejores que los
minimos de planificacion aplicables de la siguiente forma:

()  RVRMisibilidad (VIS) especificada de conformidad con CAT.OP.MPA.110; y

(if)  para un NPA u operacion en circuito, el techo de nubes se sitle en, o por
encima de MDH;

0
(2) se seleccionan dos aerédromos alternativos de destino.

Minimos de planificacion para un aerédromo alternativo de destino, aerédromo aislado,
aerddromo de alternativa en ruta por combustible (ERA por combustible), y aerédromo de
alternativa en ruta (ERA)

El operador solo seleccionard un aerédromo para uno de estos propésitos cuando los
informes o predicciones meteoroldgicos pertinentes indiquen que, durante el periodo
comprendido entre una hora antes y una hora después de la hora prevista de llegada al
aerddromo, las condiciones meteoroldgicas seran iguales 0 mejores a los minimos de
planificacién especificados en la Tabla 1.

Tabla 1: Minimos de planificacion
Aerddromo alternativo de destino, aer6dromo de destino aislado, aerédromo ERA 'y

ERA por combustible
Tipo de_ , Minimos de planificacién
aproximacion
CAT Iyl CAT IRVR
CATI NPA RVR/VIS

El techo de nubes estara en, o por encima de MDH

NPA NPA RVR/VIS +1 000 m
El techo de nubes estara en, o por encima de MDH
+ 200 pies
Circuito Circuito

CAT.OP.MPA.186 Minimos de planificacion para vuelos IFR — helicopteros

(@)

Minimos de planificacion para aerddromos alternativos de despegue

El operador solo seleccionara un aerédromo o zona de aterrizaje como aerédromo
alternativo de despegue cuando los informes o predicciones meteoroldgicos pertinentes
indiguen que, durante el periodo comprendido entre una hora antes y una hora después de
la hora prevista de llegada al aerédromo alternativo de despegue, las condiciones
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meteoroldgicas seran iguales o mejores a los minimos de aterrizaje aplicables
especificados de acuerdo con CAT.OP.MPA.110. El techo de nubes se tomara en cuenta
cuando las Unicas operaciones de aproximacion disponibles sean las operaciones NPA.
Debera tenerse en cuenta cualquier limitacion referente a las operaciones con un motor
inoperativo.

Minimos de planificacion para el aerédromo de destino y de alternativa de destino.

El operador solo seleccionara el aerdédromo de destino o el aerédromo o aerddromos
alternativo de destino cuando los informes o predicciones meteoroldgicos pertinentes
indiquen que, durante el periodo comprendido entre una hora antes y una hora después de
la hora prevista de llegada al aer6dromo o zona de operacién, las condiciones
meteoroldgicas serdn iguales o mejores a los minimos de planificacion aplicables
siguientes:

(1) excepto segun lo indicado en CAT.OP.MPA.181 (d), los minimos de planificacion
para un aerédromo de destino seran:

(1) RVRI/VIS especificada de conformidad con CAT.OP.MPA.110; y
(if) para operaciones NPA, el techo de nubes se situara en, o por encima de MDH,;

(2) los minimos de planificacion para los aer6dromos alternativos de destino se muestran
en la Tabla 2.

Tabla 2: Minimos de planificacion para aerédromo alternativo de destino

Tipo de aproximacion Minimos de planificacion
CAT Iyl CAT IRVR
CATI CAT I + 200 pies / 400 m visibilidad

NPA RVR/VIS + 400 m

NPA El techo de nubes estara en, o por encima de
MDH + 200 pies

CAT.OP.MPA.190 Presentacion del plan de vuelo ATS

(@)

(b)

Si no se presenta un plan de vuelo ATS debido a que la reglamentacién aeronautica no lo
exija, se entregara la informacion adecuada que permita a los servicios de alerta activarse
en caso necesario.

Al operar desde una zona en la que sea imposible presentar un plan de vuelo ATS, éste
sera transmitido lo antes posible tras el despegue por parte del comandante o del operador.
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CAT.OP.MPA.195 Carga y descarga de combustible durante el embarque, desembarque o
permanencia a bordo de los pasajeros

(@ Una aeronave no debe reabastecerse/vaciarse de combustible con Avgas (combustible de
aviacion) o combustible de alta volatilidad, o una mezcla de estos tipos de combustible
mientras los pasajeros estan embarcando, se encuentran a bordo o estan desembarcando.

(b) Paratodos los demas tipos de combustibles, deberan tomarse las precauciones adecuadas y
la aeronave deberé estar debidamente tripulada por personal cualificado listo para iniciar y
dirigir una evacuacion de la misma con los medios més eficientes y rapidos de que se
disponga.

CAT.OP.MPA.200 Carga/descarga de combustible de alta volatilidad

El reabastecimiento/descarga de combustible de alta volatilidad solo se llevara a cabo si el
operador ha instaurado los procedimientos adecuados, teniendo en cuenta el elevado riesgo de
utilizar combustibles de alta volatilidad.

CAT.OP.MPA.205 Procedimientos de retroceso por medios externos y de remolque —
aviones

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

CAT.OP.MPA.210 Miembros de la tripulacion en sus puestos
(@ Miembros de la tripulacion 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 el compartimiento de la tripulacion de vuelo
se mantendran en sus puestos.

(2) Durante las restantes fases del vuelo, cada miembro de la tripulacion de vuelo a los
que se hayan asignado funciones en el compartimiento de la tripulacion de vuelo
permanecera en su puesto, a menos que su ausencia sea necesaria para el desempefio
de sus funciones en relacion con la operacion, o por necesidades fisiologicas, siempre
que por lo menos un piloto con las cualificaciones adecuadas se encuentre a los
mandos del avion en todo momento.

(3) Durante todas las fases del vuelo, los miembros de la tripulacion de vuelo a los que
se hayan asignado funciones en el compartimiento de la tripulacion de vuelo se
mantendran atentos. Si se descubre que hay pérdida de atencidn, se adoptaran las
medidas correctoras adecuadas. Si se experimenta una fatiga inesperada, el
comandante podra organizar un procedimiento de descanso controlado, si la carga de
trabajo lo permite. Un descanso controlado tomado de esta forma no podra
considerarse en modo alguno como parte de un periodo de descanso a los efectos de
calcular las limitaciones del tiempo de vuelo ni podréa ser utilizado para justificar
ninguna ampliacion del periodo de servicio.

(b) Miembros de la tripulacion de cabina
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Durante las fases criticas del vuelo, todos los miembros de la tripulacion de cabina
permaneceran sentados en el puesto asignado y no llevaran a cabo actividades diferentes a
las requeridas para el funcionamiento seguro de la aeronave.

CAT.OP.MPA.215 Uso de auriculares — aviones

(@ Cada miembro de la tripulacién de vuelo que se encuentre de servicio en la cabina de
vuelo llevara puesto el juego de auriculares con micréfono de brazo o equivalente. Lo
utilizara como equipo principal para la escucha de las comunicaciones vocales con ATS:

(1) entierra:
(i) al recibir la autorizacion ATC de salida mediante la comunicacion vocal; y
(i) cuando los motores estén en funcionamiento;
(2) durante el vuelo:
(i) por debajo de la altitud de transicion; o
(if) 10 000 pies, lo que fuera superior;
y
(3) cuando el comandante lo considere necesario.

(b) En las situaciones contempladas en el apartado a), el micr6fono de brazo o equivalente se
encuentra en una posicién que permita su uso en la comunicacion por radio bidireccional.

CAT.OP.MPA.216 Uso de auriculares — helicopteros

Cada miembro de la tripulacion de vuelo que esté de servicio en la cabina de vuelo llevara
puesto el juego de auriculares con micr6fono de brazo o dispositivo equivalente y lo utilizara
como equipo principal para la comunicacion con los servicios de ATS.

CAT.OP.MPA.220 Medios de asistencia para la evacuacién de emergencia

El operador establecera procedimientos para garantizar que antes del rodaje, despegue y
aterrizaje, y cuando sea posible y seguro, estén armados los dispositivos de asistencia para
evacuacion de emergencia desplegables automaticamente.

CAT.OP.MPA.225 Asientos, cinturones de seguridad y arneses
(@ Miembros de la tripulacion

(1) Durante el despegue y aterrizaje, y siempre que lo decida el comandante en interés de
la seguridad, todos los miembros de la tripulacion estaran adecuadamente asegurados
por el cinturdn de seguridad y sistemas de sujecion al alcance.

(2) Durante otras fases del vuelo, todos los miembros de la tripulacion de vuelo en el
compartimiento de la tripulacion de vuelo mantendran los cinturones de seguridad
abrochados mientras estén en sus puestos en la cabina de vuelo.

114 de 228



(b)

Anexo V «Parte-CAT»

Pasajeros

(1) Antes del despegue y el aterrizaje, durante el rodaje y siempre que se considere
necesario en interés de la seguridad, el comandante garantizara que todos los
pasajeros a bordo ocupen sus asientos o literas y lleven correctamente abrochados los
cinturones de seguridad o sistemas de sujecion.

(2) El operador adoptara disposiciones para que la ocupacion de una plaza de avion por
varias personas no esté autorizada sino en determinados asientos. EI comandante
garantizara que la ocupacion por varias personas no se produzca sino en caso de un
adulto y un bebé correctamente asegurados con un cinturdn suplementario u otro
dispositivo de sujecion.

CAT.OP.MPA.230 Aseguramiento de la cabina de pasajeros y cocinas

(@)

(b)

El operador establecera procedimientos para garantizar que todas las salidas y vias de
evacuacion se encuentren libres de obstaculos antes del rodaje, despegue y aterrizaje.

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

CAT.OP.MPA.235 Chalecos salvavidas — helicopteros

El operador establecera procedimientos para garantizar que, al operar un helicdptero sobre el
agua en clase de performance 3, se tiene en cuenta la duracion del vuelo y las condiciones que
van a encontrarse al decidir si los ocupantes deben llevar puesto el chaleco salvavidas.

CAT.OP.MPA.240 Consumo de tabaco a bordo

El comandante no permitira el consumo de tabaco a bordo:

(a)
(b)
(©)

(d)
(€)

()

cuando lo considere necesario en aras a la seguridad,;
durante el reabastecimiento y descarga de combustible de la aeronave;

mientras la aeronave se encuentra en la superficie, a menos que el operador haya
determinado procedimientos para reducir los riesgos durante las operaciones en tierra;

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

en los compartimientos de carga y/u otras zonas donde se transporte mercancia no
almacenada en contenedores ignifugos o cubiertos con lona resistente al fuego, y

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

CAT.OP.MPA.245 Condiciones meteoroldgicas — todas las aeronaves

(@)

En los vuelos IFR, el comandante solo:

(1) iniciara el despegue, 0
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(2) continuard mas all del punto desde el que se aplica un plan de vuelo ATS
modificado en caso de replanificacion en vuelo,

cuando disponga de informacién gque indique que las condiciones meteoroldgicas previstas
en el momento de la llegada al aerddromo de destino o aerédromos alternativos son iguales
0 mejores que los minimos de planificacion.

(b) Envuelos IFR, el comandante solo continuara hasta el aer6dromo de destino planificado si
las ultimas informaciones disponibles indican que, a la hora de llegada prevista, las
condiciones meteoroldgicas en destino o, al menos, en uno de los aerédromos alternativos
de destino, son similares o mejores que los minimos operativos aplicables del aerédromo.

() Envuelos VFR, el comandante solo iniciara el despegue cuando los informes o
predicciones meteorologicas apropiadas indiquen que las condiciones meteoroldgicas a lo
largo de la ruta que vaya a recorrerse bajo reglas VFR seran, en el momento apropiado,
iguales o mejores que los limites VFR establecidos.

CAT.OP.MPA.246 Condiciones meteoroldgicas — aviones

Ademas de CAT.OP.MPA.245, en los vuelos IFR con aviones, el comandante solo continuara
mas alla del:

(@ punto de decisién, cuando se utilice el procedimiento de combustible para contingencias
reducido (RCF); o

(b) punto predeterminado, cuando utilice el procedimiento de punto predeterminado (PDP),

cuando disponga de informacion que indique que las condiciones meteoroldgicas previstas en el
momento de la llegada al aer6dromo de destino o aerédromos alternativos son similares o
mejores que los minimos aplicables de utilizacion del aerddromo.

CAT.OP.MPA.247 Condiciones meteoroldgicas — helicopteros

Ademas de CAT.OP.MPA.245:

(@ Envuelos VFR con helicpteros que sobrevuelen agua sin vision de tierra, el comandante
solo iniciara el despegue cuando los informes o previsiones meteorolédgicas apropiadas
indiquen que el techo de nubes superara los 600 pies en diurno o 1 200 pies en nocturno.

(b) No obstante lo dispuesto en el apartado (a), al volar entre heliplataformas situadas en
espacio aéreo de Clase G en el que el sector sobre el agua sea inferior a 10 MN, los vuelos
VFR podran efectuarse cuando los limites sean similares, 0 mejores, que los establecidos a
continuacion:

Tabla 3: Minimos para volar entre heliplataformas situadas en espacio aéreo de Clase G

Diurno Nocturno

Altura * Visibilidad Altura * Visibilidad

Piloto unico 300 pies 3 km 500 pies 5 km
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Dos pilotos 300 pies 2 km ** 500 pies 5 km ***

*: La base de nubes sera tal que permita el vuelo a la altura especificada, por
debajo y libre de nubes.

falas Los helicopteros pueden operarse en visibilidad de vuelo descendente a 800 m
siempre que el destino o una estructura intermedia se encuentren
permanentemente visibles.

falaleh Los helicopteros pueden operarse en visibilidad en vuelo descendente a
1 500 m siempre que el destino o una estructura intermedia se encuentre
continuamente visible.

El vuelo con helicdpteros a una heliplataforma o FATO elevado se realizara solo cuando la
velocidad media del viento en la heliplataforma o FATO elevado, segun los informes, sea
inferior a 60 kt.

CAT.OP.MPA.250 Hielo y otros contaminantes — Procedimientos en tierra

(a)

(b)

El operador establecera los procedimientos que deberan seguirse en tierra para eliminar el
hielo e impedir su formacién, asi como las inspecciones asociadas de la aeronave con el
objetivo de lograr una operacién segura de la misma.

El comandante solo iniciara el despegue si la aeronave esta limpia de cualquier depésito
que pudiera afectar negativamente a su performance o control, excepto en las condiciones
establecidas en el apartado (a) y de acuerdo con el AFM.

CAT.OP.MPA.255 Hielo y otros contaminantes — Procedimientos de vuelo

(@)

(b)

(©)

El operador establecera procedimientos para los vuelos en condiciones de hielo, reales o
previstas.

El comandante solo comenzara un vuelo, o volara deliberadamente en condiciones de hielo
reales o previstas, si la aeronave esta certificada y equipada para hacerles frente.

Si las condiciones de hielo superan la intensidad para las que la aeronave esta certificada, o
si una aeronave no certificada para volar en condiciones de hielo conocidas encuentra
dichas condiciones de hielo, el comandante abandonaré sin dilacion las condiciones de
hielo mediante un cambio de nivel o de ruta, si fuera necesario con declaracion de
emergencia al ATC.

CAT.OP.MPA.260 Abastecimiento de combustible y aceite

El comandante solo iniciard o continuara un vuelo en caso de replanificacion en vuelo si esta

convencido de que el avion lleva, como minimo, la cantidad planificada de combustible y de

aceite utilizables para completar el vuelo de forma segura, teniendo en cuenta las condiciones
operativas previstas.

CAT.OP.MPA.265 Condiciones de despegue

Antes de iniciar el despegue, el comandante debera asegurarse de que:
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(@ conforme a la informacion de que dispone, las condiciones meteoroldgicas en el
aerodromo o zona de operacion, asi como las de la pista 0 FATO previsto no debieran
impedir un despegue Yy salida seguros; y

(b) se cumplan los minimos de utilizacion de aerédromo establecidos.

CAT.OP.MPA.270 Altitudes minimas de vuelo

El comandante o el piloto en quien se haya delegado la conduccion del vuelo no volaré por
debajo de las altitudes minimas especificadas, excepto:

(@) que sea necesario para el despegue o el aterrizaje; o bien

(b) en el descenso, de acuerdo con los procedimientos aprobados por la autoridad competente.

CAT.OP.MPA.275 Simulacion de situaciones anormales en vuelo

El operador garantizard que cuando transporte pasajeros o mercancias no se simulen las
siguientes condiciones:

(@) situaciones anormales o de emergencia que requieran la aplicacion de procedimientos
anormales o de emergencia; o

(b) vuelo en condiciones IMC por medios artificiales.

CAT.OP.MPA.280 Gestion del combustible en vuelo — aviones

El operador establecerd un procedimiento para garantizar que se comprueba y se gestiona el
combustible en vuelo de acuerdo con los siguientes criterios.

(@ Comprobaciones del combustible en vuelo

(1) El comandante debera asegurarse de que se compruebe en vuelo el combustible a
intervalos regulares. Debera anotarse y evaluarse el remanente de combustibles
utilizable a fin de:

(i)  comparar el consumo real con el consumo previsto,

(if) comprobar que el combustible utilizable restante es suficiente para
completar el vuelo, de acuerdo con lo establecido en el apartado (b); y

(iii) evaluar el volumen de combustible utilizable ain disponible en el momento de
alcanzar el aerédromo de destino.

(2) Se registraran los datos pertinentes relativos al combustible.
(b) Gestion del combustible en vuelo

(1) Elvuelo se desarrollara de manera que el combustible restante utilizable previsto a la
Ilegada al aer6dromo de destino no sea inferior a:

(i) el combustible alternativo requerido més el combustible de reserva final; o
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(ii) el combustible de reserva final si no se requiriese un aerédromo
alternativo.

(2) Siuna comprobacién del combustible en vuelo muestra que el remanente de
combustible utilizable previsto a la llegada al aer6dromo de destino es inferior a:

3)

(4)

(i)

(i)

el combustible alternativo requerido mas el combustible de reserva final, el
comandante tendré en cuenta el trafico y las condiciones operativas en el
aerodromo de destino, en el aerédromo alternativo de destino y en cualquier
otro aerédromo adecuado para decidir si continuar hacia el aerédromo de
destino o para desviarse de forma que realice un aterrizaje seguro con un nivel
de combustible no inferior al combustible de reserva final; o

el combustible de reserva final si no se requiere un aerédromo alternativo, el
comandante llevara a cabo las acciones apropiadas y proseguira hasta un
aerédromo adecuado de manera que realice un aterrizaje seguro con un nivel
de combustible no inferior al combustible de reserva final.

El comandante declarara una emergencia cuando el nivel de combustible utilizable
en el momento del aterrizaje, en el aerédromo adecuado més cercano en el que pueda
realizarse un aterrizaje seguro, sea inferior a la reserva de combustible final.

Condiciones adicionales para procedimientos especificos

(i)

(i)

En un vuelo en el que se utilice el procedimiento RCF, para continuar hasta el
aerodromo de destino 1, el comandante se asegurara de que el remanente de
combustible utilizable en el punto de decision sea al menos la suma de:

(A) el combustible para el trayecto desde el punto de decision hasta el
aerodromo de destino 1,

(B) el combustible para contingencias sea similar al 5 % del combustible
para el trayecto desde el punto de decisidn hasta el aer6dromo de destino
1;

(C) el combustible al aerédromo alternativo de destino 1, si se requiere un
aerodromo alternativo de destino; y

(D) combustible de reserva final.

En un vuelo en el que se utilice el procedimiento PDP, para continuar al
aerddromo de destino, el comandante se asegurara de que el combustible
utilizable restante en el PDP es al menos la suma de:

(A) el combustible para el trayecto desde el PDP al aerédromo de destino;

(B) el combustible para contingencias desde el PDP al aerédromo de destino;
y

(C) combustible adicional.

119 de 228



Anexo V «Parte-CAT»

CAT.OP.MPA.281 Gestion del combustible en vuelo — helicopteros

(@ El operador establecera un procedimiento para garantizar que se comprueba y se gestiona
el combustible en vuelo.

(b) EIl comandante se asegurara de que el remanente de combustible utilizable en vuelo no es
inferior a la cantidad de combustible necesaria para proceder hasta un aerédromo o una
zona de operaciones en la que sea posible efectuar un aterrizaje seguro, y que permanezca
una reserva de combustible final.

(c) El comandante declararé situacion de emergencia cuando la cantidad real de combustible
utilizable a bordo sea inferior a la reserva de combustible final.

CAT.OP.MPA.285 Utilizacidn de oxigeno suplementario

El comandante velara por que los miembros de la tripulacion de vuelo que desempefien
funciones esenciales para la explotacion segura de una aeronave en vuelo utilicen
permanentemente oxigeno suplementario cuando la altitud en cabina exceda los 10 000 pies
durante un periodo superior a 30 minutos y siempre que la altitud en cabina exceda los 13 000
pies.

CAT.OP.MPA.290 Deteccion de proximidad al suelo

Cuando cualquier miembro de la tripulacion de vuelo, o un sistema de alerta de proximidad al
suelo, detecte una proximidad indebida al suelo, el piloto al mando reaccionara inmediatamente
con una maniobra correctora que permita restablecer unas condiciones de vuelo seguras.

CAT.OP.MPA.295 Uso del sistema anticolision de a bordo (ACAS) — aviones

(@) El operador establecera procedimientos para garantizar que, una vez instalado y en servicio
el sistema ACAS, se utilice durante el vuelo de manera que permita la generacion de
avisos de resolucion (RA) para la tripulacién de vuelo en caso de detectarse una
proximidad indebida a otra aeronave, salvo que exista una inhibicion del modo RA y el
uso exclusivo del aviso de transito (TA) o de un sistema equivalente sean la consecuencia
de un procedimiento anémalo, o se deban a condiciones que limita la performance.

(b) Cuando el ACAS genere un RA:

(1) el piloto a los mandos se ajustara inmediatamente a las indicaciones del RA, incluso
si esto supone un conflicto con una instruccion ATC, a menos que al hacerlo ponga
en riesgo la seguridad de la aeronave;

(2) tan pronto como lo permita la carga de trabajo de la tripulacion de vuelo, notificara a
la unidad ATC apropiada de cualquier RA que requiera un desvio de la instruccion o
autorizacion ATC actuales; y

(3) cuando se resuelva el conflicto, el avion:

(i)  recuperara rapidamente la conformidad con las instrucciones o la autorizacion
ATC recibidas y se le notificara la maniobra al ATC; o
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(i) cumplira cualquier autorizacion o instruccién ATC modificada que se emita.

CAT.OP.MPA.296 Uso del sistema anticolision de a bordo (ACAS) — helicopteros

El operador establecera procedimientos para garantizar que cuando se instale y se encuentre
operativo el sistema ACAS, se utilice durante el vuelo de manera que permita mostrar las
indicaciones TA.

CAT.OP.MPA.300 Condiciones de aproximacion y aterrizaje

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el comandante debera cerciorarse de que,
conforme a la informacion disponible, las condiciones meteoroldgicas en el aerédromo y las de
la pista 0 FATO previstos no impediran la ejecucion segura de una aproximacion, aterrizaje o
aproximacion frustrada, teniendo en cuenta la informacion de performance del manual de
operaciones.

CAT.OP.MPA.305 Inicio y continuacion de la aproximacion

(@ El comandante, o el piloto en quien se haya delegado la conduccion del vuelo, podré
iniciar una aproximacion por instrumentos con independencia del RVR/visibilidad
notificados.

(b) Siel RVRMisibilidad notificado es inferior a los minimos aplicables no se continuara con
la aproximacion:

(1) por debajo de 1 000 pies sobre el aerédromo; o

(2) al tramo de aproximacion final en el caso en el que la DA/H o MDA/H sea superior a
1 000 pies sobre el aerédromo.

(c) Sino se dispone de RVR, los valores RVR pueden derivarse mediante la conversion de la
visibilidad notificada.

(d) Si después de haber superado el punto a 1 000 pies sobre el aer6dromo, el RVR/visibilidad
notificado se reduce por debajo del minimo aplicable, podré continuarse la aproximacion
hasta la DA/H o MDA/H.

(e) Laaproximacion podra continuarse por debajo de la DA/H o MDA/H, y podra completarse
el aterrizaje, siempre que se establezca y mantenga la referencia visual requerida en la
DA/H o MDAJ/H para el tipo de operacidn de aproximacién y la pista prevista.

(f) Elvalor del RVR de la zona de toma de contacto sera siempre el valor determinante. Si
existe informacion del RVR en el punto medio de la pista y en el extremo de parada, y esta
informacion es pertinente, debera ser también determinante. El valor minimo de RVR para
el punto medio de la pista sera de 125 m o el RVR requerido para la zona de toma de
contacto, si este fuera menor, y de 75 m para el extremo de parada. Para aviones equipados
con un sistema de guiado o de control de la carrera de aterrizaje, el valor minimo de RVR
en el punto medio de la pista sera de 75 m.
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CAT.OP.MPA.310 Procedimientos operacionales — Altura de cruce del umbral — aviones

El operador establecera procedimientos operacionales concebidos para asegurar que un avion
que realice aproximaciones de precision cruce el umbral de la pista con un margen seguro, en
configuracion y actitud de aterrizaje.

CAT.OP.MPA.315 Informe sobre horas de vuelo — helicopteros

El operador pondré a disposicion de la autoridad competente las horas de vuelo efectuadas por
cada helicoptero explotado durante el afio natural anterior.

CAT.OP.MPA.320 Categorias de aeronave

(@) Las categorias de aeronave se basaran en la velocidad aerodinamica indicada en el umbral
(Var), que equivale a la velocidad de pérdida (Vso) multiplicada por 1,3 o una g (gravedad)
velocidad de pérdida (Vsig) multiplicada por 1,23 en la configuracion de aterrizaje con la
masa maxima certificada de aterrizaje. Si estan disponibles tanto Vso como Vs, Se
utilizara el mayor valor resultante de Var.

(b) Se utilizaran las categorias de aeronave especificadas en la siguiente tabla.

Tabla 4: Categorias de aeronave correspondientes a los valores de Var

Categoria de VAT
aeronave
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

(c) Laconfiguracion de aterrizaje que debe tenerse en cuenta se especificara en el manual de
operaciones.

(d) El operador puede aplicar una masa de aterrizaje inferior para determinar la Var, si la
autoridad competente lo autoriza. Dicha masa de aterrizaje menor sera un valor
permanente, independiente de las condiciones cambiantes de las operaciones diarias.
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Subparte C — Performance de la aeronave y limitaciones operativas
Seccion 1 — Aviones

Capitulo 1 — Requisitos generales

CAT.POL.A.100 Clases de performance

(@)
(b)

El avidn se explotara de acuerdo con los requisitos de clase de performance aplicables.

Si no es posible mostrar una conformidad total con los requisitos aplicables de la presente
seccion debido a caracteristicas especificas de disefio, el operador solicitara normas de
performance autorizadas que garanticen un nivel de seguridad equivalente al reflejado en
el capitulo correspondiente.

CAT.POL.A.105 General

(a)

(b)

(©)

(d)

(€)

La masa del avion:
(1) enelinicio del despegue; o

(2) enel caso de una replanificacion en vuelo, en el punto a partir del cual sea aplicable
el plan revisado de vuelo operativo,

no excedera la masa a la que pueden cumplirse los requisitos del capitulo apropiado para el
vuelo que vaya a realizarse. Podran tomarse en cuenta reducciones de masa previstas a
medida que se desarrolla el vuelo, asi como el caso de una evacuacion rapida de
combustible.

Los datos aprobados relativos a las performance que figuran en el AFM se utilizaran para
determinar la conformidad con los requisitos del capitulo apropiado, completados, llegado
el caso, por otros datos previstos en el capitulo correspondiente. El operador especificara
los otros datos en el manual de operaciones. Cuando se apliquen los factores prescritos en
el capitulo apropiado, deberan tenerse en cuenta todos los factores operativos que ya
figuran en los datos de performance del manual de vuelo de la aeronave para evitar la
doble aplicacién de factores.

Conviene tener debidamente en cuenta la configuracion del avion, las condiciones del
entorno y el funcionamiento de los sistemas que influyen negativamente en la performance.

A efectos de la performance, se podra considerar seca una pista himeda, siempre que no
sea una pista de hierba.

Al evaluar los requisitos de despegue de los capitulos aplicables, el operador tendra en
cuenta la precision cartografica.
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Capitulo 2 — Clase de performance A

CAT.POL.A.200 General

(@)

(b)

(©)

Los datos aprobados relativos a las performance que figuran en el AFM se
complementarén, si fuera necesario, con otros datos si se estima que aquellos resultan
insuficientes en relacion con los siguientes elementos:

(1) condiciones de operacion adversas razonablemente previsibles, como el
despegue y aterrizaje en pistas contaminadas, y

(2) fallo de motor en todas las fases de vuelo.

Para las pistas humedas y contaminadas se utilizaran los datos de performance
determinados de acuerdo con los estandares aplicables relativos a la certificacion de
aviones de gran tamafio o equivalentes.

El uso de otros datos a los que se hace referencia en el punto (a) y los requisitos
equivalentes mencionados en el punto (b) se especificaran en el manual de operaciones.

CAT.POL.A.205 Despegue

(@)

(b)

(©)

La masa de despegue no superara la masa maxima en despegue especificada en el AFM
para la altitud de presién y la temperatura ambiente en el aerédromo de salida.

Deben cumplirse los siguientes requisitos al determinar la masa maxima al despegue
autorizada:

(1) ladistancia de aceleracidén-parada no excedera de la distancia de aceleracion-parada
disponible (ASDA);

(2) ladistancia de despegue no excedera de la distancia de despegue disponible, con una
distancia en la zona libre de obstaculos que no exceda de la mitad del recorrido de
despegue disponible (TORA);

(3) lacarrera de despegue no superara la TORA;
(4) se utilizara un valor simple de V; para el despegue interrumpido y el continuado; y

(5) enuna pista mojada o contaminada, la masa de despegue no excedera de la permitida
para el despegue en una pista seca bajo las mismas condiciones.

Al verificar el cumplimiento del punto (b), deberan tenerse en cuenta los siguientes aspectos:
(1) laaltitud de presion en el aerédromo;

(2) latemperatura 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;
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(5) no maés del 50 % de la componente de viento en cara notificada o0 no menos del
150 % de la componente de viento en cola notificada, y

(6) la pérdida, en su caso, de longitud de pista debido a la alineacion del avion antes del
despegue.

CAT.POL.A.210 Franqueamiento de obstaculos en el despegue

(@)

(b)

La trayectoria neta de vuelo en el despegue se determinard de manera que el avion salve todos
los obstaculos, como minimo, con un margen vertical de 35 pies, 0 con un margen horizontal
de al menos 90 m mas 0,125 x D, donde D es la distancia horizontal recorrida por el avion
desde el extremo de la distancia de despegue disponible (TODA), o el extremo de la distancia
de despegue si esta programado un viraje antes del final de TODA. En el caso de los aviones
con una envergadura inferior a 60 m, se podra usar un margen horizontal de franqueamiento de
obstaculos de la mitad de la envergadura del avion mas 60 m mas 0,125 x D.

Al verificar el cumplimiento del punto (a):

(1) Deben tenerse en cuenta los siguientes aspectos:
(i) lamasa del avion al comienzo del recorrido de despegue;
(if)  la altitud de presion en el aer6dromo;
(iii) la temperatura ambiente en el aerédromo, y

(iv) no més del 50 % de la componente de viento en cara notificada 0 no menos del
150 % de la componente de viento en cola notificada.

(2) No se permitiran cambios de derrota hasta el punto en que la trayectoria neta de
vuelo de despegue haya alcanzado una altura equivalente a la mitad de la
envergadura, pero no inferior a 50 pies por encima de la elevacion del extremo del
TORA. Posteriormente, se dara por supuesto que hasta una altura de 400 pies el
avion no alabea mas de 15°. Por encima de una altura de 400 pies se podran
programar angulos de alabeo superiores a 15°, pero no por encima de 25°.

(3) Cualquier parte de la trayectoria neta de vuelo de despegue en la que el avion esté
virando con un angulo de alabeo de mas de 15° debera franquear todos los obstaculos
en los margenes horizontales especificados en los puntos (a), (b)(6) y (b)(7) con un
margen vertical de al menos 50 pies.

(4) Las operaciones que apliquen angulos de alabeo no superiores a 20° entre 200 y 400
pies, 0 no mas de 30° por encima de 400 pies, deben llevarse a cabo de acuerdo con
CAT.POL.A.240.

(5) Debera tenerse en cuenta el efecto del &ngulo de alabeo en las velocidades de
operacion y la trayectoria de vuelo, incluidos los incrementos de distancia que
resulten del incremento de las velocidades de operacion.

(6) Para los casos en los que la trayectoria de vuelo prevista no requiera cambios de
derrota de més de 15°, el operador no necesita considerar aquellos obstaculos que
mantengan una distancia lateral superior a:
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(i) 300 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacion necesaria en la
zona en que haya que tener en cuenta los obstéaculos, o

(i) 600 m para los vuelos realizados en las demas condiciones.

(7) Paralos casos en los que la trayectoria de vuelo prevista requiera cambios de derrota
de més de 15°, el operador no necesita considerar aquellos obstaculos que mantengan
una distancia lateral superior a:

(i) 600 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacion necesaria en la
zona en que haya que tener en cuenta los obstaculos, o

(if) 900 m para los vuelos realizados en todas las demés condiciones.

El operador establecera procedimientos de contingencia que cumplan los requisitos
establecidos en los puntos (a) y (b) y que proporcionen una ruta segura, evitando los
obstaculos, para permitir que el avion cumpla los requisitos en ruta de CAT.POL.A.215, 0
que aterrice en el aerddromo de salida o en un aerédromo alternativo de despegue.

CAT.POL.A.215 En ruta — Un motor inoperativo (OEI)

(@)

(b)

(©)

Los datos de trayectoria de vuelo en ruta neta OEI mostrados en el AFM, adecuados a las
condiciones meteoroldgicas previstas para el vuelo, permitiran la demostracion de
cumplimiento de los apartados (b) o (c) en todos los puntos de la ruta. La trayectoria neta
de vuelo tendré un gradiente positivo a 1 500 pies por encima del aer6dromo en que se
supone se efectla el aterrizaje después del fallo del motor. En condiciones meteorolégicas
que requieran el uso de sistemas de proteccidn contra el hielo, debera tenerse en cuenta el
efecto de su utilizacion en la trayectoria neta de vuelo.

El gradiente de la trayectoria neta de vuelo seré positivo como minimo a 1 000 pies por
encima del terreno y los obstéaculos en la ruta, dentro de 9,3 km (5 NM) a ambos lados de
la derrota prevista.

La trayectoria neta de vuelo permitird que el avion continte el vuelo desde la altitud de
crucero hasta un aerédromo en la que pueda realizarse un aterrizaje de acuerdo con
CAT.POL.A.225 0 CAT.POL.A.230, segln sea aplicable. La trayectoria neta de vuelo
franqueard, con un margen vertical minimo de 2 000 pies, todo el terreno y los obstaculos
a lo largo de la ruta dentro de 9,3 km (5 NM) a ambos lados de la derrota prevista de
acuerdo con:

(1) suponiendo que el motor falla en el punto mas critico de la ruta;
(2) teniendo en cuenta el efecto de los vientos en la trayectoria de vuelo;

(3) se permite el lanzamiento de combustible en la medida en que se alcance el
aerddromo con las reservas de combustible requeridas, si se emplea un
procedimiento seguro, y

(4) el aer6dromo en el que se supone que aterriza el avion, después del fallo de un motor,
cumplird los siguientes criterios:

(i)  se cumplen los requisitos de performance para la masa prevista de aterrizaje, y
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(if)  los informes o predicciones meteoroldgicos y los informes acerca de las
condiciones del aerddromo indican que se puede aterrizar con seguridad a la
hora estimada de aterrizaje.

El operador aumentara los margenes horizontales de (b) y (c) a 18,5 km (10 NM) si la
precision de navegacion no cumple al menos el nivel de performance de navegacion
requerida 5 (RNP5).

CAT.POL.A.220 En ruta — Aeronaves con tres o més motores y dos motores inoperativos

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

En ningun punto de la derrota prevista, un avion de tres 0 mas motores estara a una
distancia de mas de 90 minutos de un aerddromo 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, condiciones normales de temperatura, y
aire en calma, a menos que cumplan los puntos (b) a (f) siguientes.

Los datos de la trayectoria neta de vuelo en ruta con dos motores inoperativos permitiran
que el avion continte el vuelo, en las condiciones meteorologicas previstas, desde el punto
en que se supone que dos motores fallan simultaneamente, hasta un aerédromo en el que se
pueda aterrizar y parar completamente el avion, empleando el procedimiento prescrito para
un aterrizaje con dos motores inoperativos. La trayectoria neta de vuelo franqueara, con un
margen vertical minimo de 2 000 pies, todo el terreno y los obstaculos a lo largo de la ruta
dentro de 9,3 km (5 NM) a ambos lados de la derrota prevista. En altitudes y condiciones
meteoroldgicas en que se requiera el uso de los sistemas de proteccion contra el hielo, se
deberé tener en cuenta su efecto en los datos de la trayectoria neta de vuelo. Si la precision
de navegacién no tiene un nivel de precision de al menos RNP5, el operador aumentara el
margen horizontal dado anteriormente hasta 18,5 km (10 NM).

Se supondra que los dos motores fallan en el punto mas critico de la parte de la ruta en la
que el avidn esta a una distancia de mas 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 trayectoria neta de vuelo tendra un gradiente positivo a 1 500 pies por encima del
aerddromo en el que se supone que se efectuaré el aterrizaje después del fallo de los dos
motores.

Se permitira el lanzamiento de combustible en la medida en que se alcance el aerédromo
con las reservas de combustible requeridas, siempre que se emplee un procedimiento
seguro.

La masa prevista del avion en el punto en que se supone que fallan los dos motores no sera
menor que la masa que incluya una cantidad de combustible suficiente para proseguir el
vuelo y llegar hasta un aerodromo donde se supone que se efectuara el aterrizaje, a una
altitud de por lo menos 1 500 pies directamente sobre el area de aterrizaje, y para volar
nivelado durante 15 minutos.
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CAT.POL.A.225 Aterrizaje — Aerdodromos de destino y de alternativa

(@)

La masa de aterrizaje del avion determinada de acuerdo con el CAT.POL.A.105 (a) no
excedera de la masa de aterrizaje maxima especificada para la altitud y la temperatura
ambiente prevista a la hora estimada de aterrizaje en los aerodromos de destino y de
alternativa.

CAT.POL.A.230 Aterrizaje — Pistas secas

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

(9)

La masa de aterrizaje del avion determinada de acuerdo con el CAT.POL.A.105 (a) para la
hora estimada de aterrizaje en el aerédromo de destino o en cualquier aerédromo de
alternativa, permitira un aterrizaje con parada total desde 50 pies por encima del umbral:

(1) paraaviones propulsados por turborreactor, dentro del 60 % de la distancia de
aterrizaje disponible (LDA), y

(2) paraaviones turbohélice, dentro del 70 % de la LDA.

Para operaciones de aproximacién de descenso pronunciado, el operador utilizara los datos
de distancia de aterrizaje descompuesta de acuerdo con el punto (a), basada en una altura
objetivo inferior a 60 pies, pero no menor de 35 pies, y conforme a CAT.POL.A.245.

Para operaciones de aterrizaje corto, el operador utilizara los datos de distancia de
aterrizaje descompuestos de acuerdo con el punto (a) y cumplira lo previsto en
CAT.POL.A.250.

Al determinar la masa de aterrizaje, el operador tendra en cuenta lo siguiente:
(1) laaltitud del aer6dromo;

(2) no mas del 50 % de la componente de viento en cara notificado 0 no menos del
150 % de la componente de viento en cola notificado, y

(3) la pendiente de la pista en la direccion del aterrizaje, si es mayor de £2 %.
Para el despacho del avidn se asumira que:
(1) el avion aterrizara en la pista mas favorable, con el aire en calma, y

(2) el avion aterrizara en la pista cuya designacion sea mas probable teniendo en cuenta
la velocidad y direccidn probable del viento, las caracteristicas de manejo en tierra
del avion y otras condiciones tales como las ayudas al aterrizaje y el terreno.

Si el operador no puede cumplir el punto (e)(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 podra despachar el avidn, si se designan dos aer6dromos de alternativa que
permitan el pleno cumplimiento de los puntos (a) a (e). Antes de iniciar una aproximacion
de aterrizaje en el aerédromo de destino, el comandante verificara que puede realizarse un
aterrizaje en total cumplimiento con los puntos (a) a (d) y CAT.POL.A.225.

Si el operador no puede cumplir lo indicado en el punto (e)(2) para el aer6dromo de
destino, el avion se despachara unicamente si se nombra un aerodromo alternativo que
permita el total cumplimiento con los puntos (a) a (e).
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CAT.POL.A.235 Aterrizaje — Pistas mojadas y contaminadas

(@ Cuando los informes o predicciones meteoroldgicos apropiados indiquen que la pista
pueda estar mojada a la hora estimada de llegada, la LDA sera como minimo el 115 % de
la distancia de aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con CAT.POL.A.230.

(b) Cuando los informes o predicciones meteorolégicos apropiados indiquen que la pista
pueda estar contaminada a la hora estimada de llegada, la LDA ser4 como minimo la que
se determine de acuerdo con el punto (a), o al menos el 115 % de la distancia de aterrizaje
determinada de acuerdo con los datos aprobados de distancia de aterrizaje con la pista
contaminada, o su equivalente, ateniéndose a la que sea mayor de tales distancias. El
operador especificara en el manual de operaciones si se aplicaran datos de distancia de
aterrizaje equivalentes.

(c) Enuna pista mojada se podra utilizar una distancia de aterrizaje mas corta que la requerida
en el punto (a), pero no menor de la que se requiere en CAT.POL.A.230 (a), si el AFM
incluye informacidn adicional especifica sobre las distancias de aterrizaje en pistas mojadas.

(d) Enuna pista contaminada especialmente preparada se podra utilizar una distancia de
aterrizaje mas corta que la requerida en el punto (b), pero no menor de la que se requiere
en CAT.POL.A.230 (a), si el AFM incluye informacion adicional especifica sobre las
distancias de aterrizaje en pistas contaminadas.

(e) Paralos puntos (b), (c) y (d), se aplicaran consecuentemente los criterios de
CAT.POL.A.230, excepto que CAT.POL.A.230 (a) no se aplicara al supuesto (b) anterior.
CAT.POL.A.240 Aprobacion de autorizacion de angulos de alabeo incrementados

(@) Las operaciones con angulos de alabeo incrementados requieren de una aprobacion previa
por parte de la autoridad competente.

(b) Para obtener dicha aprobacidn, el operador proporcionara pruebas de que se cumplen las
siguientes condiciones:

(1) el AFM contiene datos aprobados del incremento requerido de la velocidad y los
datos operativos que permitan la construccién de la trayectoria de vuelo,
considerando los angulos de alabeo incrementados y las velocidades;

(2) sedispondréa de guiado visual para precision de la navegacion;

(3) los minimos meteoroldgicos y de limitaciones del viento se especifican para cada
pista; y

(4) latripulacion de vuelo dispone de los conocimientos adecuados de la ruta de vuelo,
asi como de los procedimientos que deban utilizarse de acuerdo con ORO.OPS.FC.

CAT.POL.A.245 Aprobacion de operaciones de aproximacion de descenso pronunciado

(@) Las operaciones de aproximacién de descenso pronunciado con angulos de senda de
planeo de 4,5° o superiores y con alturas de proteccion de menos de 60 pies, pero no
inferiores a 35 pies, requieren la aprobacion previa por parte de la autoridad competente.
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Para obtener dicha aprobacion, el operador aportara pruebas de que se cumplen las
siguientes condiciones:

1)

@)

el AFM indica el angulo de senda de planeo méximo aprobado, cualquier otra
limitacion, procedimientos normal, anormal o de emergencia para la aproximacion de
descenso pronunciado, asi como modificaciones de los datos de longitud de campo
cuando se utilizan criterios de aproximacion de descenso pronunciado;

para cada aerodromo en el que vayan a realizarse operaciones de aproximacion de
descenso pronunciado:

(i) estard disponible un sistema de referencia de senda de planeo adecuado que
incluya al menos un sistema de indicacion visual de senda de planeo;

(if)  se especificaran los minimos meteoroldgicos; y
(iii) se tendran en cuenta los siguientes aspectos:
(A) lasituacion de los obstaculos;
(B) el tipo de referencia de la senda de planeo y guiado de pista;

(C) lareferencia visual minima que se requiere en la altura de decision (DH)
y MDA,

(D) los equipos de a bordo disponibles;

(E) lacualificacion de los pilotos y la familiarizacién especial con el
aerodromo,

(F) las limitaciones y procedimientos del AFM; y

(G) los criterios de aproximacion frustrada.

CAT.POL.A.250 Aprobacion de operaciones de aterrizaje en corto

(@)

(b)

Las operaciones de aterrizaje corto requeriran aprobacién previa por parte de la autoridad
competente.

Para obtener dicha aprobacion, el operador proporcionara pruebas de que se cumplen las
siguientes condiciones:

(1)

(2)

(3)

la distancia utilizada para el calculo de la masa de aterrizaje permitida puede
consistir en la longitud utilizable del area de seguridad declarada mas la LDA
declarada;

el Estado titular del aerddromo ha determinado un interés pablico y una necesidad
operativa de que se efectle tal operacion, debido a la lejania del aerédromo o a las
limitaciones fisicas relativas a la extensién de la pista de vuelo;

la distancia vertical entre la trayectoria del ojo del piloto y la de la parte inferior de la
ruedas, con el avion estabilizado en la senda de planeo normal, no supera los
3 metros,
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La RVR/VIS minima no sera inferior a 1 500 m y las limitaciones relativas al viento
se especificaran en el manual de operaciones;

se especifican y cumplen la experiencia minima del piloto, los requisitos de
entrenamiento y la familiarizacion especial con el aerédromo;

la altura de cruce sobre el comienzo de la longitud utilizable del area de seguridad
declarada es de 50 pies;

el uso del area de seguridad declarada sera aprobado por el Estado del aer6dromo;
la longitud utilizable del area de seguridad declarada no supera los 90 m;

el ancho del &rea de seguridad declarada no es dos veces inferior al ancho de la pista
de vuelo o dos veces la envergadura del avion, ateniéndose a la que sea mayor de
ambas magnitudes, centrado en el eje extendido de la pista.

el &rea de seguridad declarada esta libre de obstaculos o depresiones que puedan
poner en peligro a un avidn que aterrice antes de la pista de vuelo, y no se permitiran
objetos mdviles en el area de seguridad declarada cuando la pista esté siendo usada
para operaciones de aterrizaje corto;

la pendiente del area de seguridad declarada no supera el 5 % si es ascendente, ni del
2 % si es descendente en el sentido del aterrizaje; y

la autoridad competente podra imponer tantas condiciones adicionales como sea
necesario teniendo en cuenta las caracteristicas del tipo de avion, las caracteristicas
orogréficas del area de aproximacion, las ayudas disponibles para la aproximacion y
las consideraciones sobre aproximacion/aterrizaje interrumpido.
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Capitulo 3 — Clase de performance B

CAT.POL.A.300 General

(@)

(b)

El operador no explotara aviones monomotor:
(1) denoche, o
(2) en IMC excepto de acuerdo con VFR especial.

El operador considerard como aviones monomotor los aviones bimotores que no cumplan
los requisitos de ascenso estipulados en CAT.POL.A.340.

CAT.POL.A.305 Despegue

(a)

(b)

(©)

La masa de despegue no superara la masa maxima al despegue especificada en el manual
de vuelo de la aeronave (AFM), teniendo en cuenta la altitud de presion y la temperatura
ambiente en el aerodromo de salida.

La carrera de despegue sin ponderar (factores), especificada en el AFM, no superara:

(1) cuando se multiplique por un factor de 1,25, el recorrido de despegue disponible
(TORA), 0

(2) cuando se disponga de zona de parada o zona libre de obstaculos, lo siguiente:
(i) el TORA;

(i) cuando se multiplique por un factor de 1,15, la distancia de despegue
disponible (TODA), o

(iii) cuando se multiplique por un factor de 1,3, la ASDA.
Al verificar el cumplimiento del punto (b), deberan tenerse en cuenta los siguientes aspectos:
(1) lamasa del avion al inicio de la carrera de despegue;
(2) laaltitud de presion en el aerédromo;
(3) latemperatura ambiente en el aer6dromo;
(4) el estado y tipo de superficie de la pista;
(5) la pendiente de la pista en la direccidn del despegue, y

(6) no maés del 50 % de la componente de viento en cara notificada o no menos del
150 % de la componente de viento en cola notificada.
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CAT.POL.A.310 Franqueamiento de obstaculos en el despegue — Aviones multimotor

(@)

(b)

(©)

La trayectoria de despegue de aviones con dos 0 mas motores se determinard de manera
que el avion salve todos los obstaculos, como minimo, con un margen vertical de 50 pies,
0 con un margen horizontal de 90 m mas 0,125 x D, donde D es la distancia horizontal
recorrida por el avion desde el extremo de la distancia de despegue disponible (TODA), o
el extremo de la distancia de despegue si esta programado un viraje antes del final de
TODA, excepto en los casos previstos en (b) y (c). En el caso de los aviones con una
envergadura inferior a 60 m, se podré usar un margen horizontal de franqueamiento de
obstaculos equivalente a la mitad de la envergadura del avion mas 60 m + 0,125 x D. Se

asumira que:

(1) latrayectoria de despegue comienza a una altura de 50 pies sobre la superficie al
final de la distancia de despegue requerida en virtud de CAT.POL.A.305 (b), y
termina a una altura de 1 500 pies con respecto al suelo;

(2) el avion no alabea en tanto no alcance una altura de 50 pies sobre la superficie, y que
a partir de entonces el angulo de alabeo no excede los 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 obstaculos;

(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 configuracion
en ruta, multiplicado por un factor de 0,77, y

(5) el gradiente de la trayectoria de vuelo de despegue a partir de la altura alcanzada

conforme al punto a) apartado 4) hasta el final de la trayectoria de vuelo de despegue
es igual al gradiente de ascenso en ruta con un motor inoperativo indicado en el
manual de vuelo de la aeronave (AFM).

Para los casos en los que la trayectoria de vuelo prevista no requiera cambios de derrota de
mas de 15°, el operador no necesita tener en cuenta aquellos obstaculos situados a una
distancia lateral superior a:

(1)

(2)

300 m, si el vuelo se efectda en condiciones que permitan la navegacion con guiado
visual de rumbo, o si se dispone de ayudas a la navegacion que permitan al piloto
mantener la trayectoria de vuelo prevista con la misma precision, o

600 m para los vuelos efectuados en todas las demas condiciones.

En los casos en los que la trayectoria de vuelo prevista requiera cambios de derrota de méas
de 15°, el operador no necesita considerar aquellos obstaculos que mantengan una
distancia lateral superior a:

1)

(2)

600 m, para vuelos en condiciones que permitan navegacion mediante guia de curso
visual; o

900 m para los vuelos realizados en las demas condiciones.
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(d) Al verificar el cumplimiento del punto (a) a (c), deberan tenerse en cuenta los siguientes

aspectos:

(1) lamasa del avion al comienzo del recorrido de despegue;

(2) laaltitud de presion en el aer6dromo;

(3) latemperatura ambiente en el aer6dromo, y

(4) no mas del 50 % de la componente de viento en cara notificada o no menos del

150 % de la componente de viento en cola notificada.

CAT.POL.A.315 En ruta — Aeronaves multimotores

(@ Elavion, en las condiciones meteoroldgicas previstas para el vuelo, y en caso de fallo de
un motor con los demas motores operativos dentro de las condiciones especificadas de
potencia maxima continua, sera 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) Seasumira que, en el punto del fallo del motor:

(1)

@)

el avidn no 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 dentro de las
condiciones especificadas de potencia maxima continua, y

el gradiente en ruta con OEI sera el gradiente bruto de descenso o ascenso, segun el
caso, aumentado o reducido, respectivamente, por un gradiente de 0,5 %.

CAT.POL.A.320 En ruta — Aviones monomotores

(@ En las condiciones meteoroldgicas previstas para el vuelo, y en caso de fallo del motor, el
avion podré alcanzar un lugar en el que se pueda efectuar un aterrizaje forzoso seguro.

(b) Se asumiré que, en el punto del fallo del motor:

1)

@)

el avion no vuela a una altitud superior a aquella en que la velocidad de ascenso sea
igual a 300 pies por minuto con el motor funcionando dentro de las condiciones
especificadas de potencia maxima continua, y

el gradiente en ruta sera el gradiente bruto de descenso aumentado por un gradiente
del 0,5 %.

CAT.POL.A.325 Aterrizaje — Aerdodromos de destino y de alternativa

La masa de aterrizaje del avion determinada de acuerdo con CAT.POL.A.105 (a) no excedera de
la masa de aterrizaje maxima especificada para la altitud y la temperatura ambiente prevista a la
hora estimada de aterrizaje en los aerodromos de destino y alternativos.
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CAT.POL.A.320 Aterrizaje — Pistas secas

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

La masa de aterrizaje del avion determinada de acuerdo con CAT.POL.A.105 (a) para la
hora estimada de aterrizaje en el aerédromo de destino o en cualquier aerodromo de
alternativa, permitird un aterrizaje con parada total desde 50 pies por encima del umbral
dentro del 70 % de la LDA teniendo en cuenta:

(1) laaltitud del aer6dromo;

(2) no maés del 50 % de la componente de viento en cara notificado 0 no menos del
150 % de la componente de viento en cola notificado,

(3) el estado de la superficie de la pista y el tipo de superficie de la misma; y
(4) lapendiente de la pista en la direccién del despegue.

Para operaciones de aproximacién de descenso pronunciado, el operador utilizara los datos
de distancia de aterrizaje descompuesta de acuerdo con el punto (a), basada en una altura
de proteccion inferior a 60 pies, pero no menor de 35 pies, y conforme a CAT.POL.A.345.

Para operaciones de aterrizaje corto, el operador utilizara los datos de distancia de
aterrizaje descompuestos de acuerdo con el punto (a) y serd conforme a CAT.POL.A.350.

Para el despacho del avion de acuerdo con los puntos (a) a (c) se asumira que:
(1) el avion aterrizaré en la pista mas favorable, con el aire en calma, y

(2) elavion aterrizara en la pista cuya designacién sea mas probable teniendo en cuenta
la velocidad y direccion probable del viento, las caracteristicas de manejo en tierra
del avion y otras condiciones tales como las ayudas al aterrizaje y el terreno.

Si el operador no puede cumplir con lo indicado en el punto (d)(2) para el aer6dromo de
destino, el avion se despachara unicamente si se designa un aerédromo alternativo que
permita el total cumplimiento con los puntos (a) a (d).

CAT.POL.A.335 Aterrizaje — Pistas mojadas y contaminadas

(@)

(b)

(©)

Cuando los informes o predicciones meteorolégicos pertinentes indiquen que la pista
pueda estar mojada a la hora estimada de llegada, la LDA sera igual, o superior a la
distancia de aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con CAT.POL.A.330,
multiplicada por un factor de 1,15.

Cuando los informes o previsiones meteoroldgicos pertinentes indiquen que la pista puede
estar contaminada a la hora prevista de llagada, la distancia de aterrizaje no superara la
LDA. El operador especificara en el manual de operaciones los datos de distancia de
aterrizaje a aplicar.

En una pista mojada se podra utilizar una distancia de aterrizaje mas corta que la requerida
en el punto (a), pero no menor de la que se requiere en CAT.POL.A.330 (a), si el AFM
incluye informacion adicional especifica sobre las distancias de aterrizaje en pistas
mojadas.
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CAT.POL.A.340 Requisitos de ascenso de despegue y aterrizaje

El operador de un avién bimotor cumplira los siguientes requisitos de ascenso de despegue y

aterrizaje.

(@) Ascenso al despegue

(1) Todos los motores funcionando

(i)  El gradiente estable de ascenso después del despegue debera ser como minimo
del 4 % con:

(A)
(B)

(©)
(D)

(2) OFEI

potencia de despegue en cada motor;

el tren de aterrizaje extendido, salvo que se pueda recoger en no méas de
7 segundos, en cuyo caso puede suponerse que esta recogido;

los flaps de ala en posicion o posiciones de despegue, y

una velocidad de ascenso no menor que el valor mayor entre 1,1 Viyc
(velocidad de control minima en o cerca del suelo) y 1,2 Vs; (velocidad
de pérdida o velocidad minima en vuelo estabilizado en la configuracion
de aterrizaje).

(i)  El gradiente estable de ascenso a una altura de 400 pies sobre la superficie de
despegue debe ser considerablemente positivo con:

(A)

(B)
(©)
(D)
(E)

el motor critico inoperativo y su hélice en la posicion de minima
resistencia al avance;

el motor restante en potencia de despegue;
el tren de aterrizaje recogido;
los flaps de ala en posicion o posiciones de despegue, y

una velocidad de ascenso igual a la alcanzada a 50 pies.

(it)  El gradiente estable de ascenso no sera inferior al 0,75 % a una altura de 1 500
pies por encima de la superficie de despegue con:

(A)

(B)
(©)
(D)
(E)

el motor critico inoperativo y su hélice en la posicion de minima
resistencia al avance;

el motor restante en no méas de la maxima potencia continua;
el tren de aterrizaje recogido;
los flaps de ala retraidos, y

una velocidad de ascenso in inferior a 1,2 Vs;3.

(b) Ascenso de aterrizaje
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(1) Todos los motores funcionando
(i) El gradiente estable de ascenso sera como minimo del 2,5 % con:

(A) no mas 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 ralenti de vuelo;

(B) el tren de aterrizaje extendido;
(C) los flaps de ala en la posicion de aterrizaje, y

(D) una velocidad de ascenso igual a Vrer (velocidad de aterrizaje de
referencia).

(2) OFEI

(i) El gradiente estable de ascenso no sera inferior al 0,75 % a una altura de 1 500
pies por encima de la superficie de aterrizaje con:

(A) el motor critico inoperativo y su hélice en la posicién de minima
resistencia al avance;

(B) el motor restante en no mas de la maxima potencia continua;
(C) el tren de aterrizaje recogido;
(D) los flaps de ala retraidos, y

(E) unavelocidad de ascenso in inferiora 1,2 Vs;.

CAT.POL.A.345 Aprobacion de operaciones de aproximacion de descenso pronunciado

(@) Las operaciones de aproximacion de descenso pronunciado con angulos de senda de
planeo de 4,5° o superiores y con alturas de proteccion de menos de 60 pies, pero no
inferiores a 35 pies, requieren la aprobacion previa por parte de la autoridad competente.

(b) Para obtener dicha aprobacion, el operador aportara pruebas de que se cumplen las
siguientes condiciones:

(1) EI AFM indica el angulo de senda de planeo maximo aprobado, cualquier otra
limitacidn, procedimientos normales, anormales o de emergencia para la
aproximacion de descenso pronunciado, asi como modificaciones de los datos de
longitud de campo cuando se utilizan criterios de aproximacion de descenso
pronunciado; y

(2) para cada aer6dromo en el que vayan a realizarse operaciones de aproximacion de
descenso pronunciado:

(i)  estara disponible un sistema de referencia de senda de planeo adecuado que
incluya al menos un sistema de indicacion visual de senda de planeo;

(if)  se especifican los minimos meteoroldgicos; y
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(iii) se tienen en cuenta los siguientes aspectos:
(A) lasituacion de los obstaculos;
(B) el tipo de referencia de la senda de planeo y guiado de pista;
(C) lareferencia visual minima que se requiere en la DH y MDA,
(D) los equipos de a bordo disponibles;

(E) lacualificacion de los pilotos y la familiarizacién especial con el
aerédromo,

(F) las limitaciones y procedimientos del AFM; y

(G) los criterios de aproximacién frustrada.

CAT.POL.A.350 Aprobacién de operaciones de aterrizaje corto

(@)

(b)

Las operaciones de aterrizaje corto requeriran aprobacién previa por parte de la autoridad
competente.

Para obtener dicha aprobacién, el operador aportara pruebas de que se cumplen las
siguientes condiciones:

1)

@)
(3)

(4)

()
(6)

)

(8)

(9)

la distancia utilizada para el calculo de la masa de aterrizaje permitida puede
consistir en la longitud utilizable del area de seguridad declarada mas la LDA
declarada;

el uso del area de seguridad declarada sera aprobado por el Estado del aer6dromo;

el area de seguridad declarada esté estar libre de obstaculos o depresiones que
puedan poner en peligro a un avién que aterrice antes de la pista de vuelo, y no se
permitiran objetos moviles en el area de seguridad declarada cuando la pista esté
siendo usada para operaciones de aterrizaje corto;

la pendiente del area de seguridad declarada no supera el 5 % si es ascendente, ni del
2 % si es descendente en el sentido del aterrizaje;

la longitud utilizable del area de seguridad declarada no supera los 90 m;

la anchura del area de seguridad declarada no sera inferior al doble de la anchura de
la pista de vuelo, centrada en el eje extendido de la pista;

la altura de cruce sobre el comienzo de la longitud utilizable del area de seguridad
declarada no es inferior a 50 pies;

se especifican los minimos meteoroldgicos para cada pista que vaya a utilizarse y
éstos no son inferiores al valor mayor de los minimos VFR 0 NPA;

se especifican y cumplen la experiencia del piloto, los requisitos de entrenamiento y
la familiarizacion especial con el aerodromo;
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(10) la autoridad competente podra imponer tantas condiciones adicionales como sea
necesario teniendo en cuenta las caracteristicas del tipo de avion, las caracteristicas
orograficas del &rea de aproximacion, las ayudas disponibles para la aproximacion y
las consideraciones sobre aproximacion/aterrizaje interrumpido.
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Capitulo 4 — Clase de performance C

CAT.POL.A.400 Despegue

(@)

(b)

(©)

(d)

La masa de despegue no superaré la masa maxima en despegue especificada en el AFM
para la altitud de presion y la temperatura ambiente en el aerédromo de salida.

En el caso de los aviones respecto a los que los datos de longitud del aer6dromo de
despegue se incluyen en el AFM que 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 maxima de despegue, cuando se multiplique por uno
de los factores siguientes:

(1) 1,33 paraaviones con dos motores;
(2) 1,25 para aviones con tres motores;
(3) 1,18 para aviones con cuatro motores,

no superara el recorrido de despegue disponible (TORA) del aer6dromo en el que vaya a
efectuarse el despegue.

En el caso de los aviones en los que los datos de longitud del aer6dromo de despegue que
figuren en el AFM incluyan los relativos a fallo de motor, se cumplan los siguientes
requisitos de acuerdo con las especificaciones del AFM:

(1) ladistancia de aceleracidén-parada no excedera de la ASDA;

(2) ladistancia de despegue no excedera de la distancia disponible para despegue
(TODA), con una distancia en la zona libre de obstaculos que no exceda de la mitad
de la TORA;

(3) lacarrera de despegue no superara la TORA;
(4) se utilizara un valor simple de V; para el despegue interrumpido y el continuado; y

(5) enuna pista mojada o contaminada, la masa de despegue no excedera de la permitida
para el despegue en una pista seca bajo las mismas condiciones.

Se tendran en cuenta los siguientes aspectos:

(1) laaltitud de presion en el aerédromo;

(2) latemperatura ambiente en el aerédromo;

(3) el estado y tipo de superficie de la pista;

(4) lapendiente de la pista en el sentido del despegue;

(5) no maés del 50 % de la componente de viento en cara notificada o no menos del
150 % de la componente de viento en cola notificada, y
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(6) lapérdida, en su caso, de longitud de pista por la alineacion del avion antes del
despegue.

CAT.POL.A.405 Franqueamiento de obstaculos en el despegue

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

()

La trayectoria de despegue con OEI se determinara de forma que el avion franquee todos
los obstaculos con un margen vertical de al menos 50 pies mas 0,01 x D, o con un margen
horizontal de al menos 90 m més 0,125 x D, donde D es la distancia horizontal recorrida
por el avion desde el final de TODA. En el caso de los aviones con una envergadura
inferior a 60 m, puede usarse un margen horizontal de franqueamiento de obstaculos de la
mitad de la envergadura del avién mas 60 m mas 0,125 x D.

La trayectoria de despegue se iniciara a una altura de 50 pies por encima de la superficie al
final de la distancia de despegue establecida en CAT.POL.A.405 (b) o (c), segun el caso, y
terminara a una altura de 1 500 pies por encima de la superficie.

Al verificar el cumplimiento del punto (a), deberan tenerse en cuenta los siguientes
aspectos:

(1) lamasa del avion al comienzo del recorrido de despegue;
(2) laaltitud de presion en el aerédromo;
(3) latemperatura ambiente en el aerédromo, y

(4) no mas del 50 % de la componente de viento en cara notificada o no menos del
150 % de la componente de viento en cola notificada.

No se permitirdn cambios de derrota hasta el punto de la trayectoria de despegue en el que
se haya alcanzado una altura de 50 pies por encima de la superficie. Posteriormente, se
daréa por supuesto que hasta una altura de 400 pies el avidn no alabea mas de 15°. Por
encima de una altura de 400 pies pueden programarse angulos de alabeo superiores a 15°,
pero no mayores de 25°. Debe tenerse en cuenta el efecto del angulo de alabeo en las
velocidades de operacion y la trayectoria de vuelo, incluidos los incrementos de distancia
que resulten del incremento de las velocidades de operacion.

Para los casos en los que no se requieran cambios de derrota de mas de 15°, el operador no
necesita considerar aquellos obstaculos que mantengan una distancia lateral superior a:

(1) 300 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacion necesaria en la zona en
que haya que tener en cuenta los obstaculos, o

(2) 600 m para los vuelos realizados en las demas condiciones.

Para los casos en los que se requiera cambios de derrota de mas de 15°, el operador no
necesita considerar aquellos obstaculos que mantengan una distancia lateral superior a:

(1) 600 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacion necesaria en la zona en
gue haya que tener en cuenta los obstaculos, o

(2) 900 m para los vuelos realizados en las demés condiciones.
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El operador establecera procedimientos de contingencia que cumplan los requisitos
establecidos en los puntos (a) a (f) y que proporcionen una ruta segura, evitando los
obstaculos, para permitir que el avion cumpla los requisitos en ruta de CAT.POL.A.410, o
que aterrice en el aerédromo de salida 0 en un aerédromo alternativo de despegue.

CAT.POL.A.410 En ruta — Todos los motores operativos

(@)

En las condiciones meteoroldgicas previstas para el vuelo, el avidn sera capaz de alcanzar,
en cualquier punto de su ruta o en cualquier desviacion prevista de la misma, un régimen
de ascenso de 300 pies por minuto, como minimo, con todos los motores operativos en las
condiciones especificadas de potencia maxima continua en:

(1) las altitudes minimas para un vuelo seguro en cada etapa de la ruta que deba
recorrerse, o0 en las desviaciones previstas, especificadas en, o calculadas a partir de
la informacion incluida en el manual de operaciones del avion, y

(2) las altitudes minimas necesarias para ajustarse a las condiciones establecidas en los
CAT.POL.A.415 y 420, segun corresponda.

CAT.POL.A.415 En-rute — Un motor inoperativo

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

En las condiciones meteoroldgicas previstas para el vuelo, en el caso de que un motor
quede inoperativo en cualquier punto de su ruta, o en cualquier desviacion prevista, y con
los demas motores operando dentro de las condiciones especificadas de potencia maxima
continua, el avién sera capaz de continuar el vuelo desde la altitud de crucero hasta un
aerodromo en el que se pueda efectuar un aterrizaje de acuerdo con CAT.POL.A.430 0
CAT.POL.A 435, segun proceda. El avion franqueara los obstaculos con un margen de
9,3 km (5 NM) a ambos lados de la derrota prevista con un margen vertical minimo de:

(1) 1000 pies, cuando el régimen de ascenso sea cero 0 superior, 0
(2) 2000 pies cuando el régimen de ascenso sea negativo.

La trayectoria de vuelo tendré 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.

Se considerara que el régimen disponible de ascenso del avion es de 150 pies por minuto
menos que el régimen de ascenso bruto especificado.

Los margenes horizontales presentados en el punto de (a) aumentaran a 18,5 km (10 NM)
si la precisién de navegacion no alcanza al menos el nivel RNP5.

Se permitira el lanzamiento de combustible en la medida en que se alcance el aerodromo
con las reservas de combustible requeridas, y siempre que se emplee un procedimiento
seguro.

CAT.POL.A.420 En ruta — Aeronaves con tres o mas motores, dos motores inoperativos

(@)

En ningln punto de la derrota prevista, un avion de tres 0 mas motores estara a una
distancia de méas de 90 minutos de un aerédromo en el que se cumplan los requisitos de
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performance aplicables para la masa prevista de aterrizaje, a una velocidad de crucero de
largo alcance con todos los motores operativos, condiciones normales de temperatura, y
aire en calma, a menos que cumpla los puntos (b) a (e) siguientes.

La trayectoria de vuelo con dos motores inoperativos permitira que el avion continGe el
vuelo, en las condiciones meteoroldgicas previstas, franqueando todos los obstaculos en
una franja de 9,3 km (5 MN) a ambos lados de la trayectoria 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 supondra que los dos motores fallan en el punto mas critico de la parte de la ruta en la
que el avion esta a una distancia de mas de 90 minutos de un aerédromo en el que se
cumplan los requisitos de performance aplicables 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 avion en el punto en que se supone que fallan los dos motores no sera
menor que la masa que incluya una cantidad de combustible suficiente para proseguir el
vuelo y llegar hasta un aerédromo en el que se supone que se efectuard el aterrizaje, y
Ilegar alli a una altitud de por lo menos 450 m (1 500 pies) directamente por encima de la
zona de aterrizaje y posteriormente volar nivelado durante 15 minutos.

Se considerara que el régimen disponible de ascenso del avion es de 150 pies por minuto
menos que el especificado.

Los margenes horizontales presentados en el punto de (b) aumentaran a 18,5 km (10 NM)
si la precisién de navegacion no alcanza al menos el nivel RNP5.

Se permitira el lanzamiento de combustible en la medida en que se alcance el aerédromo
con las reservas de combustible requeridas, y siempre que se emplee un procedimiento
seguro.

CAT.POL.A 425 Aterrizaje — Aerdédromos de destino y de alternativa

La masa de aterrizaje del avion determinada de acuerdo con el CAT.POL.A.105 (a) no excedera
de la masa de aterrizaje méaxima especificada en el AFM para la altitud y, si se incluye en el
propio AFM, para la temperatura ambiente prevista a la hora estimada de aterrizaje en los
aerodromos de destino y de alternativa.

CAT.POL.A.430 Aterrizaje — Pistas secas

(@)

La masa de aterrizaje del avion determinada de acuerdo con CAT.POL.A.105 (a) para la
hora estimada de aterrizaje en el aerodromo de destino o en cualquier aerodromo de
alternativa, permitira un aterrizaje con parada total desde 50 pies por encima del umbral
dentro del 70 % de la LDA teniendo en cuenta:

(1) laaltitud del aer6dromo;

(2) no maés del 50 % de la componente de viento en cara notificado 0 no menos del
150 % de la componente de viento en cola notificado,
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(3) el tipo de superficie de la pista, y

(4) lapendiente de la pista en el sentido del aterrizaje.

Para el despacho del avion se asumira que:

(1) el avion aterrizara en la pista mas favorable con aire en calma, y

(2) el avion aterrizaré en la pista cuya designacion sea méas probable, teniendo en cuenta
la velocidad y direccidn probable del viento, las caracteristicas de manejo en tierra
del avion y otras condiciones tales como las ayudas al aterrizaje y el terreno.

Si el operador no puede cumplir con lo indicado en el punto (b)(2) para el aer6dromo de
destino, el avidn se despachara tnicamente si se nombra un aerédromo alternativo que
permita el total cumplimiento con los puntos (a) y (b).

CAT.POL.A.435 Aterrizaje — Pistas mojadas y contaminadas

(@)

(b)

Cuando los informes o predicciones meteoroldgicos apropiados indiquen que la pista
pueda estar mojada a la hora estimada de llegada, la LDA seré igual, o superior a la
distancia de aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con CAT.POL.A.430,
multiplicada por un factor de 1,15.

Cuando los informes o previsiones meteorol6gicos apropiados indiquen que la pista puede
estar contaminada a la hora prevista de llagada, la distancia de aterrizaje no superara la
LDA. El operador especificara en el manual de operaciones los datos de distancia de
aterrizaje a aplicar.
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Seccion 2 — Helicopteros

Capitulo 1 — Requisitos generales

CAT.POL.H.100 Aplicacion

(@)

(b)

(©)

(d)

Los helicdpteros seran operados conforme a los requisitos aplicables en materia de clase de
performance.

Los helicdpteros se operaran en clase de performance 1:

(1) cuando se operan desde/hacia aerédromos o zonas de operacion situadas en un
entorno hostil congestionado, excepto al operarse desde/hacia zonas de interés
publico (PIS) de conformidad con CAT.POL.H.225; 0

(2) cuando su configuracion maxima aprobada en plazas de pasajeros (MOPSC) es
superior a 19, excepto cuando se operen desde/o en direccién hacia una
heliplataforma en clase de performance 2 en virtud de una autorizacién de
conformidad con CAT.POL.H.305.

A menos que se indique lo contrario en el punto (b), los helicopteros con un MOPSC de 19
o inferior pero superior a 9, se operaran en clase de performance 1 o 2.

A menos que se indique lo contrario en el punto (b), los helicopteros con un MOPSC
inferior o igual a 9, se operaran en clase de performance 1, 2 0 3.

CAT.POL.H.105 General

(a)

(b)

(©)

La masa del helicdptero:
(1) enelinicio del despegue; o

(2) en el caso de replanificacion en vuelo, en el punto a partir del cual se aplique el plan
de vuelo operativo revisado,

no sera superior a la masa con la que se puedan cumplir los requisitos de la presente
seccidn 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 apropiado.

Los datos de performance aprobados incluidos en el AFM se utilizaran para determinar la
conformidad con los requisitos de la presente seccion, complementados, si fuera necesario
con otros datos segun lo indicado en el requisito correspondiente. EI operador especificara
dichos datos adicionales en el manual de operaciones. Cuando se apliquen los factores
prescritos en la presente seccion, deberan tenerse en cuenta los factores operativos ya
incorporados en los datos de performance del AFM para evitar la doble aplicacion de
factores.

Al verificar el cumplimiento con los requisitos de la presente seccion, deberan tenerse en
cuenta los siguientes parametros:
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(1) la masa del helicoptero;

(2) la configuracion del helicoptero;

(3) las condiciones meteoroldgicas, y mas en particular:

(i)
(i)

la altitud de presion y la temperatura;

el viento:

(A) excepto en el caso de lo dispuesto en el punto C), en lo que se refiere a

(B)

(©)

los requisitos de despegue, a la trayectoria de despegue y a la de
aterrizaje, la participacion del viento no seré superior al 50 % de
cualquier componente de viento en cara estable notificada de 5 kt o
superior;

cuando se permita en el AFM el despegue Y aterrizaje con una
componente de viento de cola, y en todos los casos para la trayectoria de
despegue, se tendra en cuenta no menos del 150 % de toda componente
de viento de cola notificada; y

si los equipos de medicion precisa del viento permiten una medicién
exacta de la velocidad del viento sobre el punto de despegue y aterrizaje,
el operador podra establecer las componentes del viento un 50 % por
encima, siempre que el operador demuestre ante la autoridad competente
que la proximidad a la FATO y la mayor precision de los equipos de
medicion del viento garantizan un nivel de seguridad equivalentes;

(4) las técnicas operativas; y

(5) el uso de cualquier sistema que afecte negativamente a la performance.

CAT.POL.H.110 Frangueamiento de obstaculos

(@) A efectos de satisfacer los requisitos relativos al franqueamiento de obstaculos, se tendra
en cuenta un obstaculo situado més alla de la FATO, en la trayectoria de despegue, 0 en la
trayectoria de vuelo de aproximacion interrumpida, si la distancia lateral a la que se
encuentra del punto méas cercano en la superficie situado por debajo de la trayectoria de
vuelo prevista no es superior a:

(1) paraoperaciones en VFR:

(i)

(i)
(iii)

la mitad de la anchura minima definida en el AFM o, cuando no se defina
ninguna anchura «0,75 x Dx», siendo D la mayor dimension del helicoptero en
el momento en que giran sus rotores,

mas, el valor més elevado entre «0,25 x D» 0 «3 m»;

mas:

(A) 0,10 x distancia DR para operaciones con reglas VFR diurno; o

(B)

0,15 x distancia DR para operaciones con reglas VFR nocturno.
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(2) Para operaciones con reglas IFR:
(i) «1,5% D» 030 m, el valor mayor, mas:

(A) 0,10 x distancia DR, para operaciones con reglas IFR con guia de curso
precisa;

(B) 0,15 x distancia DR, para operaciones con reglas IFR con guia de curso
estandar; o

(C) 0,30 x distancia DR, para operaciones con reglas IFR sin guia de curso.

(if)  Si se considera la trayectoria de vuelo de aproximacion frustrada, la
divergencia de la zona de inclusion de obstaculo solo se aplica después del
final de la distancia disponible para el despegue.

(3) Para operaciones con despegue inicial llevado a cabo visualmente y convertido en
IFR/IMC en un punto de transicion, los criterios requeridos en el punto (1) se aplican
hasta el punto de transicion, y los criterios requeridos en el punto (2) se aplican tras
el punto de transicion. El punto de transicién no puede ubicarse antes del final de la
distancia requerida para el despegue de helicopteros (TODRH) que operen en clase
de performance 1 o antes del punto definido después del despegue (DPATO) para
helicopteros que operan en clase de performance 2.

Para el despegue que utilice un método de transicion alternativa o lateral, a efectos de
requisitos de margen de franqueamiento de obstaculos, un obstaculo ubicado en la zona de
transicion alternativa o lateral sera tenido en cuenta si su distancia horizontal desde el
punto mas cercano en la superficie por debajo de la trayectoria de vuelo prevista no esta
mas alla de:

(1) la mitad de la anchura minima definida en el AFM o, cuando no se define anchura,
«0,75 x D»;

(2) mas el valor mayor de «0,25 x D» 0 «3 m»;
(3) mas:

(i) paraoperaciones con reglas VFR diurnas 0,10 x la distancia recorrida desde la
parte posterior de la FATO, o

(if)  para operaciones con reglas VFR nocturnas 0,15 x la distancia recorrida desde
la parte posterior de la FATO.

Los obstaculos pueden no tenerse en cuenta si estan situados mas alla de:

(1) 7 xradio del rotor (R) para operaciones diurnas, si se garantiza que puede lograrse la
precision de navegacion mediante referencia a indicaciones visuales adecuadas
durante el ascenso;

(2) 10 x R para operaciones nocturnas, si se garantiza que puede lograrse la precision de
navegacion mediante referencia a indicaciones visuales adecuadas durante el ascenso;
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(3) 300 m si unas ayudas a la navegacion apropiadas permiten obtener una precision de
navegacion apropiada, o

(4) 900 m en los demas casos.
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Capitulo 2 — Clase de performance 1

CAT.POL.H.200 General

Los helicopteros operados en clase de performance 1 estaran certificados en la Categoria A o
equivalente.

CAT.POL.H.205 Despegue

(@ Lamasa de despegue no superara la masa maxima al despegue especificada en el AFM
para el procedimiento a utilizar.

(b) Lamasa de despegue seré tal que:

1)

(@)

(3)
(4)

sea posible abortar el despegue y el aterrizaje en la FATO en caso de reconocerse el
fallo del motor critico en o antes del punto de decisidn para el despegue (TDP);

la distancia de despegue interrumpido requerida (RTODRH) no supera la distancia
disponible para abortar el despegue (RTODAH); y

la TODRH no supera la distancia disponible para el despegue (TODAH).

No obstante lo dispuesto en los puntos (b)(3), la TODRH podra exceder la TODAH
si el helicdptero, con el fallo de motor critico reconocido en TDP es capaz, en caso
de continuar el despegue, de superar todos los obstaculos hasta el final de la TODRH
con un margen vertical no inferior a 10,7 m (35 pies).

(c) Al verificar el cumplimiento de los puntos (a) y (b), se tendra en cuenta los parametros
apropiados de CAT.POL.H.105 (c) en el aer6dromo o zona de operacion de salida.

(d) La parte del despegue hasta el TDP inclusive se llevara a cabo a la vista de la superficie, de
tal forma que pueda llevarse a cabo un despegue interrumpido.

(e) Para el despegue que utilice un procedimiento de transicion alternativa o lateral, con el
reconocimiento del fallo del motor critico en o antes del TDP, todos los obstaculos en la
zona de transicion alternativa o lateral deberan franquearse con un margen adecuado.

CAT.POL.H.210 Trayectoria de despegue

(@) Desde el final de la TODRH con el fallo de motor critico reconocido en el TDP:

(1)

(2)

La masa de despegue sera tal que la trayectoria de despegue proporcione un margen
de franqueamiento vertical, sobre todos los obstaculos ubicados en la trayectoria de
ascenso, no inferior a 10,7 m (35 pies) para operaciones con reglas VFR y 10,7 m
(35 pies) + 0,01 x distancia DR para operaciones con reglas IFR. Debera
considerarse cualquier obstaculo segun lo especificado en CAT.POL.H.110.

Cuando se realice un cambio de direccion de mas de 15°, deberd tenerse en cuenta
debidamente el efecto del angulo de alabeo sobre la capacidad para cumplir con los
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requisitos de margen de franqueamiento de obstaculos. Este giro no debe iniciarse
antes de alcanzar una altura de 61 m (200 pies) sobre la superficie de despegue a
menos que sea parte de un procedimiento aprobado en el AFM.

(b) Al verificar el cumplimiento del punto (a), se tendréa en cuenta los pardmetros apropiados
de CAT.POL.H.105 (c) en el aer6dromo o zona de operacién de salida.

CAT.POL.H.215 En ruta — motor critico inoperativo

(@)

(b)

(©)

La masa del helicoptero y la trayectoria de vuelo en todos los puntos de la ruta, con el
motor critico inoperativo y las condiciones meteoroldgicas esperadas para el vuelo,
permitira el cumplimiento con lo expuesto en los puntos (1), (2) o (3):

(1)

(@)

(3)

Si se pretende que el vuelo se lleve a cabo en cualquier momento fuera de la vista de
la superficie, la masa del helicoptero permite un régimen de ascenso de al menos

50 pies/minuto con el motor critico inoperativo a una altitud de, al menos 300 m

(1 000 pies), 0 600 m (2 000 pies) en terreno montafioso, sobre todo el terreno y
obstaculos a lo largo de la ruta con un margen horizontal de 9,3 km (5 NM) en ambos
lados de la derrota prevista.

Si se tiene previsto que el vuelo se desarrolle sin tener a la vista la superficie, la
trayectoria de vuelo permite al helicoptero continuar el vuelo desde la altitud de
crucero hasta una altura de 300 m (1 000 pies) sobre una zona de aterrizaje en la que
pueda llevarse a cabo un aterrizaje de acuerdo con CAT.POL.H.220. La trayectoria
de vuelo franqueara, con un margen vertical minimo de 300 m (1 000 pies) 0 600 m
(2 000 pies) en terreno montafoso, todo el terreno y los obstaculos a lo largo de la
ruta dentro de 9,3 km (5 NM) a ambos lados de la derrota prevista. Pueden usarse
técnicas de descenso progresivo.

Si se tiene previsto que el vuelo se desarrolle en VMC con la superficie a la vista, la
trayectoria de vuelo permite al helicoptero continuar el vuelo desde la altitud de
crucero hasta una altura de 300 m (1 000 pies) sobre una zona de aterrizaje en la que
pueda llevarse a cabo un aterrizaje de acuerdo con CAT.POL.H.220, sin volar en
ningln momento por debajo de la altitud minima de vuelo apropiada. Deben
considerarse los obstaculos dentro del margen de 900 m a cada lado de la ruta.

Al verificar el cumplimiento de los puntos (a)(2) o (a)(3):

1)
(2)
(3)

(4)

se asume gue el motor critico falla en el punto mas critico de la ruta;
se tiene en cuenta el efecto de los vientos en la trayectoria de vuelo;

se planifica la expulsion de combustible solo hasta un punto que permita alcanzar el
aerodromo o zona de operacion con las reservas de combustibles requeridas y
utilizando un procedimiento seguro; y

la expulsién de combustible no se planifica por debajo de los 1 000 pies sobre el
terreno.

Los margenes horizontales indicados en (a)(1) y (a)(2) aumentaran a 18,5 km (10 NM) si
no puede cumplirse la precision de navegacion durante el 95 % del tiempo de vuelo total.
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CAT.POL.H.220 Aterrizaje

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

La masa de aterrizaje del helicoptero en el momento estimado del aterrizaje no superard la
masa maxima especificada en el AFM para el procedimiento en uso.

En el caso de fallo de motor critico reconocido en cualquier punto en o antes del punto de
decision para el aterrizaje (LDP), es posible aterrizar y detenerse dentro de la FATO, o
bien llevar a cabo un aterrizaje interrumpido y franquear todos los obstaculos en la
trayectoria de vuelo con un margen vertical de 10,7 m (35 pies). Debera tenerse en cuenta
cualquier obstaculo segun lo especificado en CAT.POL.H.110.

En el caso de fallo de motor critico reconocido en cualquier punto en el LDP o después del
mismo, es posible:

(1) franquear todos los obstaculos en la trayectoria de aproximacion; y
(2) aterrizar y detenerse dentro de la FATO.

Al verificar el cumplimiento de los puntos (a) a (c), se tendré en cuenta los pardmetros
apropiados de CAT.POL.H.105 (c) para la hora prevista del aterrizaje en el aerédromo o
zona de operacion de destino, o cualquier alternativo, si fuera preciso.

Dicha parte del aterrizaje desde el LDP hasta el punto de toma de contacto se llevara a
cabo a la vista de la superficie.

CAT.POL.H.225 Operaciones de helicoptero hacia/desde una zona de interés publico

(a)

(b)

Las operaciones hacia/desde una zona de interés publico (PIS) pueden llevarse a cabo en
clase de performance 2, sin cumplir con CAT.POL.H.310 (b) o CAT.POL.H.325 (b),
siempre que se cumpla con todos los aspectos siguientes:

(1) el PIS fue establecido antes del 1 de julio de 2002;

(2) el tamafio o el entorno del obstaculo no permite el cumplimiento con la clase de
performance 1;

(3) laoperacion se lleva a cabo con un helicoptero con un MOPSC de seis 0 menos;
(4) el operador cumplira con lo establecido en CAT.POL.H.305 (b)(2) y (b)(3);

(5) lamasa del helicoptero no supera la masa maxima especificada en el AFM para un
gradiente de ascenso del 8 % con aire en calma a la velocidad de seguridad de
despegue apropiada (Vtoss) con el motor critico inoperativo y los motores restantes a
una potencia apropiada; y

(6) el operador dispone de autorizacién previa por parte de la autoridad competente y del
Estado del PIS.

En el manual de operaciones se estableceran procedimientos especificos de las
instalaciones para reducir el periodo durante el cual podria existir peligro para los
ocupantes del helicdptero y personas en la superficie en caso de un fallo de motor durante
el despegue v el aterrizaje.
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El manual de operaciones contendrd, para cada PIS: un esquema, o fotografia anotada que
muestre los aspectos principales, las medidas, la disconformidad con la clase de
performance 1, asi como los peligros principales y el plan de contingencia en caso de
incidente.
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Capitulo 3 — Clase de performance 2

CAT.POL.H.300 General

Los helicopteros operados en clase de performance 2 estaran certificados en la Categoria A o
equivalente.

CAT.POL.H.305 Operaciones sin capacidad de aterrizaje forzoso seguro garantizada

(@) Las operaciones sin capacidad de aterrizaje forzoso seguro garantizada durante las fases de
despegue y aterrizaje se llevaran a cabo solo si el operador dispone de autorizacion emitida
por parte de la autoridad competente.

(b) Para obtener dicha autorizacion el operador:
(1) llevara a cabo una evaluacion de riesgo, que especifique:
(i) el tipo de helicoptero; y
(if) el tipo de operaciones;
(2) reuniré el siguiente conjunto de condiciones:

(i)  obtenery conservar el estdndar de modificacion de helicoptero/motor definido
por el fabricante;

(i)  llevar a cabo las acciones de mantenimiento preventivo recomendadas por el
fabricante del helicoptero o del motor;

(iii) incluir los procedimientos de despegue y aterrizaje en el manual de
operaciones, si no estuvieran ya incluidos en el AFM,;

(iv) especificar el entrenamiento para la tripulacién de vuelo; y

(v) proporcionar un sistema para informar al fabricante de situaciones de pérdidas
de potencia, paradas del motor o fallos del motor;

y

(3) implementar un sistema de monitorizacion de uso (UMS).

CAT.POL.H.310 Despegue

(@) Lamasa de despegue no superara la masa maxima especificada para un régimen de
ascenso de 150 pies/min a 300 m (1 000 pies) por encima del nivel del aer6dromo o zona
de operacion con el motor critico inoperativo y los restantes motores a una potencia
operativa apropiada.
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Para operaciones diferentes a las especificadas en CAT.POL.H.305, el despegue se llevara
a cabo de tal forma que pueda ejecutarse un aterrizaje forzoso seguro hasta el punto en el
que sea posible la continuacion segura del vuelo.

Para operaciones de acuerdo con CAT.POL.H.305, ademés de los requisitos recogidos en

(@):

(1) lamasa de despegue no superara la masa maxima especificada en el AFM para un
vuelo estacionario con todos los motores operativos fuera del efecto suelo (AEO
OGE) con aire en calma con todos los motores operativos a una potencia apropiada;
0

(2) para operaciones desde una heliplataforma:
(i)  conun helicdptero que tenga un MOPSC de més de 19; o

(if)  cualquier helicoptero operado desde una heliplataforma situada en un entorno
hostil,

la masa de despegue tomara en consideracion: el procedimiento, descenso y aterrizaje
interrumpido en cubierta apropiado a la altura de la heliplataforma con el/los motores
criticos inoperativos y los restantes motores operativos a una potencia apropiada.

Al verificar el cumplimiento de los puntos (a) a (c), se tendra en cuenta los parametros
apropiados de CAT.POL.H.105 (c) en el punto de partida.

Dicha parte del despegue antes de que se cumpla el requisito de CAT.POL.H.315 se
Ilevara a cabo a la vista de la superficie.

CAT.POL.H.315 Trayectoria de despegue

Desde el punto definido después de despegue (DPATO) o, alternativamente, no después de
alcanzar los 200 pies por encima de la superficie de despegue, con el motor critico inoperativo,
deberan cumplirse los requisitos establecidos en CAT.POL.H.210 (a)(1), (a)(2) y (b).

CAT.POL.H.320 En ruta — motor critico inoperativo

Debe cumplirse con el requisito establecido en CAT.POL.H.215.

CAT.POL.H.325 Aterrizaje

(@)

(b)

La masa de aterrizaje en el momento previsto del aterrizaje no superara la masa maxima
especificada para un regimen de ascenso de 150 pies/min a 300 m (1 000 pies) por encima
del nivel del aer6dromo o zona de operacion con el motor critico inoperativo y los
restantes motores a una potencia operativa apropiada.

Si el motor critico falla en cualquier punto de la trayectoria de aproximacion:

(1) un aterrizaje interrumpido puede llevarse a cabo cumpliendo los requisitos de
CAT.POL.H.315; 0
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(2) para operaciones diferentes de las especificadas en CAT.POL.H.305, el helicoptero
puede llevar a cabo un aterrizaje forzoso seguro.

Para operaciones de acuerdo con CAT.POL.H.305, ademas de los requisitos recogidos en

(@):

(1) lamasa de aterrizaje no superara la masa maxima especificada en el AFM para un
vuelo estacionario AEO OGE con aire en calma con todos los motores operativos a
una potencia apropiada; o

(2) para operaciones hacia una heliplataforma:
(i)  conun helicoptero que tenga un MOPSC de més de 19; o

(if)  cualquier helicoptero operado hacia una heliplataforma situada en un entorno
hostil,

la masa de aterrizaje tendra en cuenta el procedimiento, descenso y aterrizaje interrumpido
en cubierta apropiado a la altura de la heliplataforma con el/los motores criticos
inoperativos y los restantes motores operativos a una potencia apropiada.

Al verificar el cumplimiento de los puntos (a) a (c) se tendran en cuenta los parametros
apropiados de CAT.POL.H.105 (c) en el aer6dromo de destino, o cualquiera de alternativa,
si fuera necesario.

Dicha parte del aterrizaje después de la que no pueden cumplirse los requisitos
establecidos en (b)(1) se llevara a cabo a la vista de la superficie.
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Capitulo 4 — Clase de performance 3

CAT.POL.H.400 General

(@)

(b)

(©)

(d)

Los helicdpteros operados en clase de performance 3 estaran certificados en la Categoria A
0 equivalente, o la Categoria B.

Las operaciones solo deberan desarrollarse en un entorno no hostil, excepto:
(1) cuando se opere de conformidad con CAT.POL.H.420; o
(2) para la fase de despegue y aterrizaje, al operar de conformidad con (c).

Siempre que el operador esté autorizado de acuerdo con CAT.POL.H.305, las operaciones
pueden llevarse a cabo hacia/desde un aerédromo o zona de operacion ubicado fuera de un
entorno hostil congestionado sin capacidad de aterrizaje forzoso seguro garantizada:

(1) durante el despegue, antes de alcanzar Vy (velocidad para el mejor regimen de
ascenso) o 200 pies por encima de la superficie de despegue; 0

(2) durante el aterrizaje, por debajo de 200 pies por encima de la superficie de aterrizaje.
Las operaciones no se llevaran a cabo:

(1) fuerade la vista de la superficie;

(2) de noche;

(3) cuando el techo de nubes sea menor a 600 pies; 0

(4) cuando la visibilidad sea menor a 800 m.

CAT.POL.H.405 Despegue

(@)

(b)

La masa de despegue sera la menor de entre:
(1) 1aMCTOM; o

(2) la masa maxima al despegue especificada para un vuelo estacionario en efecto suelo
con todos los motores operando a potencia de despegue, o si las condiciones son tales
que un vuelo estacionario en efecto suelo no sea probable que pueda establecerse, la
masa de despegue especificada para un vuelo estacionario fuera de efecto suelo con
todos los motores operando a potencia de despegue.

Excepto en lo indicado en CAT.POL.H.400 (b), en caso de fallo de motor el helicdptero
podra llevar a cabo un aterrizaje forzoso seguro.
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CAT.POL.H.410 En ruta

(@ El helicdptero podra, con todos los motores operando dentro de las condiciones de
potencia maxima continua, continuar a lo largo de su ruta prevista o hacia una desviacion
planificada sin volar en ningln punto por debajo de la altitud minima de vuelo apropiada.

(b) Excepto en lo indicado en CAT.POL.H.420, en caso de fallo de motor el helicoptero podra
Ilevar a cabo un aterrizaje forzoso seguro.
CAT.POL.H.415 Aterrizaje

(@ Lamasa de aterrizaje del helicoptero a la hora prevista del aterrizaje sera el menor valor
entre:

(1) la masa maxima certificada de aterrizaje; o

(2) lamasa maxima de aterrizaje especificada para un vuelo estacionario en efecto suelo
con todos los motores operando a potencia de despegue, o si las condiciones son tales
que un vuelo estacionario en efecto suelo no sea probable que pueda establecerse, la
masa de aterrizaje especificada para un vuelo estacionario fuera de efecto suelo con
todos los motores operando a potencia de despegue.

(b) Excepto en lo indicado en CAT.POL.H.400 (b), en caso de fallo de motor el helicéptero
podré llevar a cabo un aterrizaje forzoso seguro.
CAT.POL.H.420 Operaciones con helicopteros sobre un entorno hostil situado fuera de un

area congestionada

(@) Laexplotacion de helicopteros con turbina con una MOPSC de seis 0 menos sobre un
entorno hostil no congestionado sin capacidad de aterrizaje forzoso seguro solo se llevara a
cabo si el operador dispone de una autorizacién otorgada por la autoridad competente.

(b) Para obtener dicha autorizacion el operador:

(1) solo llevaréa a cabo estas operaciones en una zona montafiosa o remota especificada y
aprobada por la autoridad responsable en dicha zona;

(2) no llevara a cabo estas operaciones con aprobacién HEMS;

(3) justificara que las limitaciones del helicOptero, u otras razones validas excluyen el
uso de los criterios de performance apropiados; y

(4) estara aprobado de conformidad con CAT.POL.H.305 (b).

(c) No obstante lo dispuesto en CAT.IDE.H.240, tales operaciones pueden llevarse a cabo sin
equipo de oxigeno suplementario, siempre que la altitud de la cabina no supere los 10 000
pies durante un periodo superior a 30 minutos y nunca supere la altitud de presion de
13 000 pies.
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Seccion 3 — Masa y centrado

Capitulo 1 — Aeronave motopropulsada

CAT.POL.MAB.100 Masa, centrado y carga

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

()

(h)

(i)

Durante cualquier fase de operacion, la carga, masa y centro de gravedad (CG) de la
aeronave cumpliré con las limitaciones especificadas en el AFM, o en el manual de
operaciones si fuera mas restrictivo.

El operador establecera la masa y el CG de cualquier aeronave 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 avion, 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 se
reflejaran y documentaran adecuadamente. Las aeronaves volveran a pesarse si no se
conoce con precision el efecto de las modificaciones en la masa y el centrado.

El pesaje se llevara a cabo por el fabricante de la aeronave o por una organizacion de
mantenimiento aprobada.

El operador determinara, pesandolos o utilizando valores normalizados, la masa de todos
los elementos operativos y de los miembros de la tripulacion que se incluyan en la masa
operativa en seco de la aeronave. Deberd determinarse la influencia de su posicion en el
centro de gravedad de la aeronave.

El operador establecera la masa de la carga de pago, incluyendo cualquier lastre, mediante
un pesaje real o determinarla de acuerdo con las masas normalizadas de pasajeros y
equipaje.

Ademas de las masas normalizadas para pasajeros y equipaje facturado, el operador podra
usar masas normalizadas para otros elementos de carga, si demuestra ante la autoridad
competente que dichos elementos tienen la misma masa 0 que sus masas se encuentran
dentro de las tolerancias especificadas.

El operador determinard la masa de la carga de combustible ateniéndose a la densidad real
0, Si no se conoce, a la densidad calculada de acuerdo con un método especificado en el
manual de operaciones.

El operador garantizara que la carga de:
(1) su aeronave se realiza bajo la supervisién de personal cualificado; y

(2) lacarga de pago es coherente con los datos empleados para el calculo de la masa y el
centrado de la aeronave.

El operador cumplira los limites estructurales adicionales, tales como las limitaciones de la
resistencia del suelo, la carga maxima por metro lineal, la masa maxima por
compartimiento de carga o los limites maximos de asientos. Para los helicopteros, ademas,
el operador tendré en cuenta los cambios en vuelo en la carga.
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El operador especificara, en el manual de operaciones, los principios y métodos empleados
para la carga y en el sistema de masa y centrado que cumplan los requisitos incluidos en
los puntos (a) a (i). Este sistema abarcara todos los tipos de operaciones previstas.

CAT.POL.MAB.105 Datos y documentacién de masa y centrado

(@)

(b)

(©)

El operador establecerd los datos de masa y centrado y cumplimentara la documentacion
de masa y centrado antes de cada vuelo, especificando la carga y su distribucion. La
documentacién de masa y centrado permitira al comandante determinar que la carga y su
distribucion son tales que no exceden los limites de masa y centrado de la aeronave. La
documentacion de masa y centrado contendré la siguiente informacion:

(1) Matriculay tipo de la aeronave;

(2) Identificacion del vuelo, nimero y fecha;

(3) Nombre del comandante;

(4) Nombre de la persona que prepar6 el documento;

(5) Lamasa operativa en seco y el correspondiente CG de la aeronave;

(i) paraaviones de clase de performance B y para helicopteros la posicién del CG
puede no tener que aparecer necesariamente en la documentacion de masa y
centrado si, por ejemplo, la distribucion de la carga es conforme a una tabla de
centrado calculada previamente, o si puede demostrarse que para las
operaciones planificadas puede garantizarse un centrado correcto, sea cual sea
la carga real.

(6) La masa del combustible en el despegue y la masa del combustible del trayecto;
(7) Lamasa de consumibles ademas del combustible, si fuera aplicable;

(8) Los componentes de la carga incluidos los pasajeros, equipaje, carga y lastre;
(9) La masa de despegue, la masa de aterrizaje y la masa con combustible cero;
(10) Posiciones del CG de la aeronave aplicable; y

(12) Los valores limites de la masa y del CG.

La informacion anterior estara disponible en los documentos de planificacion del vuelo o
los sistemas de masa y centrado. Parte de esta informacion puede incluirse en otros
documentos disponibles para su uso.

En caso de que los datos y la documentacion de masa y centrado se generen mediante un
sistema informatizado, el operador verificara la integridad de los datos de salida.

La persona que supervise la carga de la aeronave confirmara con su firma o equivalente
que la carga y su distribucion estan en consonancia con la documentacion de masa y
centrado entregada al comandante. El comandante indicara su aceptacion mediante una
firma o equivalente.
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(d) El operador especificard procedimientos para cambios de ultimo minuto en la carga para
garantizar que:

(1) cualquier cambio de Gltima hora después de haberse completado la documentacion
de masa y centrado se comunique al comandante y que se introduzca en los
documentos de planificacion del vuelo que contienen la documentacion de masa y
centrado;

(2) se especifica el cambio de ultima hora maximo permitido en el nUmero de pasajeros
0 carga en bodega; y

(3) se prepare una nueva documentacion de masa y centrado si se supera este numero
maximo.

(e) El operador obtendra la autorizacion por parte de la autoridad competente si desea usar un
sistema informatico integrado a bordo de masa y centrado, o bien un sistema
computerizado independiente de masa y centrado como fuente primaria de despacho. El
operador demostrara la precision y fiabilidad de dicho sistema.
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Subparte D — Instrumentos, datos, equipos

Seccién 1 — Aviones

CAT.IDE.A.100 Instrumentos y equipo — general

(@)

(©)

(d)

(€)

Los instrumentos y equipos especificados en esta parte deberan ser aprobados de
conformidad con el Reglamento (CE) n° 1702/2003, excepto los siguientes elementos:

(1) Fusibles de repuesto;

(2) Luces portatiles independientes;

(3) Un reloj de precision;

(4) Soporte para cartas de navegacion;

(5) Botiquines de primeros auxilios;

(6) Botiquin médico de emergencia;

(7) Megéfonos;

(8) Equipos de supervivencia y sefializacion pirotécnica;
(9) Anclas de mar y el equipo para amarrar; y

(10) Dispositivos de sujecion para nifios.

Los instrumentos y equipos no especificados en esta parte que no tengan que ser aprobados
de conformidad con el Reglamento (CE) n°® 1702/2003, pero que se transportan en un
vuelo, cumpliran los siguientes requisitos:

(1) lainformacién suministrada por dichos instrumentos, equipos 0 accesorios no sera
utilizada por la tripulacion de vuelo para cumplir los requisitos del anexo | al
Reglamento (CE) n° 216/2008 o CAT.IDE.A.330, CAT.IDE.A.335, CAT.IDE.A.340
y CAT.IDE.A.345; y

(2) los instrumentos y equipos no afectaran a la aeronavegabilidad del avion, incluso en
caso de fallos o averias.

Si el equipo va a ser utilizado por un miembro de la tripulacion de vuelo desde su puesto
durante el vuelo debera poder operarse facilmente desde el mismo. Cuando haga falta que
un componente del equipo sea operado por mas de un miembro de la tripulacion de vuelo,
deberé estar instalado de forma que pueda ser manejado facilmente desde cualquiera de los
correspondientes puestos.

Aguellos instrumentos que vayan a ser utilizados por un miembro cualquiera de la
tripulacion de vuelo deberan disponerse de tal forma que sus indicaciones sean facilmente
visibles desde los respectivos puestos, con la minima desviacion posible de la posiciéon y
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linea de vision que normalmente se adopta cuando se mira hacia adelante siguiendo la
trayectoria de vuelo.

()  Todos los equipos de emergencia necesarios seran facilmente accesibles para su uso
inmediato.

CAT.IDE.A.105 Equipo minimo para el vuelo

Un vuelo no comenzara si alguno de los instrumentos, equipos o funciones del avién requeridos
para el vuelo previsto se encuentra inoperativo o faltara, a menos que:

(@ el avion opere de conformidad con la MEL del operador, o

(b) el operador esté autorizado por la autoridad competente para operar el avidn dentro de las
limitaciones de la lista maestra de equipo minimo (MMEL).

CAT.IDE.A.110 Fusibles eléctricos de repuesto

(@ Los aviones estaran equipados con fusibles eléctricos de repuesto, de las caracteristicas
necesarias para la proteccion completa del circuito, para la sustitucion de aquellos fusibles
cuya sustitucién en vuelo esté permitida.

(b) El nimero de fusibles de repuesto necesarios a bordo sera el mayor de:
(1) el 10 % del numero de fusibles de cada régimen, o

(2) tres fusibles para cada régimen.

CAT.IDE.A.115 Luces de operacion
(@) Los aviones en operacion diurna estaran equipados con:
(1) un sistema de luces anticolision;

(2) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avidén que iluminen adecuadamente
todos los instrumentos y equipos esenciales para la operacion segura del avion;

(3) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen todos los
compartimientos de pasajeros, y

(4) una luz portatil independiente para cada miembro de la tripulacion requerido a la que
estos puedan acceder con facilidad cuando estén sentados en sus puestos.

(b) Los aviones en operacion nocturna, ademas estaran equipados con:
(1) luces de navegacién/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 avion opera como hidroavion.
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CAT.IDE.A.120 Limpiaparabrisas

Los aviones con una MCTOM superior a 5 700 kg estaran equipados en cada puesto de pilotaje
con un medio para mantener limpia una porcién del parabrisas en caso de precipitaciones.

CAT.IDE.A.125 Operaciones VFR diurnas — Instrumentos de vuelo y de navegacion y
equipos asociados

Los aviones empleados en operaciones VFR diurnas estaran equipados con el siguiente equipo,
disponible en el puesto de pilotaje:

(@ Un medio para medir y mostrar:

(1)
(@)
(3)
(4)
()
(6)
(7)
(8)

la direccién magnética;

la hora en horas, minutos y segundos;
la altitud de presion;

la velocidad aerodindmica;

la velocidad vertical,

el viraje y resbalamiento;

la actitud; y

la direccion.

(b) Un medio para mostrar:

(1)
@)

(3)

la temperatura exterior del aire;

el namero Mach siempre que las limitaciones de velocidad se expresen en términos
de numero Mach; y

cuando no se suministre adecuadamente alimentacion a los instrumentos de vuelo
requeridos.

(c) Siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, estara disponible para el segundo
piloto un medio independiente adicional para visualizar los siguientes elementos:

(1)
@)
(3)
(4)
()
(6)

la altitud de presion;

la velocidad aerodinamica;
la velocidad vertical,

el viraje y resbalamiento;
la actitud; y

la direccion.
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Estard disponible un medio para evitar la averia de los sistemas de indicacion de velocidad
aerodinamica debido a la condensacion o congelacion en:

(1) aviones con una MCTOM de mas de 5 700 kg o0 una MOPSC de mas de nueve; y
(2) para los aviones cuyo primer CofA expedido en o a partir del 1 de abril de 1999;

Los aviones monomotor con un CofA individual emitido por primera vez antes del 22 de
mayo de 1995 estan exentos de los requisitos recogidos en los puntos (a)(6), (a)(7), (a)(8) y
(b)(1) si la conformidad requiere actualizacion técnica.

CAT.IDE.A.130 Operaciones IFR o0 nocturnas — Instrumentos de vuelo y de navegacién y
equipos asociados

Los aviones empleados en operaciones VFR nocturnas o segun reglas IFR estaran equipados con
el siguiente equipo, disponible en el puesto de pilotaje:

(a)

(b)
(©)

(d)

(€)

Un medio para medir y mostrar:

(1) ladireccion magnética;

(2) la horaen horas, minutos y segundos;
(3) lavelocidad aerodinamica;

(4) lavelocidad vertical;

(5) Viraje y resbalamiento, o en el caso de aviones equipados con medios en espera de
medicion y visualizacion de actitud, resbalamiento;

(6) laactitud;y

(7) ladireccion estabilizada.

Dos medios para medir y mostrar la altitud de presion.
Un medio para mostrar:

(1) latemperatura exterior del aire;

(2) el nimero Mach siempre que las limitaciones de velocidad se expresen en términos
de numero Mach; y

(3) cuando no se suministre adecuadamente alimentacion a los instrumentos de vuelo
requeridos.

Un medio para evitar la averia de los sistemas indicadores de velocidad aerodinamica
requeridos en el punto (a)(3) y (h)(2) debido a la condensacion o congelacion.

Un medio de anunciar a la tripulacion de vuelo el fallo de los medios requeridos en (d)
para aviones:

(1) aviones cuyo primer CofA se hubiera expedido en o a partir del 1 de abril de 1998; o
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(2) aviones cuyo CofA individual fuese otorgado antes del 1 de abril de 1998 con una
MCTOM superior a 5 700 kg, y con una MOPSC de més de nueve.

(F) excepto para aviones propulsados por hélice con una MCTOM de 5 700 kg o inferior a ella,

(9)

(h)

(i)

)

dos sistemas de presion estatica independientes.

Un sistema de presion estatica y una fuente alternativa de presion estatica para aviones
propulsados por hélice con una MCTOM de 5 700 kg o inferior.

Siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, estara disponible para el segundo
piloto un medio independiente adicional para visualizar los siguientes elementos:

(1) laaltitud de presion;

(2) lavelocidad aerodinamica;
(3) lavelocidad vertical;

(4) el viraje y resbalamiento;
(5) laactitud;y

(6) ladireccion estabilizada.

Un medio adicional para medir y mostrar la actitud capaz de ser utilizado desde el puesto
de cada uno de los pilotos para aviones con una MCTOM o de mas de 5 700 kg o una
MOPSC de mas de nueve que:

(1) esté continuamente alimentado durante la operacion normal vy, tras un fallo total del
sistema normal de generacion de energia eléctrica, se alimente de una fuente
independiente;

(2) asegure un funcionamiento fiable durante 30 minutos como minimo a partir del fallo
total del sistema normal de generacion de electricidad, teniendo en cuenta otras
cargas en la fuente de energia de emergencia y los procedimientos operacionales;

(3) funcione independientemente de cualquier otro medio de medir y visualizar la actitud,;

(4) entre automaticamente en funcionamiento tras el fallo total del generador eléctrico
normal,

(5) quede iluminado adecuadamente durante las fases de operacidon, excepto para aviones
con una MCTOM de 5 700 kg o inferior ya registrados en un Estado miembro el 1 de
abril de 1995 y equipados con un indicador de actitud de reserva en el panel de
instrumentos izquierdo;

(6) quede claramente evidente para la tripulacion de vuelo cuando el indicador de actitud
de reserva esté operando mediante energia de emergencia; y

(7) siel indicador de actitud de reserva tiene su propia fuente de alimentacion, tendra
una indicacion asociada, en el mismo instrumento o en el tablero de instrumentos,
cuando se esté utilizando dicha fuente.

Un soporte para cartas de navegacion en una posicion de facil lectura que pueda iluminarse
para operaciones nocturnas.
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CAT.IDE.A.135 Equipo adicional para la operacion con un solo piloto en condiciones IFR

Los aviones operados en condiciones IFR con un solo piloto estaran equipados con un piloto
automatico, con al menos modo de mantenimiento de altitud y rumbo.

CAT.IDE.A.140 Sistema de aviso de altitud
(@ Los siguientes aviones estaran equipados con un sistema de aviso de altitud:

(1) aviones alimentados por turbohélice con una MCTOM de mas de 5 700 kg o una
MOPSC de mas de nueve; y

(2) aviones alimentados por motores turborreactores.
b)  El sistema de aviso de altitud sera capaz de:
(1) alertar a la tripulacion de vuelo al acercarse a la altitud preseleccionada, y

(2) alertar a la tripulacion de vuelo, como minimo, mediante una sefial audible al
desviarse de la altitud preseleccionada.

(c) No obstante lo dispuesto en el punto (a), los aviones con una MCTOM de 5 700 kg o
inferior, teniendo una MOPSC de mas de nueve, con un CofA individual emitido por
primera vez antes del 1 de abril de 1972 y ya registrado en un Estado miembro el 1 de abril
de 1995 estan exentos de estar equipados con un sistema de aviso de altitud.

CAT.IDE.A.150 Sistema de advertencia y alarma de impacto (TAWS)

(@) Aviones alimentados por turbina con una MCTOM de méas de 5 700 kg o una MOPSC de
mas de nueve estaran equipados con un TAWS que cumpla los requisitos de equipo de
clase A segun lo especificado en una norma aceptable.

(b) Aviones alimentados por motor alternativo con una MCTOM de mas de 5 700 kg o una
MOPSC de mas de nueve estaran equipados con un TAWS que cumpla los requisitos de
equipo de clase B segun lo especificado en una norma aceptable.

CAT.IDE.A.155 Sistema anticolision de a bordo (ACAS)

Los aviones alimentados por turbina con una MCTOM de més de 5 700 kg o una MOPSC de
mas de 19 estaran equipados con ACAS II.

CAT.IDE.A.160 Equipo de radar meteoroldgico de a bordo

Los siguientes aviones estaran equipados con equipo de radar meteoroldgico de a bordo en
operaciones nocturnas o en IMC en zonas en las que puedan esperarse, a lo largo de la ruta,
tormentas eléctricas u otras condiciones meteoroldgicas potencialmente peligrosas, considerados
como detectables con equipos de radar meteoroldgicos de a bordo:

(a) aviones presurizados;

(b) aviones no presurizados con una MCTOM de mas de 5 700 kg; y
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(c) aviones no presurizados con una MOPSC de maés de nueve.

CAT.IDE.A.165 Equipos adicionales para operaciones en condiciones de hielo nocturnas

(@ Los aviones operados en condiciones de hielo previstas o reales durante la noche estaran
equipados con medios para iluminar o detectar la formacién de hielo.

(b) Los medios para iluminar la formacion de hielo no provocaran brillos o reflejos que
pudieran entorpecer a los miembros de la tripulacion en la realizacién de sus funciones.

CAT.IDE.A.170 Sistema de interfono para la tripulacién de vuelo

Los aviones operados por mas de un miembro de la tripulacién de vuelo estaran equipados con
un sistema de interfono para la tripulacién de vuelo, dotado de auriculares y micréfonos para su
uso por todos los miembros de la tripulacién de vuelo.

CAT.IDE.A.175 Sistema de interfono para los miembros de la tripulacion

Los aviones con una MCTOM de mas de 15 000 kg, o con una MOPSC de mas de 19 estaran
equipados con un sistema de interfono para los miembros de la tripulacion, excepto para aviones
cuyo CofA individual hubiera sido otorgado por primera vez antes del 1 de abril de 1965 y
estuviera ya matriculado en un Estado miembro a fecha de 1 de abril de 1995.

CAT.IDE.A.180 Sistema de megafonia

Los aviones con una MOPSC de mas de 19 estaran equipados con un sistema de megafonia.

CAT.IDE.A.185 Registrador de voz de cabina de vuelo
(@) Lossiguientes aviones estaran equipados con un registrador de voz de cabina de vuelo (CVR):
(1) aviones con una MCTOM de mas de 5 700 kg; y

(2) aviones multimotor alimentados por turbina con una MCTOM de 5 700 kg 0 menos,
con una MOPSC de maés de nueve y cuyo primer CofA individual fuera otorgado en
o0 despues del 1 de enero de 1990.

(b) EI CVR podra conservar los datos grabados durante al menos:

(1) las 2 horas anteriores en el caso de los aviones mencionados en el punto (a)(1)
cuando el CofA individual hubiera sido otorgado en o después del 1 de abril de 1998;

(2) los 30 minutos anteriores en el caso de aviones mencionados en (a)(1) cuando el
CofA individual se hubiera otorgado antes del 1 de abril de 1998; o

(3) los 30 minutos anteriores, en el caso de aviones mencionados en el punto (a)(2).
(c) EICVR garbara con referencia a una escala temporal:

(1) las comunicaciones de voz transmitidas o recibidas por radio en el compartimiento de
la tripulacion de vuelo;
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(2) las comunicaciones por voz de los miembros de la tripulacion de vuelo mediante el
sistema de interfono y el sistema de megafonia, si estuvieran instalados;

(3) el sonido ambiental del compartimiento de la tripulacion de vuelo, inclusive sin
interrupcion:

(1) paraaviones cuyo CofA individual se hubiera otorgado por primera vez el, o
después del 1 de abril de 1998, las sefiales de audio recibidas de cada uno de
los micro6fonos de méstil y mascarilla en uso;

(i)  para aviones mencionados en el punto (a)(2) y cuyo CofA individual se
hubiera otorgado por primera vez antes del 1 de abril de 1998, las sefales de
audio recibidas de cada uno de los micro6fonos de méstil y mascarilla, si fuera
posible;

y

(4) las sefiales de voz o audio que identifiquen las ayudas a la havegacion o
aproximacion recibidas a través de un auricular o altavoz.

El CVR comenzaré a registrar antes de que el avion se esté moviendo por su propia
potencia y continuard registrando hasta la terminacion del vuelo, cuando el avion ya no sea
capaz de moverse por impulso de su propia potencia. Ademas, en el caso de los aviones
cuyo CofA individual se hubiera otorgado en o después del 1 de abril de 1998, el CVR
iniciara automaticamente la grabacién antes de que el avion se mueva bajo su propia
potencia y continuara grabando hasta la terminacion del vuelo, cuando el avion ya no sea
capaz de moverse por su propia potencia.

Ademas de lo indicado en el punto (d), segun la disponibilidad de energia eléctrica, el CVR
comenzard 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, en el caso de:

(1) los aviones mencionados en el punto (a)(1) y con un CofA individual otorgado
después del 1 de abril de 1998; o

(2) los aviones mencionados en el punto (a)(2).

El CVR dispondra de un dispositivo para ayudar a su localizacion en el agua.

CAT.IDE.A.190 Registrador de datos de vuelo

(@)

Los siguientes aviones estaran equipados con un registrador de datos de vuelo (FDR) que
utiliza un sistema digital de registro y almacenamiento de datos y para el que se disponga
de un sistema rapido de recuperacion de los datos almacenados:

(1) aviones con una MCTOM de mas de 5 700 kg y cuyo CofA se hubiera otorgado por
primera vez el, o después del 1 de junio de 1990;

(2) aviones alimentados por turbina con una MCTOM de mas de 5 700 kg y cuyo CofA
se hubiera otorgado por primera antes del 1 de junio de 1990; y
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(3) aviones multimotor alimentados por turbina con una MCTOM de 5 700 kg 0 menos,
con una MOPSC de maés de nueve y cuyo primer CofA individual fuera otorgado en
0 despues del 01 de abril de 1998.

(b) EI FDR registrara:

(1) hora, altitud, velocidad aerodindmica, aceleracién normal y rumbo y seré capaz de
conservar los datos grabados durante al menos las 25 horas anteriores para los
aviones a los que se hace referencia en el punto (a)(2) con una MCTOM de menos de
27 000 Kkg;

(2) los parametros requeridos para determinar con precision la trayectoria de vuelo del
avion, su velocidad, actitud, potencia del motor y configuracion de los dispositivos
de sustentacion y resistencia al avance y sera capaz de conservar los datos grabados
durante al menos las 25 horas anteriores, para aviones a los que se hace referencia en
(@)(1) con una MCTOM de menos de 27 000 kg y un CofA individual otorgado por
primera vez antes del 1 de enero de 2016;

(3) los parametros requeridos para determinar con precision la trayectoria de vuelo del
avion, su velocidad, actitud, potencia del motor, configuracion y funcionamiento y
sera capaz de conservar los datos grabados durante al menos las 25 horas anteriores,
para aviones a los que se hace referencia en (a)(1) con una MCTOM de mas de
27 000 kg y un CofA individual otorgado por primera vez antes del 1 de enero de
2016;

(4) los parametros requeridos para determinar con precision la trayectoria de vuelo del
avion, su velocidad, actitud, potencia del motor y configuracion de los dispositivos
de sustentacion y resistencia al avance y sera capaz de conservar los datos grabados
durante al menos las 10 horas anteriores, en el caso de aviones a los que se hace
referencia en (a)(3) con un CofA individual otorgado por primera vez antes del 1 de
enero de 2016; o

(5) los parametros requeridos para determinar con precision la trayectoria de vuelo del
avion, su velocidad, actitud(comportamiento), potencia del motor, configuracién y
funcionamiento y sera capaz de conservar los datos grabados durante al menos las 25
horas anteriores, para aviones a los que se hace referencia en (a)(1) y (a)(3) con un
CofA individual otorgado por primera vez el, o después del 1 de enero de 2016;

(c) Los datos deberan obtenerse de fuentes del avion que permitan su correlacion precisa con
la informacion que se presenta a la tripulacion de vuelo.

(d) EIFDR iniciara el registro de datos antes de que el avion pueda moverse por su propia
potencia y se detendra una vez que el avion ya no pueda moverse por su propia potencia.
Ademas, en el caso de los aviones cuyo CofA individual se hubiera otorgado en o después
del 1 de abril de 1998, el FDR iniciara automaticamente la grabacion de los datos antes de
que el avion sea capaz de moverse bajo su propia potencia y se detendra automaticamente
después de que el avidén no pueda moverse por su propia potencia.

() EIFDR dispondra de un dispositivo para ayudar a su localizacion en el agua.
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CAT.IDE.A.195 Grabacién del enlace de datos

(@ Los aviones con un CofA individual otorgado por primera vez el 8 de abril de 2014 o
después de esta fecha que tengan capacidad para usar comunicaciones por enlace de datos
y equipados con un CVR, grabaran en un registrador, en su caso:

(1) los mensajes de las comunicaciones por enlace de datos relacionadas con las
comunicaciones ATS hacia y desde el avion, incluidos los mensajes relacionados con
las siguientes aplicaciones:

(i) iniciacién del enlace de datos;

(if)  comunicacion controlador - piloto;
(i) vigilancia dirigida;

(iv) informacion de vuelo;

(v) siempre que sea posible, dada la arquitectura del sistema, la vigilancia de
radiodifusion de la aeronave;

(vi) siempre que sea posible, dada la arquitectura del sistema, los datos de control
de operaciones de la aeronave; y

(vii) siempre que sea posible, dada la arquitectura del sistema, los graficos;

(2) lainformacion que habilite la correlacion con cualquier registro asociado relacionado
con las comunicaciones por enlace de datos y que se guarde por separado del avion;

y

(3) informacion sobre la hora y prioridad de los mensajes de comunicaciones por enlace
de datos, teniendo en cuenta la arquitectura del sistema.

(b) El registrador utilizard un método digital para registrar y guardar los datos y la
informacidn, asi como para el método de recuperacion de dichos datos. EI método de
grabacion sera tal que permita que los datos coincidan con los datos registrados en tierra.

(c) El registrador podra conservar los datos grabados durante, al menos el mismo tiempo que
el establecido para los CVR en CAT.IDE.A.185.

(d) Elregistrador dispondra de un dispositivo para ayudar a su localizacion en el agua.

(e) Los requisitos aplicables a la lo6gica de inicio y parada del registrador son los mismos que
los requisitos aplicables a la I6gica de inicio y parada del CVR incluidos en
CAT.IDE.A.185 (d) y (e).

CAT.IDE.A.200 Registrador combinado
El cumplimiento de los requisitos relativos al CVR y FDR podréa lograrse mediante:

(@ unregistrador combinado de datos de vuelo y voz de cabina de vuelo en el caso de aviones
que deban estar equipados con un CVR o un FDR,;
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un registrador combinado de datos de vuelo y voz de cabina de vuelo en el caso de aviones
con una MCTOM de 5 700 kg 0 menos y que deban estar equipados con un CVR y un
FDR; 0

dos registradores combinados de datos de vuelo y voz de cabina de vuelo en el caso de
aviones con una MCTOM de més de 5 700 kg y que deban estar equipados con un CVR y
un FDR;

CAT.IDE.A.205 Asientos, cinturones de seguridad, sistemas de sujecion y dispositivos de
sujecion de nifos

(@)

(b)

Los aviones estaran equipados con:
(1) unasiento o litera para cada persona a bordo de 2 afios de edad o mayor;
(2) asientos para los miembros de la tripulacion de cabina;

(3) un cinturdn de seguridad en cada asiento de pasajeros y cinturones de sujecion para
cada litera, excepto segun lo especificado en (4);

(4) un cinturdn de seguridad con sistema de sujecion para el torso en cada asiento de
pasajeros y cinturones de sujecion en cada litera en el caso de aviones con una
MCTOM inferior a5 700 kg y con una MOPSC de menos de 9, después del 8 de
abril de 2015;

(5) un dispositivo de sujecién para nifios (CRD) para cada persona a bordo menor de
2 afios de edad,;

(6) un cinturdn de seguridad con sistema de sujecion para el torso que incorpore un
dispositivo que sujetaran automéaticamente el torso del ocupante en el caso de
desaceleracion rapida:

(i) en cada asiento de la tripulacién de vuelo y para cualquier asiento junto al del
piloto;

(if) en cada asiento del observador situado en el compartimiento de la tripulacion
de vuelo;

(7) un cinturdn de seguridad con sistema de sujecion del torso superior en los asientos
para la tripulacion de cabina minima requerida.

Un cinturon de seguridad con sistema de sujecion de torso superior:
(1) dispondra de un unico punto de liberacion;

(2) enlos asientos de la tripulacion de vuelo, en cualquier asiento junto al asiento del
piloto y en los asientos para la tripulacion de cabina minima requerida, se incluyen
dos cintas para los hombros y un cinturon de seguridad que pueden usarse
independientemente.
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CAT.IDE.A.210 Senfales de uso de cinturones y de prohibicion de fumar

Los aviones en los que todos los asientos de los pasajeros no sean visibles desde los asientos de
la tripulacion de vuelo estaran equipados con medios que permitan indicar, a todos los pasajeros
y a la tripulacion de cabina de pasajeros, cuando deben abrocharse los cinturones y cuando no
estara permitido fumar.

CAT.IDE.A.215 Puertas interiores y cortinas

Los aviones estaran equipados con:

(@) enel caso de aviones con una MOPSC de més de 19, una puerta entre el compartimiento
de pasajeros y la cabina de vuelo con un letrero «Solo tripulacion/Crew only» y un sistema
de cierre para impedir que la abran los pasajeros no autorizados por un miembro de la
tripulacion;

(b) un dispositivo de facil acceso para abrir cada puerta que separe un compartimiento de
pasajeros de otro compartimiento provisto de salidas de emergencia;

(c) un medio para fijar en la posicion de apertura cualquier puerta, o cortina que separe la
cabina de pasajeros de otras areas a las que sea necesario acceder para alcanzar cualquiera
de las salidas de emergencia requeridas desde cualquier asiento de pasajeros;

(d) un letrero en cada puerta interior o al lado de toda cortina por la que se acceda a una salida
de emergencia para pasajeros que indique que debera sujetarse en posicion abierta durante
el despegue v el aterrizaje, y

(¢) un medio para que cualquier miembro de la tripulacién pueda desbloquear las puertas que
sean normalmente accesibles a los pasajeros y que estos puedan bloquear.

CAT.IDE.A.220 Botiquin de primeros auxilios

(@) Los aviones estaran equipados con botiquines de primeros auxilios, de acuerdo con la
Tabla 5.

Tabla 5: Numero de botiquines de primeros auxilios requeridos

NuUmero de plazas de | NuUmero de botiquines
pasajeros instalados de primeros auxilios
requeridos
0-100 1
101 - 200 2
201 - 300 3
301 - 400 4
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401 - 500 5

501 0 mas 6

Los botiquines de primeros auxilios:
(1) serén de facil acceso para su uso; y

(2) se mantendran en condiciones de uso.

CAT.IDE.A.225 Botiquin médico de emergencia

(@)

(b)

(©)

Los aviones con una MOPSC superior a 30 estaran equipados con un botiquin médico para
emergencias cuando cualquier punto de la ruta prevista se encuentre situado a mas de 60
minutos de vuelo a velocidad de crucero normal de un aerédromo en el que pudiera
esperarse recibir asistencia médica cualificada.

El comandante velara por que los medicamentos Gnicamente puedan ser administrados por
personas debidamente cualificadas.

El botiquin médico de emergencias al que se hace referencia en (a):
(1) seréa prueba de polvo y humedad,;
(2) se transportara de forma que se evite un acceso no autorizado; y

(3) se mantendra en condiciones de uso.

CAT.IDE.A.230 Oxigeno de primeros auxilios

(a)

(b)

(©)

(d)

Los aviones presurizados que operen a altitudes de presion superiores a 25 000 pies, en el
caso de operaciones para las que se requiera llevar un tripulante de cabina de pasajeros,
estaran equipados con un suministro de oxigeno sin diluir para los pasajeros que, por
motivos fisiologicos, puedan requerir oxigeno al producirse una despresurizacion de la
cabina.

El suministro de oxigeno al que se hace referencia en el punto (a) se calculard empleando
un caudal medio de al menos 3 litros a temperatura y presion estandar en seco
(STDP)/minuto/persona. Este suministro de oxigeno debera ser suficiente para el trayecto
restante del vuelo, después de la despresurizacion de la cabina, a altitudes de presion de la
cabina superiores a 8 000 pies pero inferiores a 15 000 pies, para el 2 % de los pasajeros
transportados como minimo, aunque en ningun caso para menos de una persona.

Debera haber un nimero suficiente de unidades dispensadoras, aunque en ningln caso
menos de dos, con un sistema para que la tripulacion de cabina de pasajeros pueda utilizar
el suministro de oxigeno.

El equipo de oxigeno de primeros auxilios sera capaz de generar un flujo masico, para
cada usuario, de 4 litros por minuto (STPD) como minimo.
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CAT.IDE.A.235 Oxigeno suplementario — Aviones presurizados

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

9)

Los aviones presurizados que operen a una altitud de presion superior a 10 000 pies
dispondran de equipos de oxigeno suplementario, capaces de almacenar y distribuir los
suministros de oxigeno de acuerdo con la Tabla 6.

Los aviones presurizados que operen a altitudes de presion por encima de los 25 000 pies
estaran equipados con:

(1) mascaras de colocacion rapida para los miembros de la tripulacién de vuelo;

(2) salidas y mascaras de repuesto suficientes, o unidades de oxigeno portéatiles con
mascaras distribuidas homogéneamente por la cabina de pasajeros para habilitar el
inmediato suministro de oxigeno para uso de cada miembro de la tripulacion de
cabina;

(3) unaunidad dispensadora de oxigeno conectada a terminales de suministro de oxigeno
inmediatamente a disposicion de cada miembro de la tripulacion de cabina, miembro
de la tripulacién adicional y ocupantes de los plazas de pasajeros, con independencia
de donde estén sentados; y

(4) un dispositivo para proporcionar aviso de alerta a la tripulacion de vuelo sobre
cualquier pérdida de presurizacion.

En el caso de aviones presurizados cuyo CofA individual se hubiera otorgado con
posterioridad al 8 de noviembre de 1998 y hubiera operado a altitudes de presion
superiores a 25 000 pies, o bien operado a altitudes de presion de, o por debajo de 25 000
pies en condiciones que no les permitieran descender con seguridad a 13 000 pies en
menos de 4 minutos, las unidades de dispensacién de oxigeno individuales a las que se
hace referencia en el punto (b)(3) seran del tipo de despliegue automatico.

El nimero total de unidades dispensadoras y de tomas a las que se hace referencia en el
punto (b)(3) y (c) superara al menos en un 10 % el nimero de asientos. Las unidades
adicionales estaran distribuidas homogéneamente por la cabina de pasajeros.

No obstante lo dispuesto en el punto (a), podran reducirse los requisitos en materia de
suministro de oxigeno para los miembros de la tripulacion de cabina y pasajeros
adicionales, para los aviones que no estén certificados para volar a altitudes superiores a
25 000 pies, se podréa 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 tripulacion de cabina
de pasajeros requeridos y para el 10 % de los pasajeros como minimo si, en todos los
puntos de la ruta que deba recorrerse, el avion puede descender con seguridad en 4
minutos a una altitud de presion de cabina de 13 000 pies.

El suministro minimo requerido mostrado en la Tabla 6, fila 1, elemento (b)(1) y fila 2,
incluira la cantidad de oxigeno necesaria para una velocidad vertical de descenso desde la
altitud méaxima de operacion certificada del avion hasta 10 000 pies en 10 minutos, seguido
de 20 minutos a 10 000 pies.

El suministro minimo requerido mostrado en la Tabla 6, fila 1, elemento 1(b)(2), incluira
la cantidad de oxigeno necesaria para una velocidad vertical de descenso desde la altitud
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maxima de operacion certificada del avion hasta 10 000 pies en 10 minutos, seguido de
110 minutos a 10 000 pies.

(h)  El suministro minimo requerido en la Tabla 6, fila 3, incluira la cantidad de oxigeno
necesaria para una velocidad vertical de descenso constante desde la altitud maxima de
operacion certificada del avion hasta 15 000 pies en 10 minutos.
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Tabla 1: Requisitos minimos de oxigeno para aviones presurizados

Suministro para:

Duracion y altitud de presion en cabina

1) Ocupantes de asientos en
compartimiento de la
tripulacion de vuelo en
servicio en compartimiento
de la tripulacién de vuelo

(@ Eltiempo completo de vuelo cuando la altitud de
presion de la cabina supere los 13 000 pies.

(b) El resto del tiempo de vuelo cuando la altitud de
presion de la cabina supere los 10 000 pies pero no
supere los 13 000 pies, tras los 30 minutos iniciales a
estas altitudes, pero en ningun caso inferior a:

(1) suministro de 30 minutos para aviones
certificados para volar a altitudes que no superen
los 25 000 pies; y

(2) suministro de 2 horas para aviones certificados
para volar a altitudes superiores a 25 000 pies.

2) Miembros de la tripulacion
de cabina requeridos

(@) Eltiempo de vuelo completo cuando la altitud de
presion de la cabina de pasajeros supere los
13 000 pies, pero no inferior al suministro de
30 minutos.

(b) El resto del tiempo de vuelo cuando la altitud de
presion de la cabina de pasajeros supere los 10 000
pies pero no exceda de 13 000 pies, tras los 30 minutos
iniciales a estas altitudes.

3) 100 % de los pasajeros™

El tiempo de vuelo completo cuando la altitud de presion de
la cabina de pasajeros supere los 15 000 pies, pero en ningln
caso inferior al suministro por espacio de 10 minutos.

4) 30 % de los pasajeros*

El tiempo de vuelo completo cuando la altitud de presion de
la cabina de pasajeros supere los 14 000 pies, pero no exceda
de 15 000 pies.

5) 10 % de los pasajeros*

El resto del tiempo de vuelo cuando la altitud de presién de
la cabina de pasajeros supere los 10 000 pies pero no exceda
de 14 000 pies, tras los 30 minutos iniciales a estas altitudes.

* NUmero de pasajeros en la Tabla 6 se refiere a los pasajeros realmente a bordo, incluidos los

menores de 2 afios.

CAT.IDE.A.240 Oxigeno suplementario — Aviones no presurizados

Los aviones no presurizados que operen a una altitud de presion superior a 10 000 pies
dispondran de equipos de oxigeno suplementario, capaces de almacenar y distribuir los
suministros de oxigeno de acuerdo con la Tabla 7.
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Tabla 7: Requisitos minimos de oxigeno para aviones no presurizados

Suministro para: Duracion y altitud de presion en cabina

El tiempo de vuelo completo a altitudes de presion
superiores a 10 000 pies.

1) Ocupantes de asientos del
compartimiento de la tripulacion
de wvuelo en funciones del
compartimiento de la tripulacién
de wvuelo y miembros de la
tripulacion que asisten a la
tripulacion de wvuelo en sus
funciones

El tiempo de vuelo completo a altitudes de presion
superiores a 13 000 pies y para cualquier periodo
que supere los 30 minutos a altitudes de presion
por encima de los 10 000 pies pero que no excedan
los 13 000 pies.

2) Miembros de la tripulacion de
cabina requeridos

El tiempo de vuelo completo a altitudes de presion

Vi | ioulacic | _
3) Miembros de la tripulacion superiores a 13 000 pies.

adicionales y 100 % de los
pasajeros*

El tiempo de vuelo completo tras 30 minutos a
altitudes de presion por encima de 10 000 pies pero
sin superar los 13 000 pies.

4) 10 % de los pasajeros*

* NUmero de pasajeros en la Tabla 7 se refiere a los pasajeros realmente a bordo, incluidos los
menores de 2 afios.

CAT.IDE.A.245 Equipo respiratorio de proteccion de la tripulacion

(@) Todos los aviones presurizados y aquellos no presurizados con una MCTOM de mas de
5 700 kg o con una MOPSC de mas de 19 asientos estaran equipados con equipos
respiratorios de proteccion (PBE) para proteger los 0jos, nariz y boca y para proporcionar,
durante un periodo minimo de 15 minutos:

(1) oxigeno para cada miembro de la tripulacion de vuelo en funciones en el
compartimiento de la tripulacién de vuelo;

(2) gas respirable para cada miembro de la tripulacion de cabina requerido, adyacente a
su puesto asignado; y

(3) gas respirable procedente de un PBE portatil para un miembro de la tripulacion de
vuelo, junto a su puesto asignado, en el caso de aviones operados con una tripulacién
de vuelo de mas de un miembro y sin miembro de la tripulacion de cabina.

(b) Un PBE previsto para su uso por parte de la tripulacion de vuelo se instalara en el
compartimiento de la tripulacién de vuelo y estara accesible para su uso inmediato por
cada uno de los miembros de la tripulacion de vuelo requeridos en su puesto asignado.
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Un PBE previsto para su uso por parte de la tripulacién de cabina se instalara adyacente a
cada puesto de servicio de los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros
requeridos.

Los aviones estaran equipados con un PBE portatil adicional instalado junto al extintor
portatil al que se hace referencia en CAT.IDE.A.250, o adyacente a la entrada del
compartimiento de carga, en caso de que el extintor portéatil se instale en un
compartimiento de carga.

Un PBE mientras se encuentre en uso no impedira el empleo de los medios de
comunicacion a los que se hace referencia en CAT.IDE.A.170, CAT.IDE.A.175,
CAT.IDE.A.270 y CAT.IDE.A.330.

CAT.IDE.A.250 Extintores portétiles

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

Los aviones estaran equipados con al menos un extintor portatil en el compartimiento de la
tripulacién de vuelo.

Se instalara al menos un extintor portétil, o estara facilmente accesible para su utilizacion,
en cada cocina no situada en la cabina principal de pasajeros.

Al menos un extintor portatil estara disponible para su utilizacion en cada compartimiento
de carga o equipaje de clase A o clase B, y en cada compartimiento de carga de clase E
que sea accesible a los miembros de la tripulacion durante el vuelo.

El tipo y cantidad de agente de extincion para los extintores requeridos serd adecuado al
tipo de incendio probable en el compartimiento en el que esté prevista la utilizacion del
extintor y para reducir al minimo los riesgos de una concentracion de gas toxico en los
compartimientos ocupados por personas.

Los aviones estaran equipados con al menos un nimero de extintores portatiles de acuerdo
con la Tabla 8, ubicados adecuadamente para ofrecer una disponibilidad adecuada para su
uso en cada cabina de pasajeros.

Tabla 8: NUmero de extintores portatiles

MOPSC NUr_nero de

extintores
7-30 1
31-60 2
61— 200 3
201 -300 4
301 — 400 5
401 — 500 6
501 - 600 7
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MOPSC NuUmero de
extintores
601 0 mas 8

CAT.IDE.A.255 Hacha de emergencia y palanca de pata de cabra

(@)

(b)

(©)

Los aviones con una MCTOM de mas de 5 700 kg o con una MOPSC de maés de nueve
estaran equipados con al menos un hacha de emergencia o palanca de pata de cabra situada
en el compartimiento de la tripulacion de vuelo.

En el caso de aviones con una MOPSC de mas de 200, se instalara en o cerca de la zona de
cocinas posterior un hacha de emergencia o palanca de pata de cabra adicional.

Las hachas y palancas de pata de cabra que se sitlen en la cabina de pasajeros no seran
visibles para los pasajeros.

CAT.IDE.A.260 Marcas de puntos de perforacion

Si existen en un avion areas designadas del fuselaje susceptibles de perforacion por parte de los
equipos de rescate en caso de emergencia, dichas areas estaran marcadas tal como se ilustra en
la Figura 1.

Figura 1: Marcas de puntos de perforacion
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CAT.IDE.A.265 Medios para la evacuacion de emergencia

(@) Los aviones con alturas de la salida de emergencia para pasajeros de mas de 1,83 m (6 pies)

(b)

por encima del suelo, estaran equipados en cada una de dichas salidas con medios que
permitan a los pasajeros y a la tripulacion alcanzar el suelo con seguridad en caso de
emergencia.

No obstante lo dispuesto en el punto (a), dichos equipos o dispositivos no seran necesarios
en las salidas situadas sobre las alas si el lugar designado de la estructura del avion en que

termina la ruta de evacuacién de emergencia esta a menos de 1,83 metros (6 pies) del suelo
con el avion en tierra, el tren de aterrizaje desplegado, y los flaps en la posicion de
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despegue o de aterrizaje, ateniéndose a aquella de las posiciones que esté més alejada del
suelo.

(c) Los aviones que requieran una salida de emergencia independiente para la tripulacion de
vuelo y en el que el punto més bajo de dicha salida de emergencia esta a una altura
superior a 1,83 m (6 pies) del suelo, dispondran de medios para ayudar a todos los
miembros de la tripulacion de vuelo a descender hasta el suelo de forma segura en caso de
emergencia.

(d) Las alturas mencionadas en el punto (a) y (c) se mediran:
(1) con el tren de aterrizaje extendido; y

(2) tras el colapso de, o fallo en la extension de, una 0 mas patas del tren de aterrizaje, en
el caso de los aviones con un certificado de tipo expedido después del 31 de marzo
de 2000.

CAT.IDE.A.270 Megéfonos

Los aviones con una MOPSC de maés de 60 y que transporten al menos un pasajero estaran
equipados con las siguientes cantidades de megéafonos portéatiles alimentados por pilas
facilmente accesibles para su utilizacion por los miembros de la tripulacion durante una
evacuacion de emergencia:

(@) Por cada cabina de pasajeros:

Tabla 9: Niumero de megafonos

Configuracion de plazas de NuUmero de megafonos
pasajeros
61a99 1
100 o mas 2

(b) Para los aviones con mas de una cabina de pasajeros, en todos los casos en los que la
configuracién total de asientos para pasajeros sea mayor de 60 se requerira, como minimo,
1 megafono.

CAT.IDE.A.275 lluminacion y marcado de emergencia

(@) Los aviones con una MOPSC de mas de nueve estaran equipados con un sistema de
iluminacién de emergencia con una fuente de alimentacion independiente para facilitar la
evacuacion del avion.

(b) Enel caso de aviones con un MOPSC de mas de 19, el sistema de iluminacién de
emergencia al que se hace referencia en el punto (a) incluira:

(1) fuentes de iluminacion general de la cabina de pasajeros,
(2) iluminacion interna en las zonas de las salidas de emergencia al nivel del suelo,

(3) sefiales luminosas de indicacién y situacion de las salidas de emergencia;
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(4) enel caso de aviones cuya solicitud de certificado de tipo o equivalente se haya
presentado antes del 1 de mayo de 1972, en operaciones nocturnas, se requeriran
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;

(5) enel caso de aviones cuyo certificado de tipo o equivalente se haya solicitado a partir
del 30 de abril de 1972, en operaciones nocturnas, se requeriran luces de emergencia
exteriores en todas las salidas de emergencia de los pasajeros; y

(6) en el caso de aviones cuyo certificado de tipo haya sido emitido por primera vez el, o
a partir del 31 de diciembre 1957, un sistema de marcacion de la ruta de escape de
emergencia de proximidad al suelo en los compartimientos de pasajeros.

En el caso de aviones con una MOPSC de 19 o menos y el certificado de tipo basado en
los codigos de aeronavegabilidad de la Agencia, el sistema de iluminacion de emergencia,
al que se hace referencia en el punto (a) incluira los equipos a los que se hace referencia en

(b)(1) a (3).

En el caso de aviones con una MOPSC de 19 0 menos y que no estén certificados sobre la
base a los cddigos de aeronavegabilidad de la Agencia, el sistema de iluminacion de
emergencia, al que se hace referencia en el punto (a) incluiré los equipos a los que se hace
referencia en (b)(1).

Los aviones con una MOPSC de nueve 0 menos, en operaciones nocturnas, estaran
equipados con una fuente de iluminacion general en cabina de pasajeros para facilitar la
evacuacion del avion.

CAT.IDE.A.280 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

(@)

(b)

(©)

Los aviones con una MOPSC de més de 19 estaran equipados con al menos:

(1) dos transmisores de localizacion de emergencia (ELT), uno de los cuales sera
automatico, en el caso de aviones cuyo primer CofA individual fuera otorgado con
posterioridad al 1 de julio de 2008; o

(2) un ELT automatico o dos ETL de cualquier tipo, en el caso de aviones cuyo primer
CofA individual fuera otorgado el, o con anterioridad al 1 de julio de 2008.

Los aviones con una MOPSC de 19 o menos estaran equipados con al menos:

(1) un ELT automatico, en el caso de aviones cuyo primer CofA individual hubiera sido
otorgado con posterioridad al 1 de julio de 2008; o

(2) un ELT de cualquier tipo, en el caso de aviones cuyo primer CofA individual hubiera
sido otorgado el, o con anterioridad al 1 de julio de 2008.

Un ELT de cualquier tipo podra transmitir simultaneamente en las frecuencias de
121,5 MHz y 406 MHz.
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CAT.IDE.A.285 Vuelo sobre el agua

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

Los siguientes aviones estaran equipados con un chaleco salvavidas para cada persona a
bordo o dispositivo de flotacion equivalente para cada persona a bordo menor de 2 afios,
almacenados en una posicion facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona
para cuyo uso esta pensado:

(1) los aviones terrestres que operan sobre el agua a una distancia de mas de 50 MN de
la orilla 0 que despegan o aterrizan en un aerédromo en el que la trayectoria de
despegue o aproximacion es tal que transcurre sobre el agua y en el que cabria la
posibilidad de un amerizaje forzoso; y

(2) hidroaviones operados sobre el agua.

El chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion individual equivalente estara dotado de un
medio de iluminacion eléctrico con objeto de facilitar la localizacion de las personas.

Los hidroaviones operados sobre agua estaran equipados con:

(1) unancla de mar y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, anclaje o
maniobras del hidroavion en el agua, adecuados para sus dimensiones, peso y
caracteristicas de manejo, y

(2) equipos para efectuar las sefiales acusticas prescritas en el Reglamento Internacional
para evitar colisiones en el mar, cuando proceda.

Los aviones que operan sobre el agua a una distancia de tierra adecuada para realizar un
aterrizaje forzoso, mayor que la correspondiente a:

(1) 120 minutos a la velocidad de crucero o0 400 MN, ateniéndose al que sea menor de
ambos valores, para los aviones capaces de continuar el vuelo hasta un aerédromo
con los motores criticos inoperativos en cualquier punto de la ruta o de las
desviaciones previstas, 0

(2) 30 minutos a velocidad de crucero o0 100 MN, ateniéndose al que sea menor de
ambos valores, para todos los demas aviones,

estaran equipados con los equipos especificados en el punto (e).
Los aviones que cumplan con el punto (d) llevaran el siguiente equipo:

(1) Dbalsas salvavidas en nimero suficiente para alojar a todas las personas a bordo,
almacenadas de tal forma que faciliten su utilizacion inmediata en caso de
emergencia, y del tamafio suficiente para acomodar a todos los supervivientes en
caso de pérdida de una balsa de la mayor capacidad nominal;

(2) un luz de localizacion de supervivientes en cada balsa salvavidas;

(3) equipos salvavidas para ofrecer los medios de supervivencia adecuados para el vuelo
que se vaya a emprender, y

(4) al menos dos ELT de supervivencia (ELT(S)).
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CAT.IDE.A.305 Equipo de supervivencia

(@)

(b)

Los aviones que operen sobre areas en las que las labores de bisqueda y rescate serian
especialmente dificiles estaran equipados con:

(1) equipos de sefalizacion para emitir sefiales de socorro;
(2) almenosunELT(S);y

(3) equipos adicionales de supervivencia para la ruta que deba recorrerse, teniendo en
cuenta el nUmero de personas a bordo.

Los equipos de supervivencia adicionales especificados en el punto (a)(3) no necesitan
llevarse a bordo cuando el avion:

(1) permanezca dentro de una distancia dada de un area donde la busqueda y rescate no
sea especialmente dificil, correspondiente a:

(i) 120 minutos a la velocidad de crucero con un motor inoperativo (OEI), para
los aviones capaces de continuar el vuelo hasta un aerédromo con los motores
criticos inoperativos en cualquier punto a lo largo de la ruta o las desviaciones
previstas, 0

(if) 30 minutos a la velocidad de crucero para todos los demés aviones,
0

(2) permanezca dentro de una distancia no mayor a la correspondiente a 90 minutos de vuelo
a velocidad de crucero desde un area adecuada para realizar un aterrizaje de emergencia,
para aeronaves certificadas de acuerdo con la norma de aeronavegabilidad aplicable.

CAT.IDE.A.325 Auriculares

(@)

(b)

Los aviones estaran equipados con auriculares con micréfono de brazo, de garganta o
equivalente para cada miembro de la tripulacién de vuelo en su puesto asignado en el
compartimiento de la tripulacién de vuelo.

Los aviones que operen bajo las reglas IFR o0 en vuelos nocturnos estaran equipados con
un botdn de transmision en el control de profundidad y alabeo manual para cada miembro
de la tripulacion de vuelo requerido.

CAT.IDE.A.330 Equipo de comunicacion por radio

(@)

(b)

Los aviones estaran equipados con el equipo de comunicacion por radio necesario segun
los requisitos aplicables al espacio aéreo.

El equipo de comunicacidn por radio proporcionard comunicacion en la frecuencia de
emergencia aeronautica de 121,5 MHz.

183 de 228



Anexo V «Parte-CAT»

CAT.IDE.A.335 Panel de seleccion de audio

Los aviones que operen bajo las reglas IFR estaran equipados con un panel selector de audio
accesible a cada uno de los miembros de la tripulacién de vuelo requeridos desde sus puestos.

CAT.IDE.A.340 Equipos de radio para operaciones VFR en rutas en que se navega por
referencia visual

Los aviones operados segun las reglas VFR en rutas en que se pueda navegar por referencia
visual estaran dotados de los equipos de radiocomunicacion que sean necesarios, en condiciones
normales de operacion, para:

(@) comunicarse con las estaciones correspondientes en tierra;

(b) comunicarse con las correspondientes estaciones ATC desde cualquier punto en el espacio
aéreo controlado en el que se prevean vuelos, y

(c) recibir informacién meteorologica.

CAT.IDE.A.345 Equipos de comunicacién y navegacion para operaciones IFR, o0 VFR en
rutas no navegables por referencia visual

(@ Los aviones que operen segin IFR o VFR por rutas en que no se pueda navegar por
referencia visual estaran equipados con equipos de radiocomunicacion y de navegacion de
acuerdo con los requisitos del espacio aéreo aplicable.

(b) Los equipos de radiocomunicacién incluiran, al menos, dos sistemas independientes de
radiocomunicacion, necesarios en condiciones normales de operacion para comunicarse
con la correspondiente estacion en tierra desde cualquier punto de la ruta, incluidos los
desvios.

(c) No obstante lo dispuesto en el punto (b), los aviones utilizados en operaciones de corto
alcance en el espacio aéreo del Atlantico Norte con especificaciones de performance
minima de navegacién (NAT MNPS) y que no crucen el Atlantico Norte estaran equipados
con al menos un sistema de comunicacién de largo alcance, en caso de que se publiquen
procedimientos de comunicacidn alternativos para el espacio aéreo afectado.

(d) Los aviones dispondran de equipos de navegacion suficientes para asegurarse de que, en
caso de fallo de un elemento del equipo en cualquier fase del vuelo, el equipo restante
permitira la navegacion segura de acuerdo con el plan de vuelo.

(e) Los aviones gque operan en vuelos en los que esté previsto aterrizar en IMC estaran dotados
de equipos apropiados, capaces de guiar al avion hasta un punto desde el cual pueda
realizarse un aterrizaje visual para cada aerodromo en los que esté previsto aterrizar en
IMC y para cada aerodromo alternativo designado.

CAT.IDE.A.350 Transpondedor

Los aviones estaran equipados con un transpondedor de radar de vigilancia secundario (SSR)
que informe de la altitud de presion y cualquier otra capacidad de transpondedor (SSR)
requerido para la ruta que vuelen.
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CAT.IDE.A.355 Gestion de datos electronicos de navegacion

(@)

(b)

(©)

(d)

El operador solo utilizar& productos de datos electrénicos de navegacion que soporten una
aplicacion de navegacion que cumpla los estandares de integridad adecuados para el uso
previsto de los datos.

Si los productos de datos electronicos de navegacion soportan una aplicacion de
navegacion necesaria para una operacion para la que la Parte-SPA requiere una
autorizacion, el operador demostrara ante la autoridad competente que el proceso aplicado
y los productos emitidos cumplen los estandares de integridad adecuados para el uso
previsto de los datos.

El operador supervisara permanentemente la integridad tanto del proceso, como de los
productos, bien directamente o a través de la monitorizacion de la conformidad de los
terceros proveedores.

El operador garantizara la distribucion e insercion apropiada de los datos electronicos de
navegacion actuales y sin alterar para todos los aviones que lo requieran.

185 de 228



Anexo V «Parte-CAT»

Seccion 2 — Helicopteros

CAT.IDE.H.100 Instrumentos y equipo — general

(@)

(©)

(d)

(€)

()

Los instrumentos y equipos especificados en esta parte deberan estar aprobados de
conformidad con el Reglamento (CE) n° 1702/2003, excepto los siguientes elementos:

(1) Fusibles de repuesto;

(2) Luces portatiles independientes;

(3) Unreloj de precision;

(4) Soporte para cartas de navegacion;

(5) Botiquin de primeros auxilios;

(6) Megéafonos;

(7) Equipos de supervivencia y sefializacion pirotécnica;
(8) Anclas de mar y el equipo para amarrar; y

(9) Dispositivos de sujecién para nifios.

Los instrumentos y equipos no especificados en esta parte que no precisan de aprobacién
conforme al Reglamento (CE) n° 1702/2003, pero que se transportan en un vuelo,
cumpliran los siguientes requisitos:

(1) lainformacion facilitada por dichos instrumentos, equipos 0 accesorios no sera
utilizada por la tripulacion de vuelo para cumplir los requisitos del anexo | al
Reglamento (CE) n° 216/2008 o CAT.IDE.H.330, CAT.IDE.H.335, CAT.IDE.H.340
y CAT.IDE.H.345; y

(2) los instrumentos y equipos no afectaran a la aeronavegabilidad del helicdptero,
incluso en caso de fallos o averias.

Si el equipo va a ser utilizado por un miembro de la tripulacién de vuelo en el puesto que
ocupe durante el vuelo, debera operarse facilmente desde esa posicion. Cuando un
componente del equipo deba ser operado por mas de un miembro de la tripulacion de vuelo,
deberd instalarse de manera que pueda ser manejado facilmente desde cualquiera de los
correspondientes puestos.

Aquellos instrumentos que sean utilizados por cualquier miembro de la tripulacion de
vuelo deberan disponerse de tal forma que sus indicaciones sean facilmente visibles desde
los respectivos puestos, con la minima desviacion practicable desde la posicion y linea de
vision que normalmente se adopta cuando se mira hacia delante siguiendo la trayectoria de
vuelo.

Todos los equipos de emergencia necesarios seran facilmente accesibles para su uso
inmediato.
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CAT.IDE.H.105 Equipo minimo para el vuelo

Un vuelo no se iniciard si alguno de los instrumentos, equipos o funciones del helicdptero
requeridos para el vuelo previsto se encuentra inoperativo o ausente, a menos que:

(@ el helicoptero opere de conformidad con la MEL del operador, o

(b) el operador esté autorizado por la autoridad competente para operar el helicoptero dentro
de las limitaciones de la MMEL.

CAT.IDE.H.115 Luces de operacion

(@ Los helicopteros que operen bajo las reglas VFR en operaciones diurnas estaran equipados
con un sistema de luz anticolision.

(b) Los helicopteros operados en condiciones nocturnas o con reglas IFR estaran equipados,
ademas de con lo establecido en (a) con:

(1) luces alimentadas por el sistema eléctrico del helicoptero que iluminen
adecuadamente todos los instrumentos y equipos esenciales para la operacion segura
del helicéptero;

(2) luces alimentadas por el sistema eléctrico del helicdptero que iluminen todos los
compartimientos de pasajeros,

(3) una luz portatil independiente para cada miembro de la tripulacion requerido a la que
estos puedan acceder con facilidad cuando estén sentados en sus puestos;

(4) luces de navegacién/posicion;

(5) dos luces de aterrizaje de las cuales, al menos una sea ajustable en vuelo de forma
que pueda iluminar el suelo delante y debajo del helicdptero y el suelo a cada ambos
lados del helicoptero; y

(6) luces para cumplir las normas internacionales sobre prevencion de colisiones en el
mar, si el helicdptero es anfibio.

CAT.IDE.H.125 Operaciones VFR diurnas — Instrumentos de vuelo y de navegacion y
equipos asociados

Los helicopteros empleados en operaciones VFR diurnas estaran equipados con el siguiente
equipo, disponible en el puesto de pilotaje:

(@ Un medio para medir y mostrar:
(1) ladireccion magnética;
(2) lahoraen horas, minutos y segundos;
(3) laaltitud de presion;

(4) lavelocidad aerodinamica;
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(5) lavelocidad vertical;
(6) el resbalamiento.
(b) Un medio para mostrar:
(1) latemperatura exterior del aire; y

(2) lasituacion en que no se suministre adecuadamente alimentacién a los instrumentos
de vuelo requeridos.

(c) Siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, estara disponible para el segundo
piloto un medio independiente adicional para visualizar los siguientes elementos:

(1) laaltitud de presion;

(2) lavelocidad aerodinamica;
(3) lavelocidad vertical; y

(4) el resbalamiento.

(d) Los helicopteros con una MCTOM de mas de 3 175 kg o cualquier helicoptero que opere
sobre el agua fuera de la vista de tierra o cuando la visibilidad sea inferior a 1 500 m, un
medio de medir y visualizar:

(1) laactitud;y
(2) ladireccion.

() Un medio para impedir la averia de los sistemas de indicacion de velocidad aerodinamica
debido a la condensacion o la formacion de hielo para helicopteros con una MCTOM de
maés de 3 175 kg o una MOPSC de mas de nueve.

CAT.IDE.H.130 Operaciones IFR o nocturnas — Instrumentos de vuelo y de navegacion y
equipos asociados

Los helicépteros empleados en operaciones VFR nocturnas o segun reglas IFR estaran
equipados con el siguiente equipo, disponible en el puesto de pilotaje:

(@ Un medio para medir y mostrar:
(1) ladireccion magnética;
(2) lahoraen horas, minutos y segundos;
(3) lavelocidad aerodinamica;
(4) lavelocidad vertical;
(5) el reshalamiento;
(6) laactitud;y

(7) ladireccion estabilizada.
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Dos medios para medir y mostrar la altitud de presion. Para operaciones con piloto Unico
segun reglas VFR nocturnas un altimetro barométrico puede ser sustituido por un
radioaltimetro.

Un medio para mostrar:
(1) latemperatura exterior del aire; y

(2) lasituacion en que no se suministre adecuadamente alimentacién a los instrumentos
de vuelo requeridos.

Un medio para evitar la averia de los sistemas indicadores de velocidad aerodinamica
requeridos en el punto (a)(3) y (h)(2) debido a la condensacién o congelacion.

Un medio de anunciar a la tripulacion de vuelo el fallo de los medios requeridos en (d)
para helicopteros:

(1) aviones cuyo primer CofA se hubiera expedido en o0 a partir del 1 de agosto de 1999;
0

(2) aviones cuyo CofA individual fuese otorgado antes del 1 de agosto de 1999 con una
MCTOM superior a 3 175 kg, y con una MOPSC de més de nueve.

Un medio de reserva para medir y mostrar la actitud que:

(1) esté continuamente alimentado durante la operacion normal y, en caso de fallo total
del sistema normal de generacion de energia eléctrica, se alimente de una fuente
independiente del sistema de generacién eléctrico normal;

(2) funciona independientemente de cualquier otro medio de medir y visualizar la actitud,;
(3) escapaz de utilizarse desde cualquiera de los puestos de pilotaje;

(4) se encuentre automéaticamente en funcionamiento tras el fallo total del generador
eléctrico normal,

(5) proporciona un funcionamiento fiable durante un minimo de 30 minutos o el tiempo
requerido para volar a una zona de aterrizaje adecuada alternativa si se opera sobre
terreno hostil o mar adentro, lo que sea mayor, tras un fallo total del sistema de
generacion eléctrica normal, teniendo en cuenta otras cargas sobre la fuente de
alimentacion de emergencia y los procedimientos operativos;

(6) esté adecuadamente iluminado durante todas las fases de operacion, y

(7) esté asociado a un medio para alertar a la tripulacion de vuelo sobre el momento en
que se opere con la fuente de alimentacion dedicada, incluido el momento en que se
opere con energia de emergencia.

Una fuente alternativa de presion estatica para los medios de medicion de altitud,
velocidad aerodindmica y velocidad vertical.

Siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, estara disponible para el segundo
piloto un medio independiente adicional para visualizar los siguientes elementos:
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(1) laaltitud de presion;
(2) lavelocidad aerodinamica;
(3) lavelocidad vertical;
(4) el reshbalamiento;
(5) laactitud;y
(6) la direccion estabilizada.
(i) Para operaciones IFR, un soporte para cartas de navegacion en una posicion de facil
lectura que pueda iluminarse para operaciones nocturnas.
CAT.IDE.H.135 Equipo adicional para la operacién con un solo piloto en condiciones IFR

Los helicépteros operados en condiciones IFR con un solo piloto estaran equipados con un
piloto automatico, con al menos modo de mantenimiento de altitud y rumbo.

CAT.IDE.H.145 Radioaltimetros

(@ Los helicopteros en vuelo sobre agua estaran equipados con un radioaltimetro capaz de
emitir un aviso sonoro por debajo de una altura predeterminada y un aviso visual a una
altura seleccionable por el piloto, durante el vuelo:

(1) fuerade la vista de tierra;
(2) con una visibilidad de menos de 1 500 m;
(3) denoche, o
(4) aunadistancia desde tierra correspondiente a mas de 3 minutos a velocidad de
crucero normal.
CAT.IDE.H.160 Equipo de radar meteoroldgico de a bordo

Los helicépteros con una MOPSC de mas de nueve y que operen bajo reglas IFR o0 en
operaciones nocturnas estaran equipados con equipos meteorologicos de a bordo cuando los
informes meteoroldgicos actuales indiquen la presencia o posibilidad de tormentas eléctricas u
otras condiciones potencialmente peligrosas, estimadas como detectables con equipos de radar
meteoroldgicos de a bordo a lo largo de la ruta por la que se debe volar.

CAT.IDE.H.165 Equipos adicionales para operaciones en condiciones de hielo nocturnas

(@) Los helicopteros operados en condiciones, previstas o reales, de hielo en condiciones
nocturnas estaran equipados con medios para iluminar o detectar la formacion de hielo.

(b) Los medios para iluminar la formacion de hielo no provocaran brillos o reflejos que
pudieran entorpecer a los miembros de la tripulacion en la realizacién de sus funciones.
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CAT.IDE.H.170 Sistema de interfono para la tripulacion de vuelo

Los helicOpteros operados por més de un miembro de la tripulacion de vuelo estaran equipados
con un sistema de interfono para la tripulacion de vuelo, incluidos auriculares y microfonos para
su utilizacién por parte de todos los miembros de la tripulacion de vuelo.

CAT.IDE.H.175 Sistema de interfono para los miembros de la tripulacion

Los helicopteros estaran equipados con un sistema de interfono para miembros de la tripulacion
al llevar un miembro de la tripulacion que no sea miembro de la tripulacion de vuelo.

CAT.IDE.H.180 Sistema de megafonia

(@ Los helicopteros con una MOPSC de més de nueve estaran equipados con un sistema de
megafonia, con la excepcion de los siguientes:

(1) helicopteros con una MOPSC de mas de nueve y menos de 20, si:
(i) el helicoptero esta disefiado sin mampara entre el piloto y los pasajeros; y
(it) el operador puede demostrar que durante el vuelo la voz del piloto resulta
audible e inteligible en todos los asientos de los pasajeros.
CAT.IDE.H.185 Registrador de voz de cabina de vuelo

(@ Los siguientes tipos de helicOpteros estaran equipados con un registrador de voz de cabina
de vuelo (CVR):

(1) todos los helicopteros con una MCTOM de méas de 7 000 kg; y

(2) helicopteros con una MCTOM de més de 3 175 kg y cuyo CofA se hubiera otorgado
por primera vez el, o después del 1 de enero de 1987.

(b) EI CVR podré conservar los datos grabados durante al menos:

(1) las 2 horas anteriores para los helicopteros a los que se hace referencia en (a)(1) y
(@)(2), cuando el CofA individual se expida por primera vez el, o con posterioridad al
1 de enero 2016;

(1) 1 horaanterior para los helicopteros a los que se hace referencia en (a)(1), cuando el
CofA individual se expida por primera vez el, o con posterioridad al 1 de agosto de
1999 y con anterioridad al 1 de enero de 2016;

(3) los 30 minutos anteriores para los helicopteros a los que se hace referencia en (a)(1),
cuando el CofA individual se expida por primera vez con anterioridad al 1 de agosto
de 1999; o

(4) los 30 minutos anteriores para los helicdpteros a los que se hace referencia en (a)(2),
cuando el CofA individual se expida por primera vez con anterioridad al 1 de enero
de 2016.

(c) EICVR grabara con referencia a una escala temporal:
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(1) las comunicaciones de voz transmitidas o recibidas por radio en el compartimiento de
la tripulacion de vuelo;

(2) las comunicaciones de voz entre los miembros de la tripulacion de vuelo a traves del
sistema de interfono y el sistema de megafonia, si estan instalados;

(3) el sonido ambiental del compartimiento de la tripulacion de vuelo, incluso sin
interrupcion:

(i) para helicopteros cuyo CofA individual se hubiera otorgado por primera vez el,
o0 despues del 1 de agosto de 1999, las sefiales de audio recibidas de cada uno
de los microfonos de la tripulacion;

(if) para helicopteros cuyo CofA individual se hubiera otorgado por primera vez el,
0 antes del 1 de agosto de 1999, las sefiales de audio recibidas de cada uno de
los microfonos de la tripulacion, si fuera posible;

y

(4) las sefiales de voz o audio que identifiquen las ayudas a la navegacion o
aproximacion recibidas a través de un auricular o altavoz.

El CVR comenzaré a registrar antes de que el helicoptero se esté moviendo por su propia
potencia y continuard registrando hasta la terminacion del vuelo, cuando el helicoptero ya
no sea capaz de moverse por su propia potencia.

Ademas de lo expuesto en el punto (d), para los helicopteros a los que se hace referencia en
(@)(2) y con un CofA individual expedido en, o con posterioridad al 1 de agosto de 1999:

(1) el CVR comenzaré a registrar automéaticamente antes de que el helicoptero se esté
moviendo por su propia potencia y continuara registrando hasta la terminacién del
vuelo, cuando el helicoptero ya no sea capaz de moverse por su propia potencia.

(2) segun la disponibilidad de energia eléctrica, el CVR comenzara a registrar tan pronto
como sea posible durante las comprobaciones de cabina previas al vuelo y hasta las
comprobaciones de cabina inmediatamente posteriores a la parada de los motores al
final del vuelo.

El CVR dispondra de un dispositivo para ayudar a su localizacion en el agua.

CAT.IDE.H.190 Registrador de datos de vuelo

(@)

Los siguientes helicOpteros estaran equipados con un FDR que utilice un método digital de
registro y almacenamiento de datos y para el que se disponga de un sistema rapido de
recuperacion de los datos almacenados desde el medio de almacenamiento:

(1) helicopteros con una MCTOM de mas de 3 175 kg y cuyo CofA se hubiera otorgado
por primera vez el, o después del 1 de agosto de 1999; y

(2) helicopteros con una MCTOM de més de 7 000 kg, o una MOPSC de mas de nueve,
y cuyo CofA individual se hubiera otorgado por primera vez el, o con posterioridad
al 1 de enero de 1989, pero con anterioridad al 1 de agosto de 1999.
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El FDR registrara los parametros requeridos para determinar con precision:

(1) latrayectoria de vuelo del avién, su velocidad, actitud, potencia del motor,
configuracién y funcionamiento y sera capaz de conservar los datos grabados durante
al menos las 10 horas anteriores, para helicopteros a los que se hace referencia en
(@)(1) con un CofA individual otorgado por primera vez el, o con posterioridad al 1
de enero de 2016;

(1) latrayectoria de vuelo del avion, su velocidad, actitud, potencia del motor y
funcionamiento y sera capaz de conservar los datos grabados durante al menos las 8
horas anteriores, para helicopteros a los que se hace referencia en (a)(1) con un CofA
individual otorgado por primera vez el, o con anterioridad al 1 de enero de 2016; o

(3) latrayectoria de vuelo del avion, su velocidad, actitud, potencia del motor y
funcionamiento y sera capaz de conservar los datos grabados durante al menos las 5
horas anteriores, para helicopteros a los que se hace referencia en (a)(2).

Los datos deben obtenerse de fuentes del helicoptero que permitan su correlacién precisa
con la informacion que se presenta a la tripulacion de vuelo.

El FDR iniciara automaticamente el registro de datos antes de que el helicdptero pueda
moverse por su propia potencia y se detendra automaticamente después de que el
helicdptero ya no pueda moverse por su propia potencia.

El FDR dispondréa de un dispositivo para ayudar a su localizacién en el agua.

CAT.IDE.H.195 Grabacién del enlace de datos

(a)

Los helicdpteros con un CofA individual otorgado por primera vez el, o después del 8 de
abril de 2014, con capacidad para usar comunicaciones por enlace de datos y equipados
con un CVR, grabaran en un registrador, si fuera aplicable:

(1) los mensajes de las comunicaciones por enlace de datos relacionadas con las
comunicaciones ATS hacia y desde el helicdptero, incluidos los mensajes
relacionados con las siguientes aplicaciones:

(i) iniciacién del enlace de datos;
(i)  comunicacién controlador-piloto;
(iii) vigilancia dirigida;

(iv) informacion de vuelo;

(v) siempre que sea posible, dada la arquitectura del sistema, la vigilancia de
radiodifusion de la aeronave;

(vi) siempre que sea posible, dada la arquitectura del sistema, los datos de control
de operaciones de la aeronave; y

(vii) siempre que sea posible, dada la arquitectura del sistema, los graficos;
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la informacion que habilite la correlacion con cualquier registro asociado relacionado
con las comunicaciones por enlace de datos y que se guarde por separado del
helicdptero; y

informacion sobre la hora y prioridad de los mensajes de comunicaciones por enlace
de datos, teniendo en cuenta la arquitectura del sistema.

El registrador utilizar4 un método digital para registrar y guardar los datos y la
informacidn, asi como para el método de recuperacion rapida de dichos datos. EI método
de grabacion sera tal que permita que los datos coincidan con los datos registrados en tierra.

El registrador podra conservar los datos grabados durante el mismo tiempo por lo menos
que el establecido para los CVR en CAT.IDE.H.185.

El registrador dispondra de un dispositivo para ayudar a su localizacién en el agua.

Los requisitos aplicables a la légica de inicio y parada del registrador son los mismos que
los requisitos aplicables a la I6gica de inicio y parada del CVR incluidos en
CAT.IDE.H.185 (d) y (e).

CAT.IDE.H.200 Registrador combinado de datos de vuelo y voz de cabina de vuelo

La conformidad con los requisitos del CVR y FDR pueden lograrse con la instalacion de un
registrador combinado.

CAT.IDE.H.205 Asientos, cinturones de seguridad, sistemas de sujecién y dispositivos de
sujecion de nifios

(a)

(b)

Los helicApteros estaran equipados con:

1)
@)
(3)

(4)

()

(6)

(7)

un asiento o litera para cada persona a bordo de 2 afios de edad o mayor;
asientos para los miembros de la tripulacion de cabina;

un cinturén de seguridad en cada asiento de pasajeros y cinturones de sujecion para
cada litera;

para helicopteros cuyo CofA individual se hubiera expedido por primera vez el 1 de
agosto de 1999 o después de esta fecha, un cinturon de seguridad con sistema de
sujecion de torso superior para su utilizacion en cada asiento de pasajeros mayores de
2 afnos;

un dispositivo de sujecion para nifios (CRD) para cada persona a bordo menor de
2 afios de edad;

un cinturédn de seguridad con sistema de sujecion para el torso superior en cada
asiento de la tripulacion de vuelo que incorpore un dispositivo que sujetara
automaticamente el torso del ocupante en el caso de desaceleracion rapida; y

un cinturédn de seguridad con sistema de sujecidn del torso superior en los asientos
para la tripulacion de cabina minima requerida.

Un cinturdn de seguridad con sistema de sujecion de torso superior:
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(1) dispondréa de un unico punto de liberacion;

(2)

incluird dos cintas para los hombros y un cinturén de seguridad que podré usarse

independientemente.

CAT.IDE.H.210 Sefiales de uso de cinturones y de prohibicion de fumar

Los helicdpteros en los que la totalidad de los plazas de pasajeros no sean visibles desde los
asientos de la tripulacion de vuelo estaran equipados con medios que permitan indicar a todos
los pasajeros y a la tripulacion de cabina de pasajeros cuando se deben abrochar los cinturones y
cuando no se permite fumar.

CAT.IDE.H.220 Botiquines de primeros auxilios

(@ Los helicopteros estaran equipados con al menos un botiquin de primeros auxilios.

(b) Los botiquines de primeros auxilios:

1)
@)

seran de facil acceso para su uso; y

se mantendra en condiciones de uso.

CAT.IDE.H.240 Oxigeno suplementario — helicopteros no presurizados

Los helicopteros no presurizados que operen a una altitud de presién superior a 10 000 pies
dispondréan de equipos de oxigeno suplementario, capaces de almacenar y distribuir los
suministros de oxigeno de acuerdo con las siguientes tablas.

Tabla 10: Requisitos minimos de oxigeno para helicépteros no presurizados complejos

Suministro para: Duracion y altitud de presion en cabina
1)  Ocupantes de asientos del El tiempo de vuelo completo a altitudes de
compartimiento de la tripulacion de presion superiores a 10 000 pies.
vuelo en funciones del compartimiento
de la tripulacién de vuelo y miembros
de la tripulacién que asiste a la
tripulacion de vuelo en sus funciones
2)  Miembros de la tripulacion de cabina | El tiempo de vuelo completo a altitudes de
requeridos presion superiores a 13 000 pies y para
cualquier periodo que supere los 30 minutos
a altitudes de presion por encima de los
10 000 pies pero sin superar los 13 000 pies.
3)  Miembros de la tripulacion adicionales | El tiempo de vuelo completo a altitudes de
y 100 % de los pasajeros™ presion superiores a 13 000 pies.
4) 10 % de los pasajeros™ El tiempo de vuelo completo tras 30 minutos
a altitudes de presion por encima de 10 000
pies pero sin superar los 13 000 pies.
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* Numero de pasajeros en la Tabla 10 se refiere a los pasajeros realmente a bordo, incluidos

los menores de 2 afos.

Tabla 11: Requisitos minimos de oxigeno para helicopteros no presurizados no complejos

Suministro para: Duracion y altitud de presion en cabina
1)  Ocupantes de asientos del El tiempo de vuelo completo en altitudes
compartimiento de la tripulacion de vuelo | de presién superiores a 13 000 pies y para
en funciones del compartimiento de la cualquier periodo que supere los
tripulacion de vuelo y miembros de la 30 minutos a altitudes de presion por

tripulacion que asiste a la tripulacion de encima de los 10 000 pies pero sin superar
vuelo en sus funciones, y miembros de la | los 13 000 pies.
tripulacién de cabina requeridos

2)  Miembros de la tripulacién adicionales y | El tiempo de vuelo completo a altitudes
100 % de los pasajeros™ de presion superiores a 13 000 pies.

3) 10 % de los pasajeros* El tiempo de vuelo completo al cabo de
30 minutos a altitudes de presion por
encima de 10 000 pies pero sin superar los
13 000 pies.

* NUmero de pasajeros en la Tablall se refiere a los pasajeros realmente a bordo,
incluidos los menores de 2 afos.

CAT.IDE.H.250 Extintores portatiles

(a)

(b)

(©)

(d)

(€)

Los helicdpteros estaran equipados con al menos un extintor portatil en el compartimiento
de la tripulacién de vuelo.

Al menos un extintor portatil se encontrara situado, o estara facilmente al alcance para su
uso, en cada cocina no situada en la cabina principal de pasajeros.

Al menos un extintor portatil estara disponible para su uso en cada compartimiento de
carga que esté accesible a los miembros de la tripulacion en vuelo.

El tipo y cantidad de agente de extincion para los extintores requeridos serd adecuado al
tipo de incendio probable en el compartimiento en el que se tiene previsto usar el extintor
y para reducir al minimo los riesgos de una concentracion de gas toxico en los
compartimientos ocupados por personas.

El helicoptero estara equipado con al menos un namero de extintores portatiles de acuerdo
con la Tabla 12, ubicados adecuadamente para ofrecer una disponibilidad adecuada para su
uso en cada cabina de pasajeros.
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Tabla 12: Numero de extintores portatiles

MOPSC NuUmero de extintores
7-30 1

31-60 2

61— 200 3

CAT.IDE.H.260 Marcas de puntos de perforacion

Si en el fuselaje de un helicoptero estuviesen marcadas areas adecuadas de perforacién por parte
de los equipos de rescate en caso de emergencia, dichas areas apareceran marcadas tal como se
ilustra en la Figura 2.

L |
Figura 2: Marcado de puntos de perforacién

CAT.IDE.H.270 Megéafonos

Los helicépteros con una MOPSC de mas de 19 estaran equipados con un megafono portatil
alimentado por pilas facilmente accesible para su uso por los miembros de la tripulacion durante
una evacuacion de emergencia.

CAT.IDE.H.275 lluminacién y marcado de emergencia

(@ Los helicopteros con una MOPSC de mas de 19 estaran equipados con al menos:

(1) un sistema de iluminacion de emergencia con fuente de alimentacion independiente
para proporcionar una fuente de iluminacion general de la cabina con objeto de
facilitar la evacuacion del helicoptero; y

(2) marcas de salidas de emergencia y sefiales de ubicacion visibles con luz diurna o en
la oscuridad.

(b) Los helicopteros estaran equipados con marcas de salida de emergencia visibles con luz
diurna o en la oscuridad cuando operen:
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(1) enclase de performance 1 o 2 en un vuelo sobre el agua a una distancia de tierra
correspondiente a mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal; o

(2) enclase de performance 3 en un vuelo sobre el agua a una distancia correspondiente
a méas de 3 minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal.

CAT.IDE.H.280 Transmisor de localizacién de emergencia (ELT)
(@) El helicoptero estara equipado con al menos un ELT automatico.

(b) Los helicopteros que operan en clase de performance 1 o 2 empleados en operaciones mar
adentro en un vuelo sobre agua en un entorno hostil y a una distancia respecto a tierra
correspondiente a mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal,
estaran equipados con un transmisor de localizacion de emergencia ELT de
desprendimiento automatico (ELT(AD)).

(c) UnELT sea cual sea su tipo podra transmitir simultaneamente en las frecuencias de
121,5 MHz y 406 MHz.

CAT.IDE.H.290 Chalecos salvavidas

(@ El helicdptero estard equipado con un chaleco salvavidas para cada persona a bordo o
dispositivo de flotacion equivalente para cada persona a bordo menor de 2 afos,
almacenados en una posicion facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona
para cuyo uso esta pensado, cuando opera en:

(1) enclase de performance 1 0 2 en un vuelo sobre el agua a una distancia de tierra
correspondiente a mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal;

(2) enclase de performance 3 en un vuelo sobre el agua més alla de la distancia de
autorrotacion de tierra; o

(3) en clase de performance 2 o 3 al despegar o aterrizar en un aerédromo o zona de
operacion en la que la trayectoria de despegue o aproximacion quede sobre el agua.

(b) El chaleco salvavidas o dispositivo de flotacién individual equivalente estara dotado de un
medio de iluminacion eléctrico con objeto de facilitar la localizacion de las personas.

CAT.IDE.H.295 Monos de supervivencia de la tripulacion de vuelo

Cada miembro de la tripulacion empleara un mono de supervivencia durante las operaciones:

(@) enclase de performance 1 0 2 en un vuelo sobre el agua en apoyo de operaciones mar adentro,
a una distancia de tierra correspondiente a mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a velocidad
de crucero normal, cuando el informe meteoroldgico o las previsiones disponibles para el
comandante indiquen que la temperatura del mar sera inferior a + 10 °C durante el vuelo, o
cuando el periodo de rescate previsto supere el tiempo de supervivencia estimado; o

(b) en clase de performance 3 en un vuelo sobre el agua més alla de la distancia de
autorrotacion o la distancia de aterrizaje forzoso seguro en tierra, cuando el informe
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meteoroldgico o las previsiones disponibles para el comandante indiquen que la
temperatura del mar sera inferior a +10 °C durante el vuelo.

CAT.IDE.H.300 Balsas salvavidas y ELT de supervivencia y equipo de supervivencia para
vuelos prolongados sobre el agua

(@) Helicopteros operados:

(1) enclase de performance 1 0 2 en un vuelo sobre el agua a una distancia de tierra
correspondiente a mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero
normal; o

(2) en clase de performance 3 en un vuelo sobre el agua a una distancia correspondiente
a mas de 3 minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal, estaran
equipados con:

(i)

(i)

(iii)

(iv)

en el caso de un helicoptero que transporte menos de 12 personas, al menos
una balsa salvavidas con una capacidad nominal no inferior al nUmero maximo
de personas a bordo, almacenada de forma que se facilite su utilizacion rapida
en caso de emergencia;

en el caso de un helicoptero que transporte mas de 11 personas, al menos dos
balsas salvavidas suficiente juntas para acomodar a todas las personas que
puedan transportarse a bordo y con la capacidad de sobrecarga respectiva
suficiente para acomodar a todas las personas del helicdptero, almacenadas de
forma que se facilite su utilizacion rapida en caso de emergencia;

al menos un ELT de supervivencia (ELT(S)) para cada balsa salvavidas
requerida; y

equipos salvavidas, incluidos medios de supervivencia adecuados para el vuelo
que se vaya a emprender.

CAT.IDE.H.305 Equipo de supervivencia

Los helicdpteros que operen sobre areas en las que las labores de busqueda y rescate puedan ser
especialmente dificiles estaran equipados con:

(@) equipos de sefializacion para emitir sefiales de socorro;

(b) al menos un ELT(S); y

(c) equipos adicionales de supervivencia para la ruta que deba recorrerse, teniendo en cuenta
el nimero de personas a bordo.

CAT.IDE.H.310 Requisitos adicionales para helicépteros que llevan a cabo operaciones
mar adentro en un area maritima hostil

Los helicopteros que participan en operaciones mar adentro en un area maritima hostil, a una
distancia de tierra correspondiente a mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a velocidad de
crucero normal, cumpliran con los siguientes requisitos:

199 de 228



(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

()

Anexo V «Parte-CAT»

Cuando el informe meteoroldgico o las previsiones disponibles para el comandante
indiquen que la temperatura del mar sera inferior a + 10 °C durante el vuelo, o cuando el
tiempo de rescate previsto supere el tiempo de supervivencia estimado, o el vuelo esté
previsto en condiciones nocturnas, todas las personas a bordo llevaran un mono de
supervivencia.

Todas las balsas salvavidas transportadas de conformidad con CAT.IDE.H.300 estaran
instaladas de forma que puedan usarse en las condiciones de estado del mar en las cuales
se evaluaron las caracteristicas de amaraje forzoso, flotacién y compensacion del
helicoptero para cumplir con los requisitos de amaraje forzoso para la certificacion.

El helicoptero estara equipado con un sistema de iluminacion de emergencia con fuente de
alimentacion independiente para proporcionar una fuente de iluminacion general de la
cabina con objeto de facilitar la evacuacion del helicoptero.

Todas las salidas de emergencia, incluidas las salidas de emergencia de la tripulacion de
vuelo y los medios para abrirlas, deberan estar claramente marcadas para la guia de los
ocupantes que utilicen las salidas tanto con luz diurna, como en la oscuridad. Dichas
marcas estaran disefiadas para permanecer visibles si el helicoptero vuelca y la cabina
queda sumergida.

Todas las puertas no desprendibles disefiadas como salidas de emergencia en caso de
amaraje forzoso dispondran de medios para asegurarlas en la posicién de apertura de forma
que no interfieran con la salida de los ocupantes en cualquier condicion de estado del mar
hasta el maximo requerido para ser evaluadas para el amaraje forzoso y la flotacion.

Todas las puertas, ventanas u otras aberturas en la cabina de pasajeros valoradas como
adecuadas a efectos de escape sumergido estaran equipadas de tal forma que puedan usarse
en caso de emergencia.

Deberan portarse los chalecos salvavidas en todo momento, a menos que el pasajero o el
miembro de la tripulacién utilice un mono de supervivencia integrado que cumpla el
requisito combinado de mono de supervivencia y chaleco salvavidas.

CAT.IDE.H.315 Helicopteros certificados para operar sobre el agua — equipos varios

Los helicopteros certificados para operar sobre el agua estaran equipados con:

(@)

(b)

un ancla de mar y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, anclaje o maniobras del
helicdptero en el agua, adecuados para sus dimensiones, peso y caracteristicas de manejo,

y

equipos para efectuar las sefiales acusticas prescritas en el Reglamento Internacional para
evitar colisiones en el mar, cuando proceda.

CAT.IDE.H.320 Todos los helicopteros en vuelos sobre el agua — amaraje forzoso

(@)

Los helicdpteros estaran disefiados para amarar o certificados para el amaraje forzoso de
acuerdo con el codigo de aeronavegabilidad adecuado cuando se utilicen en clase de
performance 1 0 2 en un vuelo sobre el agua en un entorno hostil a una distancia de tierra
correspondiente a mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal.
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(b) Los helicopteros estaran disefiados para amarar o certificados para el amaraje forzoso de
acuerdo con el codigo de aeronavegabilidad adecuado o dotados de los equipos de
flotacion de emergencia cuando se utilicen en:

(1) clase de performance 1 o 2 en un vuelo sobre el agua en un entorno no hostil a una
distancia de tierra correspondiente a mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a
velocidad de crucero normal;

(2) clase de performance 2, al despegar o aterrizar sobre el agua, excepto en el caso de
operaciones de servicio de emergencia médica con helicoptero (HEMS), en el que, a
efectos de minimizar la exposicion, el aterrizaje o el despegue en un lugar de
operaciones HEMS situado en un entorno congestionado se lleve a cabo sobre el
agua; o bien

(3) en clase de performance 3 en un vuelo sobre el agua més alla de la distancia de
aterrizaje forzoso seguro desde tierra.
CAT.IDE.H.325 Auriculares

Siempre que se requiera un sistema de comunicacion por radio o radionavegacion, el helicdptero
estara equipado con un auricular con microéfono de brazo o equivalente y un botdn de
transmision en los mandos de vuelo para cada piloto o miembro de la tripulacion requerido en
sus puestos asignados.

CAT.IDE.H.330 Equipo de comunicacion por radio

(@ Un helicoptero estara equipado con el equipo de comunicacion por radio requerido en
virtud de los requisitos aplicables al espacio aéreo.

(b) El equipo de comunicacién por radio proporcionard comunicacion en la frecuencia de
emergencia aeronautica de 121,5 MHz.
CAT.IDE.H.335 Panel de seleccion de audio

Los helicdpteros que operen bajo las reglas IFR estaran equipados con un panel selector de
audio accesible a cada uno de los miembros de la tripulacion de vuelo requeridos desde sus
puestos.

CAT.IDE.H.340 Equipos de radio para operaciones VFR en rutas en que se navega por
referencia visual

Los helicopteros operados conforme a las reglas VFR en rutas sobre las que se pueda navegar
por referencia visual al terreno estaran dotados de los equipos de radiocomunicacion que sean
necesarios, en condiciones normales de operacion, para:

(@) comunicarse con las estaciones correspondientes en tierra;

(b) comunicarse con las correspondientes estaciones ATC desde cualquier punto en el espacio
aéreo controlado en el que se prevean vuelos, y

(c) recibir informacién meteorologica.
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CAT.IDE.H.345 Equipos de comunicacion y navegacion para operaciones IFR, o VFR en
rutas no navegables por referencia visual

(@)

(b)

(©)

(d)

Los helicdpteros que operen segin IFR o VFR por rutas en que no se pueda navegar por
referencia visual estaran equipados con equipos de radiocomunicacién y de navegacion de
acuerdo con los requisitos del espacio aereo aplicable.

Los equipos de radiocomunicacion incluiran, al menos, dos sistemas independientes de

radiocomunicacion, necesarios en condiciones normales de operacion para comunicarse
con la correspondiente estacion en tierra desde cualquier punto de la ruta, incluidos los

desvios.

Los helicdpteros dispondran del equipo de navegacion suficiente para asegurarse de que,
en caso de fallo de un elemento del equipo en cualquier fase del vuelo, el equipo restante
permitira la navegacion segura de acuerdo con el plan de vuelo.

Los helicdpteros que operan en vuelos en los que esté previsto aterrizar en IMC estaran
equipados con equipos apropiados, capaces de proporcionar guia hasta un punto desde el
cual pueda realizarse un aterrizaje visual para cada aerddromo en los que esté previsto
aterrizar en IMC y para cada aerodromo alternativo designado.

CAT.IDE.H.350 Transpondedor

Los helicdpteros estaran equipados con un transpondedor de radar de vigilancia secundario (SSR)
que informe de la altitud de presion y cualquier otra capacidad de transpondedor (SSR)
requerido para la ruta por la que vuelen.
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ANEXO V

Parte-SPA

Subparte A — Requisitos generales

SPA.GEN.100 Autoridad competente

(@)

(b)

La autoridad competente para la expedicion de una aprobacion especifica sera:

(1) parael operador u explotador con fines comerciales, la autoridad del Estado
miembro en la que el operador tenga su domicilio principal de su actividad
econdmica; y

(2) parael operador u explotador con fines no comerciales, la autoridad del Estadio la
que se haya establecido o resida el operador.

No obstante lo dispuesto en el punto (a)(2), para el operador con fines no comerciales que
emplea aeronaves matriculadas en terceros paises, los requisitos aplicables en virtud de la
presente parte y aplicables a la autorizacion de las siguientes operaciones no se aplicaran si
dichas autorizaciones se expiden por un Estado de matricula de un pais tercero:

(1) Navegacién basada en la performance (PBN):
(2) Especificaciones de performance minima de navegacion (MNPS);

(3) Espacio aéreo de separacion minima vertical reducida (RVSM).

SPA.GEN.105 Solicitud de aprobacion especifica

(a)

(b)

(©)

El operador gue solicite la expedicién inicial de una aprobacion especifica proporcionara a
la autoridad competente la documentacion requerida en la subparte aplicable, junto con la
siguiente informacion:

(1) nombre, direccion y direccion postal del solicitante; y
(2) unadescripcion de la operacién prevista.

El operador debera demostrar a la autoridad competente que:
(1) se cumplen los requisitos de la subparte aplicable; y

(2) setienen en cuenta los elementos relevantes definidos en los datos de idoneidad
operacional (OSD) establecidos conforme a la parte-21.

El operador conservara los registros relativos a los puntos (a) y (b) al menos mientras dure
la operacion que requiera una aprobacion especifica o, en su caso, de conformidad con la
Parte-ORO.
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SPA.GEN.110 Privilegios de un operador titular de una aprobacion especifica

Se documentara y especificara el ambito de la actividad que el operador esté autorizado a
desarrollar :

(@) para los operadores titulares de un certificado de operador aéreo (AOC) en las
especificaciones de operaciones del AOC; y

(b) paratodos los demés operadores, en la lista de aprobaciones especificas.

SPA.GEN.115 Cambios de una aprobacion especifica

Si hubiere cambios que afectasen a las condiciones de una aprobacion especifica, el operador
proporcionara la documentacion relevante a la autoridad competente y obtendra una aprobacién
previa para la operacion.

SPA.GEN.120 Validez permanente de una aprobacion especifica

Se expediran aprobaciones especificas por una duracion ilimitada y permaneceran en vigor a
condicion de que el operador cumpla los requisitos asociados a la aprobacidn especifica y
teniendo en cuenta los elementos apropiados definidos en el OSD establecidos de acuerdo con la
Parte-21.
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Subparte B — Operaciones de navegacion basadas en la performance (PBN)

SPA.PBN.100 Operaciones PBN

Las aeronaves solo se explotarén en el espacio aéreo designado, en rutas o de conformidad con
procedimientos en los que se establezcan las especificaciones de navegacion basada en la
performance (PBN) si la autoridad competente ha expedido al operador una aprobacion que le
permita llevar a cabo dichas operaciones. Para las operaciones en el espacio aéreo designado de
navegacion de area (RNAVS5 (navegacion de area basica, B-RNAV)) no se requiere una
aprobacién especifica.

SPA.PBN.105 Aprobacion operacional PBN

Para obtener una aprobacion operacional PBN de la autoridad competente, el operador aportara
pruebas de que:

(@) se ha obtenido la aprobacion de aeronavegabilidad apropiada del sistema RNAV;

(b) se ha establecido un programa de entrenamiento para los miembros de la tripulacion de
vuelo que participan en estas operaciones; y

(c) se han establecido procedimientos operativos que especifiquen:

(1) el equipo que debe transportarse, incluidas sus limitaciones operativas y las entradas
apropiadas en la lista de equipos minimos (MEL);

(2) los requisitos de composicion y experiencia de la tripulacién de vuelo;
(3) procedimientos normales;

(4) procedimientos de contingencia;

(5) monitorizacién y notificacion de incidentes, y

(6) gestion de datos electrénicos de navegacion.
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Subparte C — Operaciones con especificaciones de performance minima de navegacion

(MNPS)

SPA.MNPS.100 Operaciones MNPS

Las aeronaves solo se utilizaran en el espacio aéreo designado con especificaciones de
performance minima de navegacion (MNPS), de conformidad con los Procedimientos
suplementarios regionales, donde se establezcan especificaciones de performance minima de
navegacion, si el operador dispone de una autorizacion por parte de la autoridad competente
para llevar a cabo dichas operaciones.

SPA.MNPS.105 Autorizacién operacional MNPS

Para obtener una aprobacion operacional MNPS de la autoridad competente, el operador
proporcionara pruebas de que:

(a)
(b)

(©)

(d)

el equipo de navegacion cumple la performance requerida;

las pantallas, indicadores y controles de navegacion se encuentran a la vista y al alcance de
cualquier piloto instalado en su puesto de mando;

se ha establecido un programa de formacidn para los miembros de la tripulacion de vuelo
que participan en estas operaciones; y

se han establecido procedimientos operativos que especifiquen:

(1)

@)
3)
(4)

()

el equipo que debe transportarse, incluidas sus limitaciones operativas y las entradas
apropiadas en la MEL;

los requisitos de composicion y experiencia de la tripulacién de vuelo;
procedimientos normales;

los procedimientos de contingencia, incluidos los especificados por la autoridad
responsable del espacio aéreo afectado; y

monitorizacion y notificacion de incidentes.
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Subparte D — operaciones en espacio aéreo con separaciéon minima vertical reducida
(RVSM)

SPA.RVSM.100 Operaciones RVSM

La aeronave solo se utilizara en el espacio aéreo designado donde se aplique una separacion
vertical minima reducida de 300 m (1 000 pies) entre el nivel de vuelo (FL) 290 y el FL 410,
incluidos, si la autoridad competente ha concedido al operador una aprobacion para llevar a cabo
dichas operaciones.

SPA.RVSM.105 Aprobacién operacional RVSM

Para obtener una aprobacion operacional RVSM de la autoridad competente, el operador
aportara pruebas de que:

(@) se ha obtenido la autorizacion de aeronavegabilidad RVSM,;

(b) se han establecido procedimientos para monitorizar e informar de errores de
mantenimiento de altitud;

(c) sehaestablecido un programa de entrenamiento para los miembros de la tripulacion de
vuelo que participan en estas operaciones; y

(d) se han establecido procedimientos operativos que especifiquen:

(1) el equipo que debe transportarse, en particular sus limitaciones operativas y las
entradas apropiadas en la MEL;

(2) los requisitos de composicion y experiencia de la tripulacién de vuelo;
(3) planificacion de vuelo;

(4) procedimientos previos al vuelo;

(5) procedimientos previos a la entrada en el espacio aéreo RVSM;

(6) procedimientos en vuelo;

(7) procedimientos posteriores al vuelo;

(8) notificacién de incidentes; y

(9) procedimientos operacionales regionales especificos.

SPA.RVSM.110 Requisitos del equipo RVSM
Las aeronaves utilizadas para operaciones en el espacio aéreo RVSM estaran equipadas con:

(@) dos sistemas independientes de medicién de altitud:;
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un sistema de aviso de altitud;
un sistema de control automatico de altitud, y

un transpondedor de radar secundario de vigilancia (SSR) con sistema de informacion de
altitud, que pueda conectarse al sistema de medicion de altitud en uso para controlar la altitud.

SPA.RVSM.115 Errores de mantenimiento de altitud en RVSM

(@)

(b)

(©)

El operador informara de los incidencias registradas o comunicadas en relacion con errores
de mantenimiento de altitud provocados por un mal funcionamiento de los equipos
aeronduticos o de naturaleza operacional, igual o mayor que:

(1) unerror vertical total (TVE) de £90 m (£300 pies);
(2) un error de sistema del altimetro (ASE) de 75 m (£245 pies); y
(3) unadesviacion respecto a la altitud asignada (AAD) de £90 m (300 pies).

Los informes notificando dichas incidencias se remitiran a la autoridad competente en un
plazo inferior a 72 horas. Los informes incluiran un andlisis inicial de los factores causales
y medidas adoptadas para impedir que las incidencias se repitan.

Cuando se registren o reciban errores de mantenimiento de altitud, el operador tomara
medidas inmediatas para rectificar las condiciones que hayan provocado los errores y
remitird informes de seguimiento si la autoridad competente lo solicita.
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Subparte E — Operaciones con visibilidad reducida (LVO)

SPA.LVO0.100 Operaciones con visibilidad reducida

El operador solo llevaré a cabo las siguientes operaciones con visibilidad reducida (LVO) si est4
autorizado para ello por la autoridad competente:

(@) operacion de despegue con baja visibilidad (LVTO);

(b) operacion de categoria | inferior a la norma (LTS CAT 1);

(c) Operacién de Categoria Il (CAT 1) de la norma;

(d) Operacidon de categoria Il distinta de la norma (OTS CAT II);
(e) Operacién de Categoria Il (CAT III) de lanorma; y

(f) laoperacién de aproximacion que utilice sistemas mejorados de vision (EVS) para los que
se aplica un crédito operacional en los minimos del alcance visual en pista (RVR).

SPA.LVO.105 Aprobacion LVO

Para obtener una aprobacion LVO de la autoridad competente, el operador demostrara que
cumple los requisitos establecidos en la presente subparte.

SPA.LVO0.110 Requisitos operacionales generales
(@) El operador solo llevara a cabo operaciones LTS CAT I si:

(1) todas las aeronaves implicadas estan certificadas para llevar a cabo operaciones
CAT I,y

(2) laaproximacion se vuela:

() autoacoplada a un aterrizaje automatico que necesite estar aprobado para
operaciones CAT IlIA; o

(i)  empleando un sistema de guia frontal en el aterrizaje (HUDLS) hasta, al
menos 150 pies por encima del umbral.

(b) El operador solo llevara a cabo operaciones CAT II, OTS CAT Il o CAT Il si:

(1) todas las aeronaves implicadas estan certificadas para operaciones con una altura de
decision (DH) por debajo de 200 pies, o sin DH, y equipadas de acuerdo con los
requisitos de aeronavegabilidad aplicables;

(2) seestablece y mantiene un sistema de registro de las aproximaciones o aterrizajes
automaticos, culminados y frustrados, a fin de vigilar la seguridad global de la
operacion;
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(3) la DH se determina mediante un radioaltimetro; y

(4) latripulacion de vuelo esta formada por al menos dos pilotos.

El operador solamente llevara a cabo operaciones de aproximacion utilizando un EVS si:
(1) el EVS esta certificado; y

(2) para operaciones con un RVR por debajo de 550 m, la tripulacién de vuelo consta al
menos de dos pilotos.

Todas las llamadas de altura por debajo de 200 pies sobre el umbral del aerédromo estaran
determinadas mediante un radioaltimetro.

SPA.LVO.115 Requisitos relacionados con el aerédromo

(@)

(b)

El operador no utilizard un aerédromo para operaciones LVO por debajo de una visibilidad
de 800 m, a menos que:

(1) el aer6dromo haya sido aprobado para tales operaciones por el Estado del aer6dromo;
y

(2) se hayan establecido procedimientos con baja visibilidad (LVP).

Si el operador selecciona un aerédromo donde no se utilice el término LVP, se asegurara
de que existen procedimientos equivalentes que se ajustan a los requisitos de los LVP en el
aerodromo. Esta situacién quedara claramente anotada en el manual de operaciones o el
manual de procedimientos, incluida la guia para la tripulacién de vuelo sobre la manera de
determinar que los LVP equivalentes se hallan en vigor.

SPA.LV0.120 Entrenamiento y cualificaciones de la tripulacion de vuelo

Antes de llevar a cabo una LVO, el operador se asegurara de que:

(@)

(b)

todos los miembros de la tripulacién de vuelo:

(1) cumplen los requisitos de entrenamiento y verificacion prescritos en el manual de
operaciones, incluido el entrenamiento en dispositivos para entrenamiento simulado
de vuelo (FSTD), al operar en los valores limites de RVR/VIS (visibilidad) y DH
especificos al tipo de operacion y aeronave; y

(2) estan cualificados de acuerdo con las normas prescritas en el manual de operaciones;

el entrenamiento y la verificacion se lleva a cabo de acuerdo con un programa detallado.

SPA.LVO0.125 Procedimientos operativos

(@)

El operador establecera procedimientos e instrucciones que deberan aplicarse en las LVO.
Estos procedimientos e instrucciones deberan incluirse en el manual de operaciones o
manual de procedimientos y contendran las funciones de los miembros de la tripulacion de
vuelo durante el rodaje, despegue, aproximacion, enderezamiento, aterrizaje, carrera de
aterrizaje y aproximacion frustrada, en su caso.
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Antes de iniciar una LVO, el piloto al mando/comandante debera asegurarse de que:
(1) el estado de las instalaciones visuales y no visuales es suficiente;

(2) los LVP apropiados estan en vigor de acuerdo con la informacion recibida de los
servicios de transito aéreo (ATS); y

(3) los miembros de la tripulacion de vuelo estdn debidamente cualificados.

SPA.LVO0.130 Equipos minimos

(@)

(b)

El operador incluira los equipos minimos que deben estar operativos al inicio de una LVO
de acuerdo con el manual de vuelo de la aeronave (AFM) u otro documento aprobado en el
manual de operaciones 0 manual de procedimientos, segun sea aplicable.

El piloto al mando/comandante se asegurara que el estado de la aeronave y de los
correspondientes sistemas de a bordo es el adecuado para la operacion especifica que se va
a realizar.
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Subparte F — Operaciones de alcance extendido con aviones bimotores (ETOPS)

SPA.ETOPS.100 ETOPS

En operaciones de transporte aerondutico con fines comerciales, los aviones bimotores solo
operardn més alla de la distancia umbral determinada conforme a CAT.OP.MPA.140 si el
operador ha obtenido una aprobacion de explotacion ETOPS por parte de la autoridad
competente.

SPA.ETOPS.105 Aprobacion operacional ETOPS

Para obtener una aprobacion de explotacion ETOPS de la autoridad competente, el operador
proporcionara pruebas de que:

(@ la combinacion avion/motor dispone de un disefio de tipo ETOPS y de aprobacion de
fiabilidad para la operacion prevista;

(b) se ha establecido un programa de formacion para los miembros de la tripulacion de vuelo y
el resto de personal de operaciones que participan en estas operaciones, y los miembros de
la tripulacion de vuelo y el resto de personal de operaciones implicado estan debidamente
cualificados para llevar a cabo las operaciones previstas;

(c) laorganizaciény experiencia del operador son apropiadas para apoyar la operacion
prevista; y

(d) se han fijado procedimientos operativos.

SPA.ETOPS.110 aerédromo alternativo en ruta ETOPS

(@ Un aerédromo alternativo en ruta ETOPS se considerara adecuado si, en el momento de
uso previsto, el aerédromo esta disponible y equipado con los servicios auxiliares
necesarios, como servicios de transito aéreo (ATS), iluminacion suficiente,
comunicaciones, informacion meteoroldgica, ayudas a la navegacion y servicios de
emergencias y dispone por lo menos de un procedimientos de aproximacién por
instrumentos.

(b) Antes de efectuar un vuelo ETOPS, el operador se asegurara de que esté disponible un
aerddromo alternativo en ruta ETOPS adecuado, dentro del umbral tiempo-distancia
aprobado o de un umbral tiempo-distancia basado en el estado de funcionamiento del
avion, establecido en funcion de la MEL, ateniéndose a aquel de los dos tiempos que sea
mas breve.

SPA.ETOPS.115 Minimos de planificacion del aerédromo alternativo en ruta ETOPS

(@) El operador solo seleccionara un aerédromo como aerodromo alternativo en ruta ETOPS si
los informes o previsiones meteoroldgicos apropiados, o cualquier combinacion de los
mismos, indica que, entre el momento previsto del aterrizaje hasta 1 hora pasado el Gltimo
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momento posible del aterrizaje, existirdn condiciones igual o mejores que los minimos de
planificacion calculados al afiadir los limites adicionales de la Tabla 13.

(b) El operador incluira en el manual de operaciones el método para determinar los minimos
operativos en el aerodromo alternativo en ruta ETOPS planificado.
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Tabla 13: Minimos de planificacion para un aerédromo alternativo en ruta ETOPS

Tipo de aproximacion Minimos de planificacion

DA/H + 200 pies
Aproximacion de precision
RVR/VIS + 800 m *

Aproximacion de no precision MDA/H + 400 pies *
Aproximacion en circuito RVR/VIS + 1500 m *
*: VIS: visibilidad; MDA/H: altitud/altura de descenso minima

214 de 228



Anexo V «Parte-SPA»

Subparte G — Transporte de mercancias peligrosas

SPA.DG.100 Transporte de mercancias peligrosas

Sin perjuicio de lo dispuesto en la Parte-NCO, la Parte-NCC, la Parte-CAT y la Parte-SPO, el
operador solo transportara mercancias peligrosas si la autoridad competente le ha autorizado

para ello.

SPA.DG.105 Aprobacion para el transporte de mercancias peligrosas

Para obtener la aprobacion para el transporte de mercancias peligrosas, el operador, de
conformidad con las instrucciones técnicas:

(@) establecera y mantendra un programa de formacion para todo el personal implicado y
demostrara ante la autoridad competente que se ha ofrecido a todo el personal el
entrenamiento adecuado;

(b) establecera procedimientos operativos para garantizar el manejo seguro de las mercancias
peligrosas en todas las etapas del transporte aéreo, incluidas la informacion e instrucciones

acerca de:

(1) lapolitica del operador en relacion con el transporte de mercancias peligrosas;

(2) los requisitos de aceptacion, manejo, carga. almacenamiento y segregacion de las
mercancias peligrosas;

(3) las acciones que deban realizarse en caso de un accidente o incidente aeronautico
cuando se transportan mercancias peligrosas;

(4) larespuesta ante situaciones de emergencia que impliquen a las mercancias
peligrosas;

(5) laeliminacion de cualquier posible contaminacion;

(6) los deberes de todo el personal implicado, y con funciones de especial relevancia en
relacién con los servicios de escala y la manipulacién de la aeronave;

(7) inspeccion de posibles dafios, fugas o contaminacion; y

(8) notificacién de incidentes y accidentes imputables a mercancias peligrosas.

SPA.DG.105 Informacion y documentacién sobre mercancias peligrosas

El operador, de acuerdo con las Instrucciones Técnicas:

(@) proporcionara informacién escrita al piloto al mando/comandante:

1)
(2)

acerca de las mercancias peligrosas transportadas a bordo;

el uso en respuesta a emergencias en vuelo;
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el uso de una lista de verificacion para la aceptacion;

aseguraré que las mercancias peligrosas se presenten acompariadas de la necesaria
documentacién para el transporte de mercancias peligrosas, cumplimentada por el
suministrador de mercancias peligrosas para su transporte aéreo, excepto si la informacion
relativa a las mercancias peligrosas se facilita en formato electronico;

velara por que si se incluye la documentacion para el transporte de mercancias peligrosas
en formato escrito, una copia del documento se conserve en tierra, en un lugar accesible
durante un periodo razonable hasta que las mercancias hayan llegado a su destino final;

aseguraré que una copia de dicha informacion entregada al piloto al mando/comandante se
conserve en tierra y que dicha copia, o la informacién contendida en la misma, sea de facil
acceso para los aerddromos en los gque se haya efectuado la Gltima salida y esté
programada la siguiente llegada, hasta el momento posterior al vuelo al que se refiere la
informacioén;

conservara la lista de verificacion para la aceptacion, el documento de transporte y la
informacién para el piloto al mando/comandante durante al menos 3 meses posteriores a la
conclusion del vuelo; y

conservara los registros de formacién de todo el personal durante al menos 3 afios.
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Subparte H — Operacidon con helicdptero con sistemas de visién nocturna de iméagenes

SPA.NVIS.100 Operaciones con sistemas de vision nocturna de imagenes (NVIS)

(@)

Los helicdpteros solo se explotaran de noche bajo reglas VFR con la ayuda de NVIS si el
operador ha recibido la aprobacion de la autoridad competente para hacerlo.

(b) Para obtener dicha aprobacién por parte de la autoridad competente, el operador:

(1)

(@)

operara en el transporte aerondutico con fines comerciales (CAT) y serd titular de
una CAT AOC de conformidad con la Parte-ORO;

demostrard a la autoridad competente:
(1)  que cumple los requisitos aplicables especificados en la presente subparte; y

(if) laintegracion satisfactoria de todos los elementos del NVIS.

SPA.NVIS.110 Requisitos de los equipos para operaciones NVIS

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

Antes de llevar a cabo operaciones NVIS, cada helicoptero y todos los equipos NVIS
asociados deben disponer de la aprobacion de aeronavegabilidad apropiada de
conformidad con el Reglamento (CE) n° 1702/2003.

Radioaltimetro. El helicoptero estara equipado con un radioaltimetro capaz de emitir un aviso
sonoro por debajo de una altura predeterminada y un aviso visual y sonoro a una altura
seleccionable por el piloto, claramente distinguible durante todas las fases del vuelo NVIS.

Iluminacion compatible NVIS de la aeronave. Para compensar la reduccion de las
indicaciones visuales periféricas y la necesidad de potenciar la conciencia de la situacion,
se incluiran los siguientes elementos:

(1)

(2)
3)
(4)

iluminacion con focos del panel de instrumentos compatible con NVIS, en caso de
estar instalada, capaces de iluminar todos los instrumentos de vuelo esenciales;

luces auxiliares compatibles con NVIS;
linternas portéatiles compatibles con NVIS; y

un medio para retirar o apagar las luces internas no compatibles con NVIS.

Equipos NVIS adicionales. Se incluiran los siguientes equipos NVIS adicionales:

(1)

@)

una fuente de alimentacion de reserva o secundaria para las gafas de vision nocturna
(NVG);y

un casco con el accesorio NVG apropiado.

Todas las NVG en un vuelo NVIS seran del mismo tipo, generacion y modelo.
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(H  Mantenimiento de la aeronavegabilidad

(1) Los procedimientos para el mantenimiento de la aeronavegabilidad contendran la
informacion necesaria para llevar a cabo el mantenimiento y las inspecciones
continuadas en los equipos NVIS instalados en el helicoptero y cubriran, como minimo:

(i) los parabrisas y transparencias del helicoptero;
(i) iluminacién NVIS;
(i) NVG;y
(iv) cualquier equipo adicional que admita operaciones NVIS.
(2) Cualquier modificacion o mantenimiento posterior a la aeronave sera conforme con
la aprobacion de aeronavegabilidad NVIS.
SPA.NVIS.120 Minimos operativos NVIS

(@) Las operaciones no se llevaran a cabo por debajo de los minimos meteorolégicos de VFR
para el tipo de operaciones nocturnas que se desarrollen.

(b) El operador establecera la altura minima de transicion desde la que puede continuarse un
cambio a/desde el vuelo asistido.
SPA.NVIS.130 Requisitos de la tripulacion de vuelo para operaciones NVIS

(@) Seleccion. El operador establecera criterios para la seleccién de los miembros de la
tripulacién para la tarea NVIS.

(b) Experiencia. La experiencia minima para el comandante no sera inferior a 20 horas VFR
nocturnas como piloto al mando/comandante de un helicoptero antes de comenzar el
entrenamiento.

(c) Entrenamiento operativo. Todos los pilotos habran completado un entrenamiento
operativo de conformidad con los procedimientos NVIS incluidos en el manual de
operaciones.

(d) Experiencia reciente. Todos los pilotos y miembros de la tripulacion técnica NVIS que
Ileven a cabo operaciones NVIS habran completado tres vuelos NVIS en los Gltimos
90 dias. El requisito de experiencia reciente puede volver a establecerse en una instruccion
de vuelo en el helicdptero o en un simulador de vuelo completo (FFS) autorizado, el cual
incluira los elementos del punto (f)(1).

() Composicion de la tripulacion. La tripulacion de vuelo minima sera el nimero mayor de lo
especificado:

(1) enel manual de vuelo de la aeronave (AFM);
(2) paralaactividad subyacente; o

(3) en laaprobacién operacional para las operaciones NVIS.
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() Entrenamiento y verificacion de la tripulacion de vuelo

(1) El entrenamiento y la verificacion se llevara a cabo de acuerdo con un programa
detallado aprobado por la autoridad competente e incluido en el manual de
operaciones.

(2) Miembros de la tripulacion

(i)  Los programas de entrenamiento de la tripulacion de vuelo: mejorarén el
conocimiento del entorno y los equipos de trabajo NVIS; mejoraran la
coordinacion de la tripulacion de vuelo; e incluiran medidas para minimizar
los riesgos asociados con la entrada en condiciones de baja visibilidad y
procedimientos normales y de emergencia NVIS.

(if)  Las medidas a las que se hace referencia en el punto (f)(2)(i) se evaluaran
durante:

(A)  verificaciones de competencia nocturnas; y
(B)  verificaciones en linea.

SPA.NVIS.140 Informacién y documentacion

El operador se asegurara de que, en el marco del analisis de riesgo y el proceso de gestion que
Ileve a cabo, los riesgos asociados al entorno NVIS queden minimizados con la especificacion
en el manual de operaciones de: la seleccion, composicion y entrenamiento de tripulaciones,
niveles de los equipos y criterios de despacho, procedimientos operacionales y minimos, de tal
forma que las operaciones normales y las que puedan resultar andmalas se describan y resuelvan
adecuadamente.
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Subparte I — Operaciones de vuelo de helicopteros con grias de rescate

SPA.HHO.100 Operaciones de vuelo de helicopteros con gruas de rescate (HHO)

(@ Los helicopteros solo operaran en operaciones de izado con gruas CAT si el operador ha
recibido la aprobacion de la autoridad competente para hacerlo.

(b) Para obtener dicha aprobacién por parte de la autoridad competente, el operador:

(1) operarden CAT y serd titular de una CAT AOC de conformidad con la Parte-ORO;
y

(2) demostrara ante la autoridad competente que cumple los requisitos especificados en
esta subparte.

SPA.HHO.110 Requisitos de equipos para HHO

(@ Lainstalacion de todos los equipos de izado del helicoptero, incluidos los equipos de radio
para cumplir las disposiciones de SPA.HHO.115, y cualquier modificacion posterior,
dispondran de una aprobacion de aeronavegabilidad apropiada a la funcion prevista. Los
equipos auxiliares estaran disefiados y probados en relacién con la norma apropiada segin
lo requerido por la autoridad competente.

(b) Las instrucciones de mantenimiento para los equipos y sistemas HHO las establecera el
operador en coordinacion con el fabricante y se incluiran en el programa de mantenimiento
del helicoptero del operador de acuerdo con lo estipulado en el Reglamento (CE) n°
2042/2003.

SPA.HHO.115 Comunicaciéon HHO

Se establecerd una comunicacion por radio bidireccional con la organizacion para la que se lleva
a cabo la operacion HHO y, a ser posible, un medio de comunicacion con el personal de tierra en
el sitio HHO para:

(@) operaciones diurnas y nocturnas mar adentro; y

(b) operaciones en tierra nocturnas, excepto para HHO en una zona de operacion del servicio
de emergencia médica con helicoptero (HEMS).

SPA.HHO.125 Requisitos de performance para HHO

Excepto para HHO en un lugar de operaciones HEMS, HHO sera capaz de sostener un fallo de
motor critico con los restantes motores ajustados a la potencia apropiada sin poner en peligro la
seguridad de las personas/carga suspendida, terceras partes o propiedad.
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SPA.HHO.130 Requisitos de tripulacion de vuelo para HHO

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

()

Seleccion. El operador establecerd criterios para la seleccion de los miembros de la
tripulacion de vuelo adscritos a la tarea HHO, teniendo en cuenta la experiencia previa.

Experiencia. El nivel minimo de experiencia minimo para el comandante que lleva a cabo
vuelos HHO seré:

(1) Enaltamar:

(i) 1000 horas como piloto al mando/comandante de helicopteros, o 1 000 horas
como copiloto en HHO de las que 200 horas como piloto al mando bajo
supervision; y

(i) 50 ciclos de izado llevados a cabo en alta mar, de los que 20 ciclos seran en
condiciones nocturnas, si se llevan a cabo operaciones nocturnas, significando
un ciclo de izado y bajada del gancho de izado.

(2) Entierra:

(i) 500 horas como piloto al mando/comandante de helicopteros, o 500 horas
como copiloto en HHO de las que 100 horas como piloto al mando bajo
supervision;

(if) 200 horas de experiencia operativa en helicopteros obtenidas en un entorno
operativo similar al previsto de operacion; y

(iif) 50 ciclos de izado, de los cuales 20 ciclos seran de noche si se llevan a cabo
operaciones nocturnas.

Formacion operativo y experiencia. Finalizacion con éxito de la formacion, de
conformidad con los procedimientos HHO incluidos en el manual de operaciones y la
experiencia adecuada en el papel y entorno bajo el que se desarrolla la operacion HHO.

Experiencia reciente. Todos los pilotos y miembros de la tripulacién HHO que lleven a
cabo operaciones HHO habran completado en los Gltimos 90 dias:

(1) en operaciones diurnas: cualquier combinacion de tres ciclos de izado diurno o
nocturno, cada uno de los cuales incluira una transicion hasta y desde el vuelo
estacionario; y

(2) en operaciones nocturnas: tres ciclos de izado nocturno, cada uno de los cuales
incluird una transicion hasta y desde el vuelo estacionario.

Composicidn de la tripulacion. La tripulacién de vuelo minima para operaciones diurnas o
nocturnas sera la indicada en el manual de operaciones. La tripulacion de vuelo minima
dependera del tipo de helicdptero, las condiciones meteorologicas, el tipo de tarea y,
ademas de las operaciones en alta mar, el entorno del sitio HHO, el estado del mar y el
movimiento de la embarcacion. En ningln caso la tripulacion de vuelo minima sera
inferior a un piloto y un miembro de la tripulacion HHO.

Entrenamiento y verificacion
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(1) Elentrenamiento y la verificacion se llevaran a cabo de acuerdo con un programa
detallado aprobado por la autoridad competente e incluido en el manual de operaciones.

(2) Miembros de la tripulacion

(i)  Los programas de entrenamiento de la tripulacion de vuelo: mejorar el
conocimiento del entorno y los equipos de trabajo HHO; mejorar la
coordinacion de la tripulacion de vuelo; e incluir medidas para minimizar los
riesgos asociados con los procedimientos normales y de emergencia HHO y de
descarga estatica.

(i)  Las medidas contempladas en el punto (f)(2)(i) se evaluaran mediante
exdmenes de competencia en condiciones meteoroldgicas visuales (VMC)
diurnas, o exdmenes de competencia VMC en condiciones nocturnas cuando el
operador vaya a realizar operaciones HHO nocturnas.

SPA.HHO.135 Instrucciones para el pasajero HHO

Antes de cualquier vuelo, o serie de vuelos HHO, los pasajeros HHO recibiran informacion
previa y se les indicaran los peligros de la descarga de electricidad estatica y otras
consideraciones HHO.

SPA.HHO.140 Informacion y documentacion

(@) El operador se asegurara de que, en el marco del anlisis de riesgo y proceso de gestion
que lleve a cabo, los riesgos asociados al entorno HHO queden minimizados con la
especificacion en el manual de operaciones de: la seleccion, composicion y entrenamiento
de tripulaciones, niveles de los equipos y criterios de despacho, procedimientos
operacionales y minimos, de tal forma que las operaciones normales y probablemente
anormales queden descritas y adecuadamente resueltas.

(b) Estaran disponibles los extractos apropiados del manual de operaciones para la
organizacion para la que se lleva a cabo la operacion HHO.
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Subparte J — Operaciones de servicio médico de emergencias con helicoptero

SPA.HEMS.100 Operaciones de servicio médico de emergencias con helicoptero (HEMS)

(@ Los helicopteros solo operaran en operaciones HEMS si el operador ha recibido
aprobacion de la autoridad competente para ello.

(b) Para obtener dicha aprobacién por parte de la autoridad competente, el operador:

(1) operarden CAT y serd titular de una CAT AOC de conformidad con la Parte-ORO;
y

(2) demostrara ante la autoridad competente la conformidad con los requisitos incluidos
en la presente subparte.

SPA.HEMS.110 Requisitos de los equipos para operaciones HEMS

La instalacion de todo el equipo médico exclusivo del helicoptero y cualquier modificacion
posterior, asi como, en su caso, su funcionamiento estara autorizado de conformidad con el
Reglamento (CE) n° 1702/2003.

SPA.HEMS.115 Comunicaciones

Ademas de lo requerido en CAT.IDE.H, los helicopteros que lleven a cabo vuelos HEMS
dispondran de equipos de comunicaciones capaces de sostener comunicaciones bidireccionales
con la organizacion para la que se lleva a cabo la operacion HEMS v, si fuera posible, para
comunicarse con el personal del servicio de emergencias en tierra.

SPA.HEMS.120 Minimos operacionales HEMS

(@ Los vuelos HEMS operados en clases de performance 1 y 2 seran conformes con los
minimos meteoroldgicos incluidos en la Tabla 14 para el despacho y la fase en ruta del
vuelo HEMS. En el caso de que durante la fase en ruta las condiciones meteoroldgicas se
sitlen por debajo de los minimos para la base de nubes o la visibilidad mostradas, los
helicdpteros certificados solo para vuelos VMC abandonaran el vuelo o volveran a la base.
Los helicdpteros equipados y certificados para las operaciones en condiciones
meteoroldgicas de vuelo por instrumentos (IMC) pueden abandonar el vuelo, volver a la
base o pasar, en todos los aspectos, a un vuelo segun reglas de vuelo por instrumentos
(IFR), siempre que la tripulacion de vuelo esté debidamente cualificada para ello.
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Tabla 14: Minimos operacionales HEMS

**

2 PILOTOS 1PILOTO
DIURNO
Techo de nubes Visibilidad Techo de nubes Visibilidad
500 pies 'y Segln lo 500 pies 'y Segun lo
superior definido por el superior definido por el
minimo VFR minimo VFR
del espacio del espacio
aereo aplicable aéreo aplicable
499 - 400 pies 1 000 m* 499 — 400 pies 2000 m
399 - 300 pies 2000 m 399 — 300 pies 3000 m
NOCTURNO
Base de nubes Visibilidad Base de nubes Visibilidad
1 200 pies ** 2500 m 1 200 pies ** 3000 m

Durante la fase en ruta, la visibilidad puede reducirse a 800 m durante breves

periodos cuando se encuentre a la vista de tierra, si el helicoptero se maniobra
a una velocidad que ofrezca la posibilidad de observar cualquier obstaculo con
tiempo suficiente para evitar una colision.

Durante la fase en ruta, la base de nubes puede reducirse a 1 000 pies durante
breves periodos.

(b) Los minimos meteoroldgicos para el despacho y la fase en ruta de un vuelo HEMS
operado en performance clase 3 seran un techo de nubes de 600 pies y una visibilidad de
1 500 m. La visibilidad puede reducirse a 800 m durante breves periodos cuando se
encuentre a la vista de tierra, si el helicoptero se maniobra a una velocidad que ofrezca la
posibilidad de observar cualquier obstaculo con tiempo suficiente para evitar una colision.

SPA.HEMS.125 Requisitos de performance para operaciones HEMS

(@) Las operaciones de performance clase 3 no se llevaran a cabo sobre un entorno hostil.

(b) Despegue y aterrizaje

1)

Los helicopteros que lleven a cabo operaciones hacia/desde un area de aproximacion
final y despegue (FATO) en un hospital situado en un entorno congestionado o
entorno hostil y que se utilice como base de operaciones HEMS se operaran de

acuerdo con la performance clase 1.
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(2) Los helicopteros que lleven a cabo operaciones hacia/desde un FATO en un hospital
situado en un entorno congestionado o entorno hostil y que no sea una base de
operaciones HEMS seran operados de acuerdo con performance de clase 1, excepto
cuando el operador disponga de una autorizacion de conformidad con
CAT.POL.H.225.

(3) Los helicdpteros que lleven a cabo operaciones hacia/desde un lugar de operaciones
HEMS situado en un entorno hostil serdn operados de acuerdo con clase de
performance de clase 2, y estaran exentos de la aprobacion requerida segun
CAT.POL.H.305 (a), siempre que se muestre conformidad con CAT.POL.H.305

(b)(2) y (b)(3).

(4)  Ellugar de operaciones HEMS tendra las dimensiones suficientes para ofrecer un
margen de franqueamiento de obstaculos apropiado. Para operaciones nocturnas, el
lugar estara iluminado con el fin de permitir la identificacion del lugar y de cualquier
posible obstaculo.

SPA.HEMS.130 Requisitos de la tripulacion de vuelo

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

Seleccion. El operador establecera criterios para la seleccion de los miembros de la
tripulacion de vuelo para la tarea HEMS, teniendo en cuenta la experiencia previa.

Experiencia. El nivel minimo de experiencia para el comandante que lleva a cabo vuelos
HEMS no sera inferior a:

(1) o bien:

(1) 1000 horas como piloto al mando/comandante de aeronaves, de las que
500 horas seran como piloto al mando/comandante en helicopteros; o

(i) 1000 horas como copiloto en operaciones HEMS, de las que 500 horas seran
como piloto al mando bajo supervision y 100 horas como piloto al
mando/comandante de helicopteros;

(2) 500 horas de experiencia operativa en helicdpteros obtenidas en un entorno
operativo similar al previsto para la operacion; y

(3) para pilotos que actuen en operaciones nocturnas, 20 horas de VMC nocturno como
piloto al mando/comandante.

Entrenamiento operativo. Superacién con éxito de la formacidn operativa de acuerdo con
los procedimientos HEMS incluidos en el manual de operaciones.

Experiencia reciente. Todos los pilotos que lleven a cabo operaciones HEMS habran
completado un minimo de 30 minutos de vuelo con la unica referencia a los instrumentos
en un helicoptero o en un FSTD durante los ultimos 6 meses.

Composicion de la tripulacion

(1) Vuelo diurno. La tripulacién de vuelo minima en vuelos diurnos sera de un piloto y
un miembro de la tripulacion técnica HEMS.

(i)  Estos solo podra reducirse a un piloto, si:

225 de 228



(@)

(i)

(iii)

Anexo V «Parte-SPA»

(A)  enun lugar de operaciones HEMS se requiere que el comandante
Ileve suministros médicos adicionales. En tal caso el miembro de la
tripulacion técnica HEMS podra permanecer prestando asistencia a
los heridos mientras el comandante lleva a cabo el vuelo;

(B)  después de llegar al lugar de operaciones HEMS, la instalacién de
camillas impide que el miembro de la tripulacion técnica HEMS
pueda ocupar el asiento delantero; o

(C) el pasajero médico requiere la asistencia del miembro de la
tripulacién técnica HEMS en vuelo.

En los casos descritos en el punto (i), los minimos operacionales se definiran
mediante los requisitos del espacio aéreo aplicable, no se utilizaran los
minimos operacionales HEMS incluidos en la Tabla 14 de SPA.HEMS.120.

Solo en el caso descrito en el punto (i)(A) podré aterrizar el comandante en un
lugar de operaciones HEMS sin la asistencia del miembro de la tripulacion
técnica desde el asiento delantero.

Vuelo nocturno. La tripulacion minima de vuelo en condiciones nocturnas sera:

(i)
(i)

dos pilotos; o

un piloto y un miembro de la tripulacion técnica HEMS en zonas geogréficas
concretas definidas por el operador en el manual de operaciones, teniendo en
cuenta lo siguiente:

(A)  referencia adecuada del terreno;

(B)  vuelo siguiendo el sistema durante la duracion de la mision HEMS;

(C) fiabilidad de las instalaciones de informacidén meteoroldgicas;

(D) lista de equipos minimos HEMS;

(E)  continuidad de un concepto de tripulacion de vuelo;

(F)  cualificacion minima de la tripulacion de vuelo, entrenamiento inicial
y periddico;

(G)  procedimientos operativos, incluida la coordinacion de la tripulacién
de vuelo;

(H)  minimos meteoroldgicos; y

M consideraciones adicionales debido a las condiciones locales
concretas.

() Entrenamiento y verificacion de la tripulacion de vuelo

(1)

@)

El entrenamiento y la verificacion se llevaran a cabo de acuerdo con un programa
detallado aprobado por la autoridad competente e incluido en el manual de operaciones.

Miembros de la tripulacion

(i)

Los programas de entrenamiento de la tripulacion de vuelo: mejoraran el
conocimiento del entorno y los equipos de trabajo HEMS; mejoraran la
coordinacion de la tripulacion de vuelo e incluiran medidas para minimizar los
riesgos asociados al transito en ruta en condiciones de baja visibilidad,
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seleccion de los lugares de operaciones HEMS y perfiles de aproximacion y
salida.

(i)  Las medidas a las que se hace referencia en el punto (f)(2)(i) se evaluaran
durante:

(A)  exédmenes de competencia VMC diurna, 0 examenes de competencia
VMC nocturna cuando el operador lleve a cabo operaciones HEMS
nocturnas; y

(B)  exéamenes en linea.

SPA.HEMS.135 Informacion al pasajero médico HEMS y otro personal

(a)

(b)

(©)

Pasajero médico. Antes de iniciar un vuelo, o serie de vuelos HEMS, los pasajeros
médicos recibiran informacion con el fin de que se familiaricen con el entorno operativo y
los equipos HEMS, puedan operar equipos médicos y de emergencia a bordo y participar
en los procedimientos de entrada y salida de emergencia y normales.

Personal del servicio de emergencia en tierra. EIl operador tomara todas las medidas
convenientes para garantizar que el personal del servicio de emergencia en tierra esté
familiarizado con el entorno operativo y los equipos HEMS y los riesgos asociados con las
operaciones en tierra en los lugares de operaciones HEMS.

Paciente médico. No obstante lo dispuesto en CAT.OP.MPA.170, solo se realizara una
sesion informativa si el estado médico lo permite.

SPA.HEMS.140 Informacién y documentacion

(@)

(b)

El operador se asegurara de que, como parte del andlisis de riesgo y proceso de gestion, los
riesgos asociados con el entorno HEMS queden minimizados mediante la especificacién
en el manual de operaciones de: la seleccion, composicion y formacion de tripulaciones,
niveles de los equipos y criterios de envio en mision, procedimientos operacionales y
minimos, de tal forma que las operaciones normales y que puedan resultar anomalas
gueden descritas y suficientemente resueltas.

Estaran disponibles los extractos apropiados del manual de operaciones para la
organizacion para la que se lleva a cabo la operacion HEMS.

SPA.HEMS.145 Instalaciones de la base de operaciones HEMS

(@)

(b)

Si fuese necesario que los miembros de la tripulacién permanezcan en reserva con un
tiempo de reaccion inferior a 45 minutos, se ofrecera un alojamiento adecuado cerca de
cada una de las bases operativas.

En cada base operativa, los pilotos dispondran de instalaciones para obtener los informes y
partes meteoroldgicos actualizados y dispondran de comunicaciones adecuadas con la
unidad apropiada del Servicios de Transito Aéreo (ATS). Para la planificacion de todas las
tareas se dispondra de unas instalaciones adecuadas.
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SPA.HEMS.150 Suministro de combustible

(@)

Cuando la misién HEMS se lleve a cabo bajo reglas VFR dentro de una zona geogréfica
local o definida, podra emplearse la planificacion estandar de combustible, siempre que el
operador establezca un nivel de combustible de reserva final para garantizar que, al
finalizar la mision, el combustible restante no sea inferior a una cantidad de combustible
suficiente para:

(1) 30 minutos de vuelo en condiciones de velocidad de crucero normal; o

(2) 20 minutos de vuelo a velocidad de crucero normal al operar dentro de una zona que
ofrezca zonas de aterrizaje de precaucion continuas y adecuadas.

SPA.HEMS.155 Reabastecimiento de combustible durante el embarque, desembarque o
permanencia a bordo de los pasajeros

Cuando el comandante considere necesario el reabastecimiento de combustible con pasajeros a
bordo, podra llevarse a cabo bien con los rotores detenidos o en giro, siempre que se cumplan
los siguientes requisitos:

(@)

(b)

(©)

(d)

las puertas en el lado del reabastecimiento de combustible del helicoptero permaneceran
cerradas;

las puertas en el lado contrario al de reabastecimiento de combustible del helicoptero
permaneceran abiertas, si lo permite la meteorologia;

las instalaciones antiincendios de dimensiones adecuadas estaran colocadas de forma que
gueden a disposicion inmediata en caso de incendio, y

se dispondra inmediatamente del personal suficiente para alejar a los pacientes del
helicoptero en caso de incendio.
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