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1. PROPOSITO:

Asesorar al solicitante o titular de un certificado de explotador de servicios aéreos
(CDO) segun el RAC 121 — “Operaciones domésticas e internacionales regulares y
no regulares”, detallando los métodos aceptables de cumplimiento (MAC) y el
material explicativo e informativo (MEI), los cuales constituyen un documento guia
para el cumplimiento del RAC 121.

2.

4

APLICABILIDAD:

Orientar a los solicitantes que deseen obtener un permiso de operacion bajo
el RAC 121 o a los explotadores aéreos titulares de un CDO que apliquen
para operar bajo el RAC 121, cumpliendo con los requisitos establecidos en
este Reglamento.

Proporcionar los lineamientos para cumplir de una manera aceptable, con
los requisitos antes indicados.

DEFINICIONES Y ABREVIATURAS:

MAC: Métodos Aceptables de Cumplimiento.
llustra los medios y métodos, pero no necesariamente los Unicos posibles,
para cumplir con un requisito especifico del RAC 121

MEI: Material Explicativo e Informativo.
Proporciona la interpretacion que explica el significado de un requisito del RAC
121.

Si un pérrafo o seccién especifica no tiene MEI 0o MAC, se considera que dicho
parrafo no lo requiere.

Las notas explicativas (letras pequefias - Arial No 8) que se encuentran
intercaladas en los textos, cuando corresponda, hacen referencia o
proporcionan mas informacion acerca de los MAC o MEI.

La utilizacién del verbo o término “debe”, “es necesario que” y “tiene que” en
el MAC, se aplica a un explotador que elige cumplir los criterios establecidos
en esta Cl y debe considerarse como un requisito adicional del RAC 121.

ANTECEDENTES:

La AEROCIVIL es miembro del Sistema Regional de Cooperacién para la Vigilancia de
laSeguridad Operacional — SRVSOP, conforme al convenio suscrito por la Direccion
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General de la Entidad el dia 26 de julio de 2011, acordando la armonizacion de los
Reglamentos Aeronauticos de Colombia - RAC con los Reglamentos Aeronauticos
Latinoamericanos — LAR, propuestos por el Sistema a sus miembros, con el fin de
mantener armonizados los Anexos Técnicos, promulgados por la Organizacién de
Aviaciéon Civil Internacional (OACI) y los Reglamentos Aeronauticos de los demas
Estados que conforman el sistema.

Mediante la Resolucién niumero 06352 del 14 de noviembre de 2013, la AEROCIVIL
adopté una nueva metodologia y sistema de nomenclatura para los Reglamentos
Aeronauticos de Colombia — RAC, en aras de su armonizacién con los Reglamentos
Aeronauticos Latinoamericanos — LAR, con lo cual la Parte Cuarta pas6é a
denominarse RAC 4. Atendido lo anterior, el Sistema Regional de Cooperacién para
la Vigilancia de la Seguridad Operacional — SRVSOP, propuso a sus miembros la
norma “LAR 121 - Requisitos de operacion: Operaciones domésticas e
internacionales regulares y no regulares”, la cual combina normas sobre operacion de
aeronaves y requisitos de aeronavegabilidad.

En aras de guardar la mayor uniformidad posible entre las disposiciones sobre el
reglamento del aire y la operaciébn general de aeronaves, contenidas en los
Reglamentos Aeronauticos de Colombia — RAC con los Anexos 6 y 8 del Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional, los Reglamentos Aeronduticos Latinoamericanos —
LAR, y los demas paises miembros de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil
— CLAC, es necesario adoptar la norma RAC 121 de los Reglamentos Aeronauticos
de Colombia.

5. REGULACIONES RELACIONADAS:

e Reglamentos Aeronduticos de Colombia (“RAC 121”), disponibles en:
http://www.aerocivil.gov.co/autoridad-de-la-aviacion-civil/reglamentacion/rac

6. OTRAS REFERENCIAS

e Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional
https://www.srvsop.aero/circulares/ca-air-121-001/

7. MATERIA:

7.1 Informacién sobre enmiendas

VERSION MOTIVO FECHA
1 Edicion inicial 31/05/2021
2 Revision y ajuste de conceptos 19/05/2022
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7.2 CAPITULO C-APROBACION DE RUTAS: OPERACIONES REGULARES
DOMESTICAS E INTERNACIONALES

7.2.1MAC 121.210 Requerimientos para aprobar unaruta: Generalidades
(Ver Parrafo 121.210 (e) del RAC 121)

Las siguientes solicitudes presentadas por parte del explotador, no son
consideradas como similares a las rutas operadas actualmente, por lo tanto,
requieren efectuar vuelos de demostracion:

Una ruta internacional;

Una ruta basada en navegacion por performance;

Una ruta que requiere EDTO;

Una ruta sobre areas montafiosas y desérticas;

Vuelos prolongados sobre el agua,

Operacidon en otras areas que requieren equipos y procedimientos
especiales, como en el Atlantico Norte con especificaciones de
performance minima de navegacion (NAT/MNPS), Pacifico Centro Este
(CEPAC), Pacifico Norte (NOPAC) etc.

~ooo0oTp

7.2.2 MAC 121.215 Altitudes minimas de vuelo
(Ver Parrafo 121.215 (b) del RAC 121)

a. El método para establecer las altitudes minimas de vuelo debe tener en
cuenta los siguientes factores:

1. Laprecisiony fiabilidad con la que se pueda determinar la posicion del
avion (tomando en consideracién las instalaciones y servicios de
navegacion en tierra 'y los equipos a bordo del avion);

2. Las probables inexactitudes de las indicaciones de los altimetros;

3. Las caracteristicas del terreno a lo largo de las rutas o en las areas
donde se lleven a cabo las operaciones (por ejemplo, cambios
bruscos en la elevacion);

4. La probabilidad de encontrar condiciones meteorolégicas
desfavorables (por ejemplo, turbulencias severas, corrientes de aire
descendentes);

5. Las posibles inexactitudes en las cartas aeronauticas; y

6. Restricciones del espacio aéreo.
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b. En adicién a la garantia de franqueamiento de obstaculos, el explotador
debe garantizar que la altitud minima establecida permite la adecuada
recepcion de radionavegacion y de comunicaciones.

c. El explotador debe considerar en su método:

1. Las correcciones de los valores estandar por las variaciones en la
temperatura y la presion;

2. El efecto del viento, especialmente en terreno montafioso;
3. Los requisitos ATC; y
4. Toda contingencia previsible a lo largo de la ruta prevista.

d. El explotador debe incluir en su manual de operaciones el método para
determinar las altitudes minimas de vuelo y el margen de franqueamiento
gue estas altitudes aseguran. El formulario del plan operacional de vuelo,
previsto en el manual de operaciones, debe contener la informacion de las
altitudes minimas de la ruta.

e. Afin de asistir al piloto al mando cuando se vea obligado a desviarse de la
ruta normal o prevista, los explotadores deben incluir en el manual de
operaciones una formula a partir de la cual pueda calcularse facilmente la
altitud minima de seguridad. La formula debe ser adecuada para obtener
por lo menos los valores basicos de margen de franqueamiento observados
por el explotador, pero debe expresarse en la forma més sencilla posible.

f.  En el uso de altitudes minimas durante el vuelo, debe prestarse especial
atencion a las alturas de seguridad en las siguientes circunstancias:

1. Sihan de efectuarse descensos de emergencia;

2. Si el ATC solicita en ruta velocidades verticales de descenso
pronunciadas;

3. Sise produce cualquier desviacion con respecto a las derrotas
normales;

4. Cuando se utiliza emplazamiento por radar en aeropuertos situados
cerca de terreno elevado;

5. Cuando se utilizan ayudas para la navegacion en terreno montafioso
(las ayudas pueden ser de muy poca confianza y engafiosas,
especialmente a bajas altitudes); y
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6.

Si los permisos ATC estan en conflicto con las altitudes seguras
determinadas por el explotador.

g. Lasaltitudes minimas de vuelo determinadas de conformidad con el método
establecido por el explotador no deben ser inferiores a las especificadas en
el RAC 91. Los niveles minimos de conformidad con el RAC 91 son:

1.

Sobre terreno elevado o0 en zonas montafiosas, un nivel de por lo
menos 600 m (2.000 ft) por encima del obstdculo més alto situado
dentro de 8 km de la posicion estimada de la aeronave; y

En un lugar distinto al especificado anteriormente, un nivel de por lo
menos 300 m (1.000 ft) por encima del obstaculo mas alto situado
dentro de 8 km de la posicién estimada de la aeronave.

h. Todas las altitudes minimas anteriores deben corregirse por viento y
temperatura cuando el altimetro estd reglado al QNH, y por viento,
temperatura y QNH cuando el altimetro est4 al reglaje normal.

1.

Para los vuelos a una distancia menor a 20 NM de terrenos con una
elevacion maxima que exceda los 2.000 ft, los manuales de
operaciones deben disponer que las altitudes minimas se aumenten
por lo menos en las siguientes cantidades, de conformidad con la
velocidad del viento al nivel de vuelo:

Velocidad del viento en nudos

Fecha de aprobacion:
28/03/2022

Elevacion del terreno 0-30 31-50 51-70 Mas de 70
2 —8.000 ft 500 ft 1.000 ft 1.500 ft 2.000 ft
Maés de 8.000 ft 1.000 ft 1.500 ft 2.000 ft 2.500 ft

2. Portemperatura, calcular la correccién en la computadora, o adicionar
4% por cada 10°C por debajo de la temperatura normal;

3. Por el QNH por debajo de 1.013 mb, adicionar 30 ft por mb.

Nota. - Para facilitar la consulta, las correcciones anteriores se dan en los graficos de correccion del nivel de
vuelo, y como una tabla de correccién en la lista de verificacion correspondiente.
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7.3 CAPITULO D- APROBACION DE RUTAS Y AREAS: OPERACIONES NO
REGULARES

7.3.1 MAC 121.310 Requerimientos para aprobar rutas y areas: Generalidades
(Ver Parrafo 121.310 (a) (2) y (a) (3) del RAC 121)

1. Los pilotos que vuelen en areas fuera del territorio nacional deben conocer

las reglas de transito aéreo de los paises que sobrevuelen y de los
aerdédromos de destino y alterno. En adicion, deben tener la capacidad de
hablar y comprender el idioma utilizado para las comunicaciones
radiotelefonicas conforme a lo que establezca el RAC 61.

Los explotadores pueden incluir en sus programas de instruccion un
segmento de curriculo de trnsito aéreo internacional.

Los explotadores pueden incluir dentro de su Manual de Operaciones un
método mediante el cual asegure que se dara cumplimiento a lo establecido
en el RAC 121.310.

7.3.2 MAC 121.315 Altitudes minimas de vuelo
(Ver Parrafo 121.315 (b) del RAC 121)

a.

El método para establecer las altitudes minimas de vuelo debe tener en
cuenta los siguientes factores:

1. Laprecisiony fiabilidad con la que se pueda determinar la posicién del
avion (tomando en consideracion las instalaciones y servicios de
navegacion en tierra y los equipos a bordo del avion);

2. Las probables inexactitudes de las indicaciones de los altimetros;

3. Las caracteristicas del terreno a lo largo de las rutas o en las areas
donde se lleven a cabo las operaciones (por ejemplo, cambios bruscos
en la elevacion);

4. La probabilidad de encontrar condiciones meteorolégicas
desfavorables (por ejemplo, turbulencias severas, corrientes de aire
descendentes);

5. Las posibles inexactitudes en las cartas aeronauticas; y
6. Restricciones del espacio aéreo.
En adicién a la garantia de franqueamiento de obstéculos, el explotador

debe garantizar que la altitud minima establecida permite la adecuada
recepcion de radionavegacion y de comunicaciones.
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c. El explotador debe considerar en su método:

1. Las correcciones de los valores estandar por las variaciones en la
temperatura y la presion;

2. El efecto del viento, especialmente en terreno montafioso;
3. Los requisitos ATC; y
4. Toda contingencia previsible a lo largo de la ruta prevista.

d. El explotador debe incluir en su manual de operaciones el método para
determinar las altitudes minimas de vuelo y el margen de franqueamiento
gue estas altitudes aseguran. El formulario del plan operacional de vuelo,
previsto en el manual de operaciones, debe contener la informacién de las
altitudes minimas de la ruta.

e. Afin de asistir al piloto al mando cuando se vea obligado a desviarse de la
ruta normal o prevista, los explotadores deben incluir en el manual de
operaciones una formula a partir de la cual pueda calcularse facilmente la
altitud minima segura. La férmula debe ser adecuada para obtener por lo
menos los valores basicos de margen de franqueamiento observados por
el explotador, pero debe expresarse en la forma més sencilla posible.

f.  En el uso de altitudes minimas durante el vuelo, debe prestarse especial
atencion a las alturas de seguridad en las siguientes circunstancias:

1. Sihan de efectuarse descensos de emergencia,;

2. Si el ATC solicita en ruta velocidades verticales de descenso
pronunciadas;

3. Sise produce cualquier desviacion con respecto a las derrotas
normales;

4. Cuando se utiliza emplazamiento por radar en aeropuertos situados
cerca de terreno elevado;

5. Cuando se utilizan ayudas para la navegacion en terreno montafioso
(las ayudas pueden ser de muy poca confianza y engafiosas,
especialmente a bajas altitudes); y

6. Silos permisos ATC estan en conflicto con las altitudes seguras
determinadas por el explotador.
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g. Lasaltitudes minimas de vuelo determinadas de conformidad con el método
establecido por el explotador no deben ser inferiores a las especificadas en
el RAC 91. Los niveles minimos de conformidad con el RAC 91 son:

1.

Sobre terreno elevado o en zonas montafiosas, un nivel de por lo
menos 600 m (2.000 ft) por encima del obstaculo méas alto situado
dentro de 8 km de la posicion estimada de la aeronave; y

En un lugar distinto al especificado anteriormente, un nivel minimo de
300 m (1.000 ft) por encima del obstaculo mas alto situado dentro de 8
km de la posicion estimada de la aeronave.

h. Todas las altitudes minimas anteriores deben corregirse por viento y
temperatura cuando el altimetro estd reglado al QNH, y por viento,
temperatura y QNH cuando el altimetro esté al reglaje normal.

1. Para los vuelos a una distancia menor de 20 NM de terrenos con una
elevacion maxima que exceda de 2.000 ft, los manuales de
operaciones deben disponer que las altitudes minimas se aumenten
por lo menos en las siguientes cantidades, de conformidad con la
velocidad del viento al nivel de vuelo:

Velocidad del viento en nudos
Elevacion del terreno 0-30 31-50 51-70 Mas de70
2-8000 ft 500 ft 1.000 ft 1.500 ft 2.000 ft
Mas de 8 000 ft 1.000 ft 1.500 ft 2.000 ft 2.500 ft

2. Por temperatura, calcular la correccion en la computadora, o adicionar
4% por cada 10°C por debajo de la temperatura normal;

3. Por el QNH por debajo de 1 013 mb, adicionar 30 ft por mb.

Nota. - Para facilitar la consulta, las correcciones anteriores se dan en los graficos de correccion del nivel de
vuelo, y como una tabla de correccion en la lista de verificacion correspondiente.

7.3.3 MAC 121.350 Sistema de seguimiento de vuelo: requisitos
(Ver Parrafo 121.350 (b) del RAC 121)

a. El Parrafo 119.330 (g) del RAC 119 requiere que el personal directivo
requerido y las personas en posicion de ejercer el control operacional deben
ser calificados a través de instruccién, experiencia, aptitud y habilidades. El
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Parrafo 121.350 (b) requiere que el explotador demuestre que el personal
requerido y designado para realizar las funciones de control operacional,
son capaces de realizar sus deberes asignados. Estos requisitos se aplican
tanto a empleados del explotador cuanto a personal contratado que el
explotador autorice a ejecutar funciones requeridas. El método aceptable
de cumplimento de estos requisitos es establecer un programa de
instruccion y calificacion del personal en posicion de ejercer el control
operacional, basado en la instruccion requerida por el RAC 121 para
despachadores de vuelo.

7.4 CAPITULO E - REQUERIMIENTOS DE MANUALES.

7.4.1 MAC 121.410 Preparacioén de manuales.

MAC 121.420 Distribucion del manual de operaciones

(Ver Parrafo 121.410 (b) del RAC 121)
(Ver Parrafo 121.420 (a) del RAC 121)

a. El manual de operaciones, o parte de él, puede ser presentado en formato

digital. En este caso, el explotador debe garantizar que las personas a quien
se distribuye el manual (de acuerdo con la Seccion 121.420 del RAC 121)
pueden consultar este manual en formato digital en sus puestos de servicio,
ya sea en tierra o en vuelo, con imagenes legibles de las informaciones e
instrucciones. En adicion, si el explotador prevé el uso de este manual en
formato digital a bordo, el explotador debe proveer un dispositivo de lectura
compatible.

7.4.2 MAC 121.415 Organizacién y contenido del manual de operaciones
(Ver Parrafo 121.415 (a) (1) (iii) del RAC 121)

a.

Para la parte de zonas, rutas y aerédromos del manual de operaciones, el
material producido por lo explotador puede ser complementado con, o
substituido por, un material de guia de ruta aplicable producido por una
organizacion especializada y aprobada.

Si el explotador elige utilizar material producido por otras organizaciones en
su manual de operaciones, el manual de operaciones debe incluir una copia
de dicho material, o0 su manual de operaciones debe contener una
referencia a la seccion apropiada de dicho material.

Si el explotador elige utilizar material producido por otras organizaciones,
esto no exime al explotador de la responsabilidad de verificar la aplicabilidad
y la adecuacion de este material. El explotador debe garantizarque sélo se
incluira un material en el manual de operaciones a partir de unadeclaracion
en este sentido en el manual.
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7.4.3 MEI 121.415 Organizacion y contenido del manual de operaciones
(Ver Parrafo 121.415 (a) (4) del RAC 121)

a. Si, debido al tipo de operaciones del explotador, algunas secciones del
manual de operaciones no se aplican, es recomendado que el explotador
mantenga la numeracion secuencial e inserte el término “reservado”, “no
aplicable” o “intencionalmente en blanco” en estas secciones.

b. El explotador debe garantizar que el contenido del manual de operaciones
se presente de forma que se pueda utilizar sin dificultad. Su disefio
observara los principios relativos a los factores humanos.

Nota. - Los textos de orientacién sobre la aplicacion de los principios relativos a factores humanos pueden
encontrarse en el manual de instruccion sobre factores humanos (Doc. 9683).

7.5 CAPITULO F - REQUERIMIENTOS DE AVIONES

7.5.1 MAC 121.530 Pruebas de demostracion
(Ver Parrafo 121.530 (a) del RAC 121)

a. Las pruebas de demostracion son pruebas requeridas por la AEROCIVIL, a
fin de determinar la capacidad y la habilidad de un solicitante o explotador
para conducir las operaciones de acuerdo con los procedimientos
propuestos y requisitos reglamentarios, ya sea, durante una certificacion
inicial, cuando un explotador incorpora un nuevo tipo de avién a su flota, si
ha modificado materialmente un avién o si solicita una nueva clase de
operaciones. Normalmente constituyen parte de la fase cuatro del proceso
de certificacion o de enmienda a las OpSpecs de un explotador.

b. Los Unicos tipos de vuelo que pueden ser acreditados a los requisitos de
pruebas de demostracion son los descritos en los siguientes subpérrafos:

1. Vuelos representativos en ruta. Los vuelos representativos en ruta
son conducidos en cumplimiento con el RAC 121. Antes de que un
solicitante pueda conducir estos vuelos, el equipo de pruebas de
demostracion o equipo de la AEROCIVIL debe asegurar que la revision
dela fase tres del solicitante ha sido terminada.

2. Vuelos ferry o vuelos de aeronaves provisionalmente certificadas.
Los vuelos ferry pueden ser acreditados a los requisitos de pruebas de
demostracion. En otras situaciones, un solicitante puede proponer
utilizar una aeronave provisionalmente certificada durante las pruebas
de demostracién segun el RAC 121. Para obtener la aprobacién de la
AEROCIVIL, el solicitante debe demostrar que ningln rasgo,
caracteristicao condicion de la aeronave la haria insegura cuando sea
operada de
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acuerdo con las RAC 91.445.

Vuelos de instruccion. Los vuelos de instruccion pueden ser
acreditados a los requisitos de vuelos de demostracion, siempre que
cada vuelo sea observado por un inspector de operaciones de la
AEROCIVIL.

Vuelos de posicionamiento. Un vuelo de posicionamiento es un vuelo
conducido para trasladar una aeronave sobre una ruta no
representativa, como operar una aeronave desde la fabrica hasta la
base principal del solicitante, siempre que, cada vuelo sea observado
por uno o varios inspectores de la AEROCIVIL.

c. Para acreditar las horas a los requisitos de prueba de demostracién, la
revision de la fase tres del proceso de certificacion o de enmienda a las
OpSpecs debe haber sido cumplida. Los vuelos deben ser conducidos de
acuerdo con:

1.

2.

El manual de operaciones propuesto segun el RAC 121;

Los programas de mantenimiento o inspeccion propuestos de acuerdo
con el RAC 121,

El MEL propuesto;

Los requisitos de control operacional (despacho, seguimiento de vuelo
o localizacion) del RAC 121;y

Los requisitos de archivo de registros tanto del &rea de operaciones
como de mantenimiento del RAC 121.

7.5.2 MEI 121.530 Pruebas de demostracién
(Ver Parrafo 121.530 (c) del RAC 121)

a. El nimero de personas que el explotador lleve a bordo del avion debe ser el
minimo posible, incluyendo solamente las personas necesarias para la
demostracion y las designadas por la AEROCIVIL. Sin embargo, suele ser
conveniente que el solicitante lleve a bordo personal del explotador que pueda
adoptar decisiones y asumir compromisos en su nombre, si hay que tomar
medidas para subsanar las insuficiencias comprobadas. El transporte
comercial de pasajeros es prohibido.

Péagina: 11 de 71

Fecha de aprobacion:
28/03/2022




AERONAUTICA CIVIL

UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL

CIRCULAR INFORMATIVA

EXPLICATIVO E INFORMATIVO DEL RAC 121

METODOS ACEPTABLES DE CUMPLIMIENTO Y MATERIAL

Clave: GCEP-1.0-22-011 Version: 02

7.6 CAPITULO G - LIMITACIONES EN LA PERFORMANCE: AVIONES

7.6.1 MAC 121.610 Generalidades

(Ver Parrafo 121.610 (b) del RAC 121)

a.

Si las condiciones de operacion son diferentes de aquellas en que se basan
los datos de performance, el explotador puede utilizar, para cumplimiento
de los requisitos de este capitulo, una interpolacién o un calculo de los
efectos de dichas diferencias en variables especificas, siempre que los
resultados de esta interpolacion o calculo sean tan precisos como los
resultados de pruebas directas.

Si el manual de vuelo del avion expresamente prohibe la interpolacion u
otra forma de célculo sobre los datos publicados, el explotador no puede
realizar interpolaciones ni calculos.

El explotador no puede extrapolar los datos, ni utilizar calculos que
consideren condiciones de operacion fuera del limite operacional del avién.

7.6.2 MEI 121.610 Generalidades
(Ver Parrafo 121.610 (d) del RAC 121)

a. La operacion en pistas contaminadas con agua, aguanieve (slush), nieve o

hielo implica incertidumbre con respecto a la friccidén de la pista y la resistencia
de los contaminantes y, por tanto, de la performance y control del avion que
se pueden conseguir durante el despegue, puesto que las condiciones reales
pueden no ser completamente iguales a las hipétesis en las que estan
basadas la performance. En el caso de una pista contaminada, la primera
opcidén del piloto al mando es esperar que se limpie la pista. Si esto no es
posible, puede pensar en un despegue, siempre que haya realizado los
ajustes de performance aplicables, asi como cualquier medida adicional de
seguridad que crea justificable para las condiciones imperantes.

7.6.3 MAC 121.610 Generalidades
(Ver Parrafo 121.610 (d) del RAC 121)

a. Si los datos de performance se han determinado en base a medidas del

coeficiente de friccién de la pista, el explotador debe utilizar unprocedimiento
que correlacione el coeficiente de friccion medido de la pistay el coeficiente
efectivo de frenado del tipo del avion para el margen de velocidades
requerido en las condiciones existentes de la pista.
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7.6.4 MAC 121.620 Aviones propulsados por motores reciprocos:
Limitaciones de despegue
(Ver Parrafo 121.620 (a) (2) del RAC 121)

a. Sila falla de motor exige un desvio de la ruta de salida con todos los motores
operativos, o salida normal SID, se debe identificar un “punto de desviacion”
como aquel en el que la ruta con un motor inoperativo se desvia de la ruta de
salida normal. Normalmente deberia estar disponible el franqueamiento de
obstaculos adecuado a lo largo de la salida normal con falla del motor critico
en el punto de desviacién. Sin embargo, en ciertas situaciones el
franqueamiento del obstaculo a lo largo de la ruta de la salida normalmente
podria ser marginal y deberia verificarse para garantizar que, en caso de falla
de un motor después del punto de desviacion, el vuelo puede seguir con
seguridad a lo largo de la salida normal.

7.6.5 MAC 121.620 Aviones propulsados por motores reciprocos:
Limitaciones de despegue -

MAC 121.660 Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones de
despegue

(Ver Parrafo 121.620 (a) (4) (ii) del RAC 121)
(Ver Parrafo 121.660 (e) (2) del RAC 121)

a. El manual de vuelo del avion proporciona normalmente una reduccion de la
gradiente de subida para una inclinacién lateral de 15°. Para inclinaciones
menores que 15°, debe aplicarse una cantidad proporcional, a no ser que el
fabricante o el manual de vuelo del avién proporcionen otros datos.

7.6.6 MAC 121.630 Aviones propulsados por motores reciprocos:
Limitaciones en ruta con un motor inoperativo. -

MAC 121.665 Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones
en ruta con un motor inoperativo.
(Ver Seccién 121.630 del RAC 121)
(Ver Seccion 121.665 del RAC 121)

a. El andlisis de obstéculos o elevacion del terreno requerido para mostrar el
cumplimento de este requisito se puede efectuar de dos maneras, segun
se explica en los parrafos siguientes.

b. Un andlisis detallado de la ruta debe efectuarse utilizando mapas con curvas
de nivel de elevacion de los terrenos y trazando, a lo largo de la ruta, los
puntos mas elevados en el ancho requerido del corredor. El siguiente paso
es determinar si es posible mantener el nivel de vuelo con un motor
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inoperativo a 1.000 pies por encima del punto més alto de la trayectoria. Si
ello no fuera posible, o0 si las penalizaciones de carga asociadas fueran
inaceptables, deberia calcularse un procedimiento de descenso progresivo
(driftdown), basandose en la falla del motor en el punto mas critico y
franqueando los obstaculos criticos durante el descenso progresivo, como
minimo por 2.000 pies. La altitud minima de crucero se determina por la
interseccion de las dos trayectorias del descenso progresivo, teniendo en
cuenta las tolerancias para la toma de decisiéon (véase Figura 1). Este
método es laborioso y requiere la disponibilidad de mapas del terreno
detallados.

Alternativamente, podrian utilizarse las altitudes minimas de vuelo
publicadas (Altitud Minima de Ruta, MEA, o Altitud Minima fuera de la Ruta,
MORA) para determinar si es posible mantener el nivel de vuelo con un
motor inoperativo a la altitud minima de vuelo, o si es necesario utilizar las
altitudes minimas de vuelo publicadas como base para la construccion del
descenso progresivo (ver Figura 1). Este procedimiento evita un analisis
detallado de las curvas de nivel de la elevacion del terreno, pero puede
producir mayores penalizaciones que cuando se tiene en cuenta el perfil real
del terreno segun se indica en el parrafo anterior.

Fecha de aprobacion:
28/03/2022

Altitud minima de (Ver parrafo b)
crucero

Altitud minima de (Ver parrafo c)
crucero

Altitud minima de | “Attitud minima de
vuelo ““1 . Twyelo

el
-
e
e

Nota: La MEA o MORA usualmente proveen el franqueamiento de obstaculos de
2,000 pies requerido para el driftdown. Sin embargo, a y por debajo de 6,000 pies, la
MEA y MORA no pueden utilizarse directamente, ya que soélo ofrecen 1,000 pies de
franqueamiento.
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Figura 1: Interseccion de dos trayectorias de driftdown

7.6.7 MAC 121.640 Aviones propulsados por motores reciprocos:
Limitaciones de aterrizaje en aer6dromos de destino pista seca. —

MAC 121.675 Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones de
aterrizaje en aerédromos de destino pista seca.

(Ver Parrafo 121.640 (b) del RAC 121)

(Ver Parrafo 121.675 (c) del RAC 121)

a. Para las aproximaciones por instrumentos con un gradiente de
aproximacion frustrada superior al 2,5 %, el explotador debe verificar que la
masa de aterrizaje prevista del avibn permite una aproximacioén frustrada
con un gradiente de ascenso igual o superior al gradiente de aproximacion
frustrada aplicable a la configuracién y velocidad de aproximacién frustrada
con un motor inoperativo (véanse los requisitos aplicables a la certificacion
de las grandes aeronaves).

b. Para las aproximaciones por instrumentos con altura de decision por debajo
de 200 pies, el explotador debe verificar que la masa de aterrizaje prevista
del avion permite un gradiente de ascenso de aproximacion frustrada de al
menos 2,5 %, con el motor critico inoperativo, y la velocidad y configuracién
gue se emplean para un motor en vuelo, o el gradiente publicado, cualquier
sea mayor.

1. Ese gradiente de aproximacién frustrada puede no ser alcanzado por
todos los aviones cuando operan en, o cerca de, el peso maximo
certificado de aterrizaje y en condiciones de motor inoperativo. Los
explotadores de estos aviones deberian considerar, para la
aproximaciéon frustrada, las limitaciones de peso (masa), altitud,
temperatura y viento. Como alternativa, puede incrementarse la altura
de decision y/o establecerse un procedimiento de contingencia que
proporcione una ruta segura para evitar los obstaculos.

2.

MEI 121.640 Aviones propulsados por motores reciprocos: Limitaciones
de aterrizaje en aer6dromos de destino.
MEI 121.675 Aviones propulsados por motores a turbina: Limitaciones

de aterrizaje en aer6dromos de destino

(Ver Parrafo 121.640 (b) del RAC 121)
(Ver Parrafo 121.675 (c) del RAC 121)

a. Los Parrafos 121.640 (b) y 121.675 (c) establecen dos consideraciones
para determinar el peso maximo de aterrizaje permisible en los aerédromos
de destino. El despacho debe basarse en el menor peso (masa) resultado
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de las siguientes consideraciones:

1. Primero, el peso del avion sera tal que a la llegada pueda aterrizar en
el 60% o 70% (segun el caso) de la distancia de aterrizaje disponible
en la pista mas favorable (normalmente la mas larga) con aire en calma.
Independientemente de las condiciones del viento, no se podraexceder
el peso maximo de aterrizaje para el avibn en un aerédromo
determinado.

2. Segundo, se deben tener en cuenta las condiciones y circunstancias
esperadas. El viento esperado en el tiempo previsto de utilizacion, los
procedimientos ATC y el procedimiento de atenuacion de ruido pueden
aconsejar la utilizacion de otra pista.

7.7 Capitulo H - Instrumentos y equipos: Aviones
7.7.1 MAC 121.820 Fusibles
(Ver Parrafo 121.820 (a) (1) del RAC 121)

a. Silacantidad de fusibles eléctricos de repuesto no es indicada en el manual
de vuelo del avion, o en otra publicacion del fabricante, la cantidad
suficiente de fusibles debe ser, como minimo, de 10% del nimero de
fusibles de cada tipo o 3 fusibles de cada tipo, cualquier sea mayor.

b. “Fusibles eléctricos de repuesto” significa un fusible que puede ser
reemplazado en la cabina de pilotaje durante el vuelo, no incluyendo
cortacircuitos automdticos ni cortacircuitos en los compartimientos
eléctricos.

7.7.2 MAC 121.830 Equipo para operaciones VFR
MAC 121.835 Equipo para operaciones IFR
(Ver Parrafos 121.830 (a) y 121.835 (ay b) del RAC 121)

a. Requisitos de equipos individuales pueden ser cumplidos por una
combinacion de instrumentos, sistemas integrados de vuelo o por una
combinacion de parametros en pantallas electronicas si la informacién
disponible para cada piloto cumple con los requisitos operacionales, y si el
nivel de seguridad equivalente haya sido demostrado durante la aprobacion
del certificado de tipo del avion para el tipo previsto de operacion (VFR o
IFR).

b. Los medios de medir e indicar viraje y desplazamiento lateral, actitud de
vuelo y rumbo pueden ser cumplidos por una combinacion de instrumentos
0 por sistemas directores de vuelo si las garantias contra falla total,
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inherente a cada uno de los tres instrumentos por separado, son

mantenidas.

7.7.3 MAC 121.835 Equipo para operaciones IFR
(Ver Parrafos 121.835 (a) (3) y (b) (1) del RAC 121)

a. Los altimetros de tres agujas, los de contador y agujas y los de tambor y
agujas no son considerados equivalentes a los altimetros de precision con
contador de tambor y agujas. Por lo tanto, no pueden ser utilizados para

satisfacer este requisito.

Altimetro de tres agujas
No aceptable

1,000 pies
10,000 pies

100 pies

Altimetro de tambor y agujas
No aceptable

yi) 6 ".‘; ) %
0998 arr “~
WREH e Tambor de
1,000 pies
10,000 pies
Aguja de
100 pies

Altimetro de contador y agujas (Original)
No aceptable

Contador de
1,000 pies
10,000 pies

Aguja de
100 pies

Altimetro de contador y agujas (Moderno)
No aceptable

Contador de
10,000 pies

Contador de

1,000 pies

Aguja de
100 pies
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Altimetro de contador de tambor y agujas
Aceptable

Contador de
10,000 pies

Contador de
1,000 pies

Tambor de
100 pies

Aguja de
100 pies

7.7.4 MAC 121.830 Equipo para operaciones VFR
MAC 121.835 Equipo para operaciones IFR
(Ver Parrafo 121.830 (a) (4) y 121.835 (a) (4) y (b) (2) del RAC 121)

a. Elindicador de velocidad aerodinamica debe ser calibrado en nudos.

MAC 121.830 Equipo paraoperaciones VFR
MAC 121.835 Equipo para operaciones IFR
(Ver Parrafos 121.830 (a) (9) y 121.835 (a) (9) y (b) (2) del RAC 121)

a. Eldispositivo que indique la temperatura exterior debe ser calibrado en
grados Celsius.

b. Los medios de presentacion de la temperatura exterior pueden ser un
indicador de temperatura que proporciona indicacion convertible para la
temperatura exterior.

MAC 121.830 Equipo para operaciones VFR

MAC 121.835 Equipo para operaciones IFR
(Ver Parrafos 121.830 (d) y 121.835 (a) (4) y (b) (2) del RAC 121)

a. Eldispositivo que impida el mal funcionamiento del indicador de velocidad
aerodinamica debido a condensacién o formacién de hielo debe ser un
tubo de Pitot calentado.

MAC 121.830 Equipo para operaciones VFR
MAC 121.835 Equipo para operaciones IFR
(Ver Parrafos 121.830 (g) y 121.835 (i) del RAC 121)

a. Los auriculares y microfonos de tipo boom deben ser del tipo ajustable a
la cabeza de los pilotos y deben dejar las manos libres.
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b. El equipo por piloto debe incluir dos auriculares para recibir y un micréfono
de tipo boom para transmitir seflales de audio para el sistema de
comunicacion del avién. Para cumplir con los requisitos de performance, el
equipo debe estar conforme con el sistema de comunicacién del avién y con
el ambiente de la cabina de pilotaje. EI micréfono debe ser de tipo con
cancelacion de ruido.

c. Si se utiliza auriculares con cancelacion de ruido, el explotador debe
garantizar que los auriculares no atendian ninguna de las alertas auditivas
0 sonidos necesarios para alertar la tripulacion de vuelo, y los relativos con
la operacion segura del avion.

7.7.5 MAC 121.885 Sistema de intercomunicacion entre los miembros
de latripulacion
(Ver Parrafo 121.885 (a) (6) (iii) del RAC 121)

a. El medio aceptable para que el receptor de una llamada pueda determinar
si es una llamada normal o de emergencia debe ser:

a. Luces de diferentes colores;

b. Cadigos definidos por el explotador (por ejemplo, diferentes timbres
para llamadas normales o de emergencia); o

c. Cualquier otra sefal indicadora especificada en el manual de
operaciones.

MAC 121.885 Sistema de intercomunicacion entre los miembros de la
tripulacién
(Ver Parrafo 121.885 (a) (6) (iv) del RAC 121)

a. El sistema de intercomunicacion para uso por el personal de tierra debe estar,
siempre que sea posible, situado de manera que el personal que utiliza el
sistema pueda evitar ser detectados desde el interior del avién.

MEI 121.895 Megafono
(Ver Parrafos 121.895 (a) (2) (ii y iii) del RAC 121)

a. “Rapidamente accesible a un tripulante de cabina desde su asiento” no
significa que el megafono debe ser alcanzado por este tripulante de cabina
en su asiento con cinturones de seguridad abrochados.

7.7.6 MEI 121.900 Registradores de vuelo: Introduccion y
generalidades
(Ver Parrafo 121.900 (d) del RAC 121)

a. Los registradores combinados (FDR/CVR) deben cumplir con los requisitos
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de las secciones 121.905 (a respecto de FDR) y 121.910 (a respecto de
CVR) del RAC 121. En adicién, los registradores combinados (FDR/CVR)
pueden registrar también los mensajes de las comunicaciones por enlace
de datos.

b. El requisito de ubicacién de los registradores tiene como objetivo evitar la
pérdida de datos. El registrador mas cerca del puesto de pilotaje evita la
pérdida de datos debido a fallas en el cableado que conecta el registrador.
El registrador en la parte trasera del avidn evita la pérdida de datos debido
a dafos en caso de accidente.

7.7.7 MEI 121.925 Oxigeno para primeros auxilios
(Ver Parrafo 121.925 (a) del RAC 121)

a. El oxigeno para primeros auxilios debe ser utilizado por aquellos pasajeros
gue aun necesiten de oxigeno después que el oxigeno suplementario
requerido por las Secciones 121.930y 121.935 del RAC 121 se ha agotado.

b. Después de una despresurizacion de la cabina, un descenso de
emergencia debe llevarse a cabo a la altitud més baja compatible con la
seguridad de vuelo. En estas circunstancias, el avion debe aterrizar en el
primer aerédromo disponible en la primera oportunidad. Este descenso de
emergencia tiene el objetivo de reducir la cantidad de oxigeno de primeros
auxilios que se va a utilizar.

7.7.8 MEI 121.930 Provision de oxigeno para aviones con cabinas
presurizadas que vuelen a grandes altitudes
(Ver Parrafo 121.930 (a) (2) del RAC 121)

a. Después de una falla de presurizacion, debe considerarse que la altitud de
presion de la cabina es la misma que la altitud de presion del avién
(externa), excepto que el explotador le demuestre a la AEROCIVIL que no
es probable una falla del sistema de presurizacion de la cabina que
resultaria en una altitud de presion de la cabina y altitud de presién del avién
iguales.En este caso, la maxima altitud de presion de cabina demostrada
puede serutilizada como base para el célculo do oxigeno suplementario.

7.7.9 MEI 121.930 Provisién de oxigeno para aviones con cabinas
presurizadas que vuelen a grandes altitudes
(Ver Parrafo 121.930 (b) (1) (iv) del RAC 121)

a. Una mascara de oxigeno de colocacion rapida es un tipo de mascara que:
1. Puede ser colocada rapidamente en el rostro, adecuadamente

enclavada y sellada, suministrando oxigeno a demanda, con una mano
y dentro de cinco segundos, permaneciendo en la posicion con las
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manos libres;

2. Puede ser colocada sin interferir con los anteojos y sin retardar los
procedimientos de emergencia asignados a la tripulacién de vuelo;

3. Una vez puesta, no impida la comunicacion inmediata entre los
miembros de la tripulaciéon de vuelo y otros miembros de la tripulacién
por los sistemas de intercomunicacion del avion; y

4. No inhiba las comunicaciones de radio.

7.7.10 MAC 121.930 Provision de oxigeno para aviones con cabinas
presurizadas que vuelen a grandes altitudes
(Ver Parrafo 121.930 (b) (1) (iv) del RAC 121)

a. Para aviones que no estén certificados para volar por encima de 7.600 m
(25.000 ft), si se utiliza la cantidad reducida de oxigeno prevista por el
Parrafo 121.930 (b) (1) (iv) del RAC 121, el explotador debe establecer una
altitud méxima utilizando procedimientos de descenso de emergencia que
consideren:

1. 17 segundos de retardo para que el piloto reconozca, reaccione y se
ponga la mascara, y empiece la resolucion de problemas y configure el
avion para el descenso de emergencia (datos/graficos de descenso de
emergencia, de acuerdo con el manual de vuelo del avion); y

2. La velocidad méxima de operacion (Vwvo) 0 la velocidad aerodindmica
aprobada en el manual de vuelo del avibn para descenso de
emergencia, cualquiera que sea menor.

b. El oxigeno suplementario para el 10% de los pasajeros debe ser
garantizado por tomas y unidades dispensadoras distribuidas
uniformemente a lo largo de la cabina, inmediatamente disponibles para
cada ocupante, 0 por equipos portétiles de oxigeno.

7.7.11 MAC 121.945 Extintores de incendio portatiles
(Ver Parrafo 121.945 (a) del RAC 121)

a. Los extintores de incendio portétiles deben estar, en cantidad y posicion, de
forma de garantizar su disponibilidad para uso, teniendo en cuenta el
namero y el tamafio de los compartimientos de pasajeros, la necesidad de
minimizar el riesgo de concentracion de gases toxicos y la ubicacion de los
lavabos y cocinas etc. Estas consideraciones pueden resultar en una
cantidad de extintores de incendio portatiles mayor que la minima
requerida.
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7.7.12 MAC 121.945 Extintores de incendio portatiles
(Ver Parrafo 121.945 (a) (2) del RAC 121)

a. Debe haber, como minimo, un extintor de incendio portatil convenientemente
situado en la cabina de pilotaje, de tipo que combata el fuego Clase B
(liquidos inflamables) y Clase C (equipos eléctricos). Extintores de incendio
portatiles adicionales pueden ser requeridos para proteccion de otros
compartimientos accesibles a la tripulacion de vuelo durante el vuelo.
Extintores de incendio de polvo quimico seco no pueden ser utilizados en
la cabina de pilotaje o en cualquier otro compartimiento no separado de la
cabina de pilotaje, debido a los efectos adversos en la visibilidad durante
descarga y, si conductivo, interferencia con contactos eléctricos por los
residuos quimicos.

7.7.13 MAC 121.945 Extintores de incendio portatiles
(Ver Parrafo 121.945 (a) (5) del RAC 121)

a. Cuando solo se requiere un extintor de incendio portatil en cada
compartimiento de pasajeros, éste debe estar ubicado cerca de la
estacion del tripulante de cabina.

b. Cuando se requieren dos o mas extintores de incendio portatiles, un extintor
debe ser ubicado en la parte delantera; otro, en la parte trasera del avién; y
los demas distribuidos uniformemente en la cabina.

c. Siun extintor de incendio no es claramente visible, su ubicacion debe ser
indicada por un letrero o sefial.

7.7.14 MEI 121.945 Extintores de incendio portétiles
(Ver Parrafo 121.945 (a) (7) (ii) del RAC 121)

a. No sera de un tipo enumerado en el Protocolo de Montreal relativo a las
sustancias que agotan la capa de ozono de 1987, en el Anexo A, Grupo I, del
Manual del protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa
de ozono, Octava edicion.

7.7.15 MEI 121.965 Equipos paratodos los aviones que vuelen sobre
agua
(Ver Parrafo 121.965 (a) y (b) del RAC 121)

a. Cojines de asientos no son considerados como dispositivos de flotacion
equivalentes a chalecos salvavidas.

7.7.16 MAC 121.965 Equipos paratodos los aviones que vuelen sobre
agua
(Ver Parrafo 121.965 (d) y (e) del RAC 121)

a. Las balsas salvavidas deben ser provistas de equipos de salvavidas
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incluyendo:
1. Medios para mantener la flotabilidad;
2. Un ancla de mar;

3. Una cuerda salvavidas y medios de fijacion de una balsa salvavidas a
otra;

4. Remos para balsa salvavidas con capacidad para 6 (seis) ocupantes o
menos;

5. Medios de proteger los ocupantes de la intemperie;
6. Una antorcha resistente al agua;

7. El equipo necesario para hacer sefiales pirotécnicas de socorro, de
acuerdo con el RAC 91;

8. 100 g de glucosa para cada 4 o fraccion de 4 personas que la balsa
esté disefiada para llevar;

9. Por lo menos 2 (dos) litros de agua potable en recipientes durables o
medios de desalinizar agua de mar, o una combinacién de ambos; y

10. Equipo de primeros auxilios.

b. Enla medida de lo posible, estos elementos deben estar contenidos en un
paquete.

7.7.17 MEI 121.970 Transmisor de localizacién de emergencia (ELT)
(Ver seccion 121.970 del RAC 121)

a. Transmisor de localizacion de emergencia (ELT) es un término genérico
gue describe el equipo que difunde sefiales distintivas en frecuencias
designadas y que, segun la aplicacién, puede ser de activacién automética
al impacto o bien ser activado manualmente. Existen los siguientes tipos de
ELT:

1. ELT fijo automatico [ELT (AF)]. ELT de activacion automatica que se
instala permanentemente en la aeronave. Es disefiado para ayudar a
los equipos de busqueda y salvamento (SAR) a localizar en el lugar del
accidente;

2. ELT portétil automatico [ELT (AP)]. ELT de activacion automatica que
se instala firmemente en la aeronave, pero que se puede sacar de la
misma con facilidad. Si el ELT (AP) no tiene su propia antena, la antena
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montada en el avion puede ser desconectada y una antena auxiliar
puede ser conectada al ELT. En caso de accidente, el ELT (AP) puede
ser fijado en una balsa salvavidas. EI ELT (AP) es disefiado para ayudar
a los servicios de busqueda y salvamento (SAR) a localizar en el lugar
del accidente a los sobrevivientes;

3. ELT de desprendimiento automatico [ELT (AD)]. ELT que se instala
firmemente en la aeronave y se desprende y activa automaticamente
al impacto y, en algunos casos, por accién de sensores hidrostaticos.
También puede desprenderse manualmente. El ELT (AD) debe flotar
en agua y es diseflado para ayudar a los servicios de busqueda y
salvamento (SAR) a localizar en el lugar del accidente; y

4. ELT de supervivencia [ELT (S)]. ELT que puede sacarse de la
aeronave, que esta estibado de modo que su utilizacién inmediata en
caso de emergencia sea facil y que puede ser activado manualmente
por los sobrevivientes. En adicion, también puede ser activado
autométicamente, por ejemplo, en caso de activacion por agua. El
ELT(S) debe ser disefiado para ser fijado en una balsa salvavidas.

a. Un ELT(S) activado por agua no es considerado un ELT (AP).

7.7.18 MAC 121.970  Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)
(Ver Parrafo 121.970 (f) del RAC 121)

a. Los ELT deben funcionar en 406 MHz y 121.5 MHz simultaneamente, de
acuerdo con el Volumen lll, Capitulo V del Anexo 10 al Convenio deChicago.

7.7.19 MAC 121.970  Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)
(Ver Parrafo 121.970 (h) (2) del RAC 121)

a. El requisito de reemplazar los ELT cuando 50% de su vida util (o, para
baterias recargables, 50% de su vida util de carga) haya expirado no se
aplica a baterias que no son afectadas por el plazo de almacenamiento,
como las baterias activadas por agua.

7.7.20 MAC 121.975 Zonas terrestres designadas — Dispositivos de
sefiales y equipo salvavidas
(Ver Parrafo 121.975 (a) (2) del RAC 121)

a. El equipo de supervivencia debe incluir:

1. Porlo menos 2 (dos) litros de agua potable en recipientes durables,
por cada 50 o fraccion de 50 ocupantes del avion;

2. Un cuchillo;
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3. Equipo de primeros auxilios;

4. Cobdigo de sefales visuales de tierra a aire, de acuerdo con el
Apéndice 1 del Anexo 12 al Convenio de Chicago.

. . Simbolo
NUm. Mensaje del
cbdigo
1 Operacion terminada LLL
2 Hemos hallado a todos los ocupantes LL
3 Hemos hallado sélo a algunos ocupantes | |
4 No podemos continuar, regresamos a labase XX
5 Nos hemos dividido en dos grupos. Cadauno se
dirige en el sentido indicado —
6 Se ha recibido informacién de que la
aeronave esta en esta direccion —_—
7 No hemos hallado nada. NN
Continuaremos la busqueda
8 Necesitamos ayuda v
9 Necesitamos ayuda médica X
10 No o negativo N
11 Si o afirmativo v
12 Estamos avanzando en esa direccion
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En adicion, cuando se vuela en condiciones polares, el equipo de
supervivencia debe incluir:

1.

2.

3.

4,

Medios para derretir nieve;
Una pala de nieve y una sierra de hielo;

Sacos de dormir para 1/3 de los ocupantes del avion y mantas para
los demés, o mantas para todos los ocupantes;

Un traje polar para cada miembro de la tripulacion.

No es necesario duplicar estos equipos a bordo del avion, si ellos ya son
llevados a bordo debido a otros requisitos.

7.7.21 MAC 121.995 Equipos de navegacion
(Ver Parrafo 121.995 (a), (e) y (f) del RAC 121)

a.

El equipo de navegacién apropiado para un vuelo IFR debe incluir:

1.

Un sistema receptor de radiofaro omnidireccional VHF (VOR), un
sistema radio goniométrico automatico (ADF), un equipo radio
telemétrico UHF (DME), excepto que un ADF no es necesario si no se
requiere en ninguna fase del vuelo planificada;

Un sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS), un sistema de
aterrizaje por microondas (MLS), si el ILS o MLS se requiere para
navegacion;

Un sistema receptor de marcador de radiobaliza (marker beacon) si se
requiere para proposito de navegacion de aproximacion;

Equipo de navegacién de &rea si se requiere navegacion de area en la
ruta a ser volada;

Un DME adicional si la ruta, o cualquier parte de la ruta, se basa
Unicamente en sefiales DME;

Un sistema receptor de VOR adicional si la ruta, o cualquier parte de la
ruta, se basa unicamente en sefiales VOR; o

Un sistema ADF adicional si la ruta, o cualquier parte de la ruta, se basa
Unicamente en sefiales de radiofaro no direccional (NDB).
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b. Aviones pueden ser operados sin los equipos listados en 6 y 7, si tienen
instalados equipos alternativos equivalentes. La confiabilidad y precision de
los equipos alternativos deben garantizar una navegacion segura para la
ruta pretendida.

c. Pararealizar operaciones IFR sin un sistema ADF instalado, el explotador
debe tener en cuenta los siguientes factores:

1.

El equipo ADF solamente puede ser removido 0 no instalado en un
avion que sea operado en IFR si no es esencial para la navegacion, y
si un equipo alternativo con capacidad de navegacion equivalente o
superior se lleva a bordo. Un receptor de VOR adicional o un receptor
de sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS) aprobado para
operaciones IFR pueden cumplir esta condicion.

Para operacion IFR sin ADF, el explotador debe garantizar que:
i, No se vuelen segmentos de ruta basados Unicamente en ADF;
i No se vuelen procedimientos ADF/NDB,;

ii. La lista de equipo minimo (MEL) fue revisada y aprobada para
tener en cuenta la remocion de ADF;

iv. El manual de operaciones no incluye ningun procedimiento
basado en sefales NDB para los aviones involucrados; y
V. Los procedimientos de planificacion y liberacion del vuelo son

consistentes con los criterios anteriormente mencionados.

El programa de instrucciéon del explotador debe tener en cuenta la
remocion del equipo ADF en la instruccién y entrenamiento de sus
tripulaciones de vuelo.

7.7.22 MEI 121.1000 Inspecciones de los equipos e Instrumentos
(Ver Péarrafo 121.1000 (b) del RAC 121)

a. La verificacion de lectura de pardmetros y funcionamiento del FDR consta
de los siguientes procedimientos de inspeccion.

1.

Copiar por completo el archivo de grabacion.

Inspeccionar los datos obligatorios registrados para un vuelo completo
y evaluar su validez. Esta evaluacion puede indicar defectos o ruido en
la medicion y en el procesamiento de los datos e indicar acciones de
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mantenimiento necesarias. Los siguientes factores deben ser
considerados:

i Si aplicable, los pardmetros deben ser expresados en unidades
de ingenieria e inspeccionados para diferentes valores dentro de
Su rango operacional — para este propdsito, algunos parametros
deben ser inspeccionados en diferentes fases del vuelo; y

i Si el parametro es presentado por una base de datos digital y los
mismos datos son utilizados para la operacion del avién, una
verificacién de razonabilidad puede ser suficiente; en otro caso,
una verificacion por correlacion puede ser necesaria.

a. Una verificacion de razonabilidad, en este contexto, es una
evaluacion cualitativa subjetiva, que requiere un juicio
técnico de las grabaciones de un vuelo completo; y

b. Una verificacion por correlacién, en este contexto, es un
proceso de comparacion de los datos grabados por el FDR
con los valores extraidos de los instrumentos de vuelo,
indicadores y los valores esperados para una parte del vuelo
o durante las inspecciones en tierra realizadas con este
proposito.

3. Retener la copia mas reciente del archivo completo de grabacion vy el
correspondiente informe de inspeccion.

7.8 Capitulo J - Requisitos de tripulantes y personal aeronautico

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

(Ver Parrafos 121.1460 (a) y (b) del RAC 121)

a.

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

1. Una persona cualificada debera permanecer en un lugar establecido
durante las operaciones de abastecimiento de combustible con
pasajeros a bordo; esta persona debera ser capaz de llevar a cabo los
procedimientos de emergencia relacionados con la proteccion y la
lucha contra incendios, manejar las comunicaciones e iniciar y dirigir
una evacuacion;
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2. Se establecera y mantendra operativa una comunicacion bidireccional
por el sistema de comunicacion interna del avion o por otro medio
adecuado, entre el personal de tierra que supervise el abastecimiento
de combustible y el personal cualificado a bordo del avion;

3. Debera avisarse a la tripulacion, personal y pasajeros de que va a tener
lugar el abastecimiento o descarga de combustible;

4. Deberan apagarse las sefiales de abrocharse los cinturones;

5. Deberan estar encendidas las sefiales de prohibiciéon de fumar, asi
como las luces interiores que permiten reconocer las salidas de
emergencia;

6. Deberan darse instrucciones a los pasajeros para que se desabrochen
los cinturones de seguridad y se abstengan de fumatr;

7. La tripulacién de cabina minima debera estar a bordo y lista para
proceder inmediatamente a una evacuacion de emergencia;

8. Si se detecta la presencia en el avion de gases del combustible o si
surge algun otro peligro durante el abastecimiento/descarga, debera
interrumpirse inmediatamente la operacion;

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

10. Deberan tomarse medidas para realizar una evacuacion seguray

rapida.

b. Durante el reabastecimiento de combustible con pasajeros embarcando, a
bordo o desembarcando, el explotador no puede conducir servicios en el
avion (tales como servicios de catering y limpieza) de manera que se genere
el riesgo de impedir una evacuacion de emergencia por los pasillosy las
salidas de emergencia.

7.9 Capitulo K — Programas de instruccion

7.9.1 MAC 121.1605 Instruccién de diferencias: Miembros de latripulacién
y despachadores de vuelo.

(Ver Seccion 121.1605 (a) del RAC 121)

a. Una instruccion de diferencias debe realizarse cuando un miembro de la
tripulacion o un despachador de vuelo:
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1. Maneje una variante de un avion del mismo tipo en que se esté
ejerciendo funciones. Esta situacion puede ocurrir, por ejemplo, cuando
el explotador introduce una nueva variante de un avién en su flota o
cuando fusiones entre explotadores o adquisiciones de otro explotador
generan la necesidad de que se fusionen las flotas;

2. Cuando haya cambios en los equipos o procedimientos en los tipos o
variantes en que se esté ejerciendo funciones; y

3. Cuando el explotador contrata un entrenamiento en un simulador o en
un avion con equipos o instrumentos diferentes del avion operado por
el explotador.

7.9.2 MAC 121.1605 Instruccion de diferencias: Miembros de latripulacion
y despachadores de vuelo
(Ver Péarrafo 121.1605 (b) del RAC 121)

a.

Una instruccion de diferencias puede ser realizada como una instruccion
separada o ser incluida en la instruccion inicial, de transicién, de promocién
y en el entrenamiento periddico (instruccion de diferencias integrada).

1. La inclusién de diferencias integrada puede ser utilizada cuando las
diferencias de procedimientos y de sistemas entre las variantes del tipo
de avion son menores y cuando no se requiere instruccion en vuelo. El
explotador debe hacer un andlisis de las diferencias entre las variantes
de su flota y tenerlas en cuenta en el desarrollo de cada segmento de
curriculo.

2. Una instruccion de diferencias en separado requiere que el explotador
desarrolle una instruccion basada en una variante especifica del avion
(variante de base) y, en separado, un curriculo para cubrir las
diferencias de cada variante. Se requiere instruccion por separado
cuando se aplica instruccién en vuelo. Este método es ventajoso
cuando el explotador utiliza numerosas variantes de un mismo tipo de
avion.

Capitulo L — Calificaciones de los miembros de la tripulacidon

7.9.3 MEI 121.1755 Verificaciones en linea

(Ver Parrafo 121.1755 (a) del RAC 121)

a.

La verificacion en linea tiene por objeto evaluar la habilidad de un piloto al
mando para realizar una operacion completa, incluyendo los
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procedimientos de pre-vuelo y de pos-vuelo y el uso del equipo del avion, y
su habilidad para desempefar sus tareas requeridas y asignadas en el
manual de operaciones. La verificacibn en linea no tiene como objeto
evaluar la habilidad de un piloto para volar una ruta en particular.

La verificacion en linea suministra informacién al explotador sobre la
efectividad de sus métodos y politicas de instruccién, siendo un indicador
importante para el desarrollo, mantenimiento y perfeccionamiento de sus
estandares operacionales.

7.9.4 MAC 121.1765 Calificacion del piloto al mando: Rutas y aerédromos
(Ver Parrafo 121.1765 (b) del RAC 121)

a.

El sistema de distribucion de la informacién requerida por el Pérrafo
121.1765 (a) del RAC 121 debe ser descrito en el manual de operaciones
del explotador, teniendo en cuenta los siguientes factores:

1. Lagarantia de que los datos son permanentemente actualizados;

2. Lafiabilidad de la fuente de informacién;
3. Los medios de distribucion de la informacion, ya sea digital, en papel,
boletines etc; y

4. La garantia de que el piloto al mando recibi6 correctamente la
informacion.

7.9.5 MAC 121.1770 Calificaciones del piloto al mando: Aerédromos y areas
especiales
(Ver Parrafo 121.1770 (b) (3) del RAC 121)

a.

La presentacion grafica para calificacion del piloto al mando en aerédromos
especiales debe contener como minimo:

1. Dimensiones y caracteristicas de las pistas;

2. Procedimientos de aproximacion;

3. Los obstaculos situados en las areas de aproximacién y de
aproximacion frustrada y la altura de franqueamiento de obstaculos
para los procedimientos de aproximacion por instrumentos y los de

contingencia;

4. Los obstaculos situados en el rea de ascenso inicial y los margenes
necesarios de franqueamiento de tales obstaculos; y

5. Procedimientos y caracteristicas especiales de la operacion en el
aerdodromo, como aplicable y especificado en el manual de operaciones
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(incluyendo MEL).

7.9.6 MAC 121.1770 Calificaciones del piloto al mando: Aerédromos y areas
especiales
(Ver Parrafo 121.1770 (d) del RAC 121)

a.

Los registros de calificacién del piloto al mando en un aerédromo o area
especial deben ser llevados a bordo de los vuelos a ese aer6dromo o sobre
esa area especial. Medios aceptables de comprobar dicha calificacién son:

1. La bitacora del piloto;

2. Una declaracion del piloto o de una persona responsable asignada por
el explotador de que el piloto al mando esta calificado en la ruta. La
declaracion de calificacion debe contener una fecha de validez, hasta
la cual se garantiza que el piloto al mando cumple con los requisitos de
esta seccion; o

3. Una copia de la pagina del libro de a bordo que demuestre la
calificacion.

7.9.7 MAC 121.1790 Operacién en mas de una variante de un tipo de avién
(Ver Parrafo 121.1790 (c) del RAC 121)

a.

Las verificaciones de competencia, requeridas por la Seccion 121.1760 del
RAC 121, son especificas por cada variante de tipo de avién. Por lo tanto,
deben ser realizadas 2 veces por afio para cada variante de tipo de avién
operado por el piloto, de acuerdo con el Parrafo 121.1760 (a) del RAC 121,
a no ser que la AEROCIVIL haya expresamente aprobado el uso de créditos
relacionados con este requisito de verificacion.

Las verificaciones en linea, requeridas por la Seccion 121.1755 del RAC
121, no son especificas a la variante del tipo de avion. Por lo tanto, deben
ser realizadas, como minimo, dentro de los 12 meses calendarios anteriores
en una de las variantes de tipo operados por el piloto, de acuerdocon el
Péarrafo 121.1755 (a). Si un piloto vuela més de una variante de un tipo de
avion, deberia alternar los tipos de avién utilizados en estas verificaciones.

7.9.8 MAC 121.1790 Operacién en mas de una variante de un tipo de avidon
(Ver Parrafo 121.1790 (d) del RAC 121)

a.

Los procedimientos apropiados Yy restricciones operacionales para
operacion en mas de un tipo o variante de un tipo de avion deben considerar
los siguientes factores:
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1. El piloto debe tener experiencia de 500 horas de vuelo en la funcion
aplicable en operaciones comerciales del mismo explotador, habiendo
completado dos verificaciones de la competencia en la variante base
del avion;

2. Siun piloto tiene experiencia en operacion con mas de una variante de
un tipo de avién, con el mismo explotador, es calificado como piloto al
mando de una variante (base) y estad siendo promovido a piloto al
mando en otra variante, se requiere una experiencia minima de 6
meses y 300 horas como piloto al mando, incluyendo dos verificaciones
de la competencia en la variante base del avion;

3. Antes de empezar una instruccion en una variante de tipo de avion, el
piloto debe tener experiencia de 3 meses y 150 horas de vuelo en la
variante base, incluyendo una verificacion de competencia a no ser que
la AEROCIVIL haya aprobado el uso de créditos relacionados con los
requisitos de verificacion; y

4. Después de completar la verificacion en linea inicial de una nueva
variante de tipo, el piloto deberd acumular 50 horas de vuelo o 20 ciclos
de operacion en la nueva variante de tipo antes de volver a volar la
variante base.

7.10 Capitulo N — Gestion de la fatiga

7.10.1 MAC 121.1910 Cumplimiento de los requisitos
(Ver Parrafos 121.1910 (a) (1) y (d) (1) del RAC 121)

a.

Los valores méximos para el tiempo de vuelo y/o los periodos de servicio
de vuelo y de periodos de servicio, y los valores minimos para los periodos
de descanso, que el explotador debe establecer, deben considerar los
siguientes factores:

1. Principios y conocimientos cientificos, incluyendo investigacién de
multiplos estudios y diferentes autores;

2. Las necesidades fisioldgicas del suefio y factores circadianos;

3. Eltipo de operacion conducida por el explotador y por cada uno de sus
miembros de la tripulacién de vuelo y de cabina. En este sentido, si el
explotador utiliza los sistemas de gestion de riesgos asociados a la
fatiga (FRMS) en diferentes tipos de operacion (por ejemplo,
operaciones de larga distancia y por separado en distancias cortas),
deben identificarse los limites para cada tipo de operacion;

4. Experiencia operativa del explotador; y
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5. Caracteristicas culturales del pais o de la region de los miembros de la
tripulacion de vuelo y de cabina.

En adicion, el explotador debe considerar su madurez en su implantacion
del sistema de gestiéon de la seguridad operacional y su capacidad para la
gestion adecuada del riesgo, y su historial del cumplimiento de los requisitos
prescriptivos.

Al establecer los valores maximos para el tiempo de vuelo y/o los periodos
de servicio de vuelo y de periodos de servicio, y los valores minimos para
los periodos de descanso, deben abordarse tanto la fatiga transitoria (fatiga
gue se disipa por un solo periodo suficiente de descanso o de suefio) y la
fatiga acumulada (recuperacion incompleta de la fatiga transitoria durante
un periodo de tiempo). En este sentido, deberian establecerse las
siguientes definiciones y limitaciones:

Nota: En el texto que sigue se utiliza el simbolo (*) para indicar los valores que el explotador debe
establecer. Los valores entre corchetes son valores ordinarios y deben ser considerados como valores
sugeridos.

1. El tiempo de vuelo es el tiempo total transcurrido desde que el avion
comienza a moverse con el proposito de despegar, hasta que se
detiene completamente al finalizar el vuelo (“entre calzos”). El nUmero
maximo de horas de vuelo no puede exceder de:

i (*) Horas en cualquier periodo de servicio de vuelo;

i (*) Horas en cualesquiera [7] dias consecutivos o (*) horas en
cualesquiera [28] dias consecutivos; y

ii. (*) Horas en cualesquiera [365] dias consecutivos.

Nota: Estas limitaciones pueden calcularse, en forma alternativa, en semanas, meseso afios. En tal caso,
deberan especificarse otras limitaciones para un periodo de dos otres meses.

2. El periodo de servicio es el periodo que se inicia cuando el explotador
exige que un miembro de la tripulacion de vuelo o de cabina se
presente 0 comience un servicio y que termina cuando la persona
queda libre de todo servicio. Comprende todas las tareas
desempefiadas a solicitud del explotador, incluyendo, por ejemplo, la
preparacion previa al vuelo; la realizacion del vuelo (sea o no de
transporte aéreo comercial); las medidas después del vuelo; la
instruccion impartida o recibida (aula, simulador de vuelo o avién);
horario de oficina/tiempo de administracion; viaje para incorporarse al
puesto; y la espera (si es aplicable, en la medida en que pueda producir
fatiga). Las horas de servicio no pueden exceder de:

i. (*) Horas en cualesquiera [7] dias consecutivos 0 en una semana,;
y
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i (*) Horas en cualesquiera [28] dias consecutivos o en un mes civil.

3. El periodo de servicio de vuelo es el periodo qgue comienza cuando se
requiere que un miembro de la tripulacién se presente al servicio, en un
vuelo o en una serie de vuelos, y termina cuando el avion se detiene
completamente al finalizar el Gltimo vuelo del cual forma parte como
miembro de la tripulacion. El periodo maximo de servicio de vuelo
debera ser de (*) horas.

Esta limitacion deberia permitir una variaciébn para tener en
cuenta aspectos que pueden tener un impacto en la fatiga, como
son el nimero de sectores planificados; la hora local a la que se
inicia el servicio; el esquema de descanso y de suefio relativo al
ritmo circadiano del miembro de la tripulacion; la organizacién del
tiempo de trabajo; y el aumento de la tripulaciéon de vuelo.

Las horas a las que la tripulacién se presenta a trabajar deberian
reflejar de modo realista el tiempo requerido para concluir las
obligaciones previas al vuelo, relativas a la seguridad operacional
y al servicio (si corresponde), y un margen normalizado de (*)
minutos que ha de afiadirse al final del tiempo de vuelo para
poder completar las verificaciones y los registros. Para fines de
registro, la hora del informe previo al vuelo deberia contarse
como servicio y como servicio de vuelo, y el margen de tiempo
después del vuelo como servicio.

El periodo maximo de servicios de vuelo para la tripulacion de
cabina puede ser mayor que el que se aplica a la tripulacion de
vuelo por la diferencia en la hora para presentarse en el lugar de
iniciacion del servicio que existe entre las tripulaciones de vuelo
y de cabina.

Los periodos de servicio de vuelo pueden prolongarse en
circunstancias operacionales imprevistas por no mas de (*)
horas, sélo a juicio del piloto al mando. Antes de tomar esta
decision, el piloto al mando debera estar convencido de que todos
los miembros de la tripulacién que han de realizar operaciones
en el avidn se sienten capaces de ello.

4. Elperiodo de descanso es el periodo continuo y determinado de tiempo
que sigue y/o precede al servicio, durante el cual los miembros de la
tripulacién de vuelo o de cabina estan libres de todo servicio. El periodo
minimo de descanso inmediatamente antes de comenzar un periodo
de servicio de vuelo no puede ser menor que (*) horas.

Deberian introducirse arreglos para el descanso a fin de tomar en
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cuenta los efectos de atravesar los husos horarios y de las
operaciones nocturnas.

Deberian concederse periodos de reposo mayores en forma
regular para evitar la fatiga acumulativa.

Los periodos minimos de reposo pueden reducirse en
circunstancias operacionales imprevistas en no mas de (*) horas,
sélo a juicio del piloto al mando.

El tiempo de viaje de un miembro de la tripulacion de vuelo o de
cabina en transito entre un lugar de descanso y el punto en el que
se tiene que presentar a trabajar no se cuenta como servicio,
incluso cuando se trata de un factor que contribuye a la fatiga. Un
tiempo excesivo de viaje inmediatamente antes de comenzar un
periodo de servicio de vuelo pudiera, por consiguiente, hacer que
disminuya la capacidad del miembro de la tripulacion de vuelo o
de cabina de contrarrestar la fatiga producto del servicio y, por lo
tanto, debera tenerse en cuenta al decidir en qué lugar debera
tomarse el descanso previo al vuelo.

7.11 Capitulo O — Operaciones de vuelo

MEI 121.2210 Instrucciones para las operaciones de vuelo.
7.11.1 MEI 121.2215 Responsabilidad del control operacional:

Operaciones regulares domésticas e internacionales

(Ver Parrafo 121.2210 (a) del RAC 121)
(Ver Parrafo 121.2215 (d) del RAC 121)

a. La instruccion de los despachadores de vuelo, requerida por el Parrafo

Fecha de aprobacion:
28/03/2022

121.2210 (a) del RAC 121, para que cumplieren con las responsabilidades
descritas en el Parrafo 121.2215 (d) del RAC 121, deben estar de acuerdo
con los requisitos del Capitulo K del RAC 121 y estar basados en las partes

pertinentes del manual de instruccién (Doc. 7192) de OACI.

7.11.2 MAC 121.2210 Instrucciones para las operaciones de vuelo

(Ver Parrafo 121.2210 (b) del RAC 121)

a. El nivel de proteccion proporcionado por el servicio de salvamento y
extincion de incendios (SSEI) en el aer6dromo es indicado por su categoria
SSEI, registrada en la publicacion de informacién aerondutica (AIP)
correspondiente. El explotador debe tener en cuenta la posibilidad de
reduccion temporal de la categoria SSElI de un aerédromo, segun el

publicado en un NOTAM.
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b. En adicién, se define la categoria SSEI del avion, con base en la longitud
total del avién y en la anchura méaxima del fuselaje, de acuerdo con la tabla
siguiente:

” Ancho
Categoria del . e
B —— Longltud't,otal del maximo
avion del
fuselaje

1 de 0 m a 9 m exclusive 2m

2 de9mail2m 2m
exclusive

3 del2mail8m 3m
exclusive

4 del8maz24m 4m
exclusive

5 de24ma28m 4m
exclusive

6 de28ma39m 5m
exclusive

7 de39ma49m 5m
exclusive

8 ded4d9mablm 7m
exclusive

9 deb6lma76m 7m
exclusive

10 de76 ma90m 8m
exclusive

Nota. - Para determinar la categoria de los aviones que utilizan el aer6dromo, evalleseen primer lugar su
longitud total y luego la anchura de su fuselaje. Si, después de seleccionar la categoria correspondiente a la
longitud total del avién, la anchura del fuselaje es mayor que la anchura méaxima establecida en la tabla, para
dicha categoria,la categoria para ese avién sera del nivel siguiente mas elevado.

c. En principio, la categoria SSEI publicada para cada uno de los aerédromos
gue se utilizan en un vuelo determinado deberia ser igual 0 mejor que la
categoria SSEI del avion. Sin embargo, si no se dispone de la categoria
SSEI del avion en uno 0 mas de los aerdédromos que se requiere especificar
en el plan operacional de vuelo, el explotador deberia asegurarse de que el
aerédromo tiene el nivel minimo aceptable de SSEI.
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d. El explotador debe incluir informaciones sobre el nivel de proteccién SSEI
gue considere aceptable, considerando los siguientes criterios:

Aerédromos
(Deben especificarse en el plan
de vuelo) @

Categoria SSEI minima aceptable del
aerédromo
(Basada en la categoria SSEI publicada del
aer6dromo)

Aerdodromo de salida y de destino

La categoria SSEI de cada aer6dromo deberia serigual o mejor
gue la categoria SSEI del avion.

Es posible aceptar una categoria @ por debajo de lacategoria
SSEI del avién cuando se considera como una remision de
conformidad con el Anexo 14, Volumen |, 9.2, pero no por
debajo de la Categoria 4 para los aviones cuya masa maxima
certificada de despegue sea superior a 27.000 kg y
no por debajo de la Categoria 1 para otros aviones.

Aerdédromo de salida y de destino en caso de
reduccion temporal y aerédromo alterno
despegue, alterno de destino y alterno en ruta

Dos categorias por debajo de la categoria SSEI delavion, pero
no por debajo de la Categoria 4 para losaviones cuya masa
maxima certificada dedespegue sea superior a 27.000 kg y no
por debajo de la Categoria 1 para otros aviones.

Aerédromo alterno en ruta EDTO

Categoria SSEI 4 para aviones cuya masa maximacertificada
de despegue sea superior a 27.000 kg yno por debajo de la
Categoria 1 para otros aviones,a condicidn de que se notifique
al explotador del aer6dromo la llegada del avién por lo menos
con 30 minutos de antelacion.

Notas. -

(1) Si un aerédromo sirve mas de un propésito, se aplica la categoria mas altaque se requiere para ese

propésito en el momento en que se prevé la utilizacion.

(2) En el Anexo 14, Volumen |, se acepta esta reduccion de categoria si el nUmero de movimientos de aviones
de la categoria mas elevada que normalmente utiliza el aerédromo es inferior a 700 durante los tres meses
consecutivos de mayor actividad, la categoria proporcionada podra ser de un nivel inferior a la categoria fijada.

e. Las operaciones que se prevé llevar a cabo en aer6dromos con categorias

SSEl inferiores a la categoria SSEI del avidn, deberian coordinarse entre el
explotador del avion y el explotador del aerédromo.

Para las operaciones exclusivamente de carga, pueden considerarse
aceptables reducciones mayores, siempre que la capacidad SSEI sea la
adecuada para detener un incendio en las proximidades del area de la
cabina de mando por el tiempo suficiente para que las personas a bordo
evaclen de manera segura el avion.

En vuelo, el piloto al mando puede decidir aterrizar en un aerédromo
independientemente de la categoria SSEI si, a su juicio, después de
considerar debidamente todas las circunstancias imperantes, el hacerlo
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resulta mas seguro que desviarse de la ruta.

7.11.3 MEI 121.2280 Equipo de vuelo
(Ver Parrafo 121.2280 (a) (2) del RAC 121)

a. La informacion esencial relativa a los servicios de busqueda y salvamento se
encuentra generalmente en la publicacion de informacion aeronautica (AIP)
del Estado del area sobre la cual se vaya a volar.

7.11.4 MAC 121.2340 Instrucciones a los pasajeros antes del despegue
(Ver Parrafo 121.2340 (a) y (c) (1) del RAC 121)

a. Las instrucciones deben incluir una demonstracion de lo siguiente:

1. Empleo de los cinturones y/o arneses de seguridad, incluyendo el
modo de cierre y apertura,;

2. La ubicacion y el modo de empleo del equipo de oxigeno, si se
requiere (véanse las Secciones 121.930y 121.935 del RAC 121); y

3. La ubicacion y el modo de empleo de los chalecos salvavidas en caso
necesario (véanse las Secciones 121.965y 121.2345 y del RAC 121).

b. En adicion a los temas descritos en el Parrafo 121.2340 (a) (1) del RAC
121, los pasajeros deberian ser instruidos antes del despegue también
sobre lo siguiente:

1. La ubicaciény el modo de empleo de las marcas en el suelo que
indican el camino de evacuacién mas préximo;

2. La colocacion del equipaje de mano;

3. Las restricciones sobre el uso de dispositivos electronicos portétiles
(PED), de acuerdo con la Seccién 121.880 del RAC 121;y

4. Laubicaciony el contenido de la tarjeta con instrucciones de seguridad.

7.11.5 MAC 121.2370 Concentracion de ozono en la cabina
(Ver Parrafos 121.2370 (b), (c) y (d) del RAC 121)

a. Elexplotador debe demostrar, por medio de uno de los resultados descritos
en los Péarrafos 121.2370 (c) (1) 0 121.2370(c) (2) del RAC 121, que cumple
con los niveles maximos de concentracion de ozono en la cabina descritos
en el Parrafo 121.2370 (b) del RAC 121. El explotador puede considerar
realizar modificaciones en sus procedimientos operacionales o en sus
aviones para cumplir con este requisito. Son métodos aceptables para el
cumplimiento de los requisitos:
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1. Analisis estadistico. Si el explotador elige el andlisis estadistico,
debe demostrar, con una certeza estadistica de 84%, que no se
excederdn los limites.

i La base de datos de ozono utilizada en el analisis debe incluir
datos suficientes para demostrar cumplimiento con los requisitos
para todos los meses del afio. El analisis debe basarse en
estadisticas de ozono en la atmosfera, en resultados de medicion
en vuelo, o en una combinacion de ellos;

i Estadisticas de ozono en la atmosfera aceptables pueden
encontrarse en los documentos “Guidelines For Flight Planning
During Periods of High Ozone Occurrence” (Report Number FAA-
EQ-78-03) y “Ozone Concentration By Latitude, Altitude, and
Month, Near 80p West” (Report Number FAA-AEO-77-13). Si se
utiliza medicion en vuelo, los datos deben tener confiabilidad
estadistica y resolucion mensual relativa a altitud, latitud y
longitud equivalentes a los especificados en el Apéndice A de
“Guidelines For Flight Planning During Periods of High Ozone
Occurrence”. Los equipos de medicion deben estar
adecuadamente calibrados;

iii. En el andlisis estadistico, los explotadores deben considerar la
tasa de disociacion de ozono correspondiente al equipo de
control de ozono del avién. Ese factor determina el porcentaje de
ozono de la atmosfera que es introducido en la cabina. La tasa
es aplicada sobre los datos de ozono de la atmosfera para
determinar la estadistica para cada una de las ubicaciones,
altitudes y horarios en que el avion opera;

iv. La tasa de disociacion puede determinarse por medicidn
simultdnea de la concentracion en vuelo y en la atmdsfera. Sin
embargo, el explotador puede utilizar métodos en laboratorio o un
analisis de ingenieria, si los métodos son precisos. Si no se
puede determinar la tasa de disociacién, el andlisis estadistico
podra considerar la tasa como cero;

V. El analisis estadistico puede ser conducido en cooperacion entre
explotadores y fabricantes. Los datos de otros explotadores para
el mismo tipo de avion y para la misma area geogréfica pueden
ser utilizados.

2. Modificaciones en el avion e instalacién de equipos. El explotador
puede modificar sus aviones o instalar equipos que garantizan que la
concentracion de ozono en la cabina no exceda los limites. Dichas
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instalaciones o modificaciones deben observar los requisitos de
aeronavegabilidad del avién.

i Debe determinarse la tasa de disociacion correspondiente al
equipo de control de ozono del avion, ya sea en laboratorio 0 en
vuelo, o en una combinaciéon de ambos. La tasa de disociacion
debe ser suficientemente alta de manera de demostrar
cumplimiento del requisito para todos los meses del afio y para
las rutas o areas a ser voladas por el explotador.

i En caso de instalacién de un equipo de control de ozono, dicho
equipo debe ser incluido en el programa de mantenimiento del
explotador e inspeccionado, reparado y substituido de acuerdo
con procedimientos aprobados.

3. Planificacion de vuelo y procedimientos operacionales. El
explotador puede elegir adaptar sus métodos de planificacion de vuelo
y sus procedimientos operacionales de manera de garantizan que la
concentracion de ozono en la cabina no exceda los limites, para
diferentes rutas y tipos de avién del explotador.

i. El explotador puede, por ejemplo, en la fase de planificacion del
vuelo, verificar las areas con alta concentracibn de ozono y
determinar la ruta del avién para evitar dichas areas. También
puede adoptar procedimientos operacionales, tales como utilizar
la purga de aire en etapa avanzada (high stage bleed air) o control
de ventilacion, para aumentar la tasa de disociacion. El
explotador debe presentar datos de medicion en vuelo que
demuestren que, con una certeza estadistica de 84%, que la
concentracion de ozono en la cabina no excederd los limites, para
el avién en la ruta/area a ser volada;

i El explotador puede restringir la altitud de vuelo para
determinadas rutas o determinados periodos del afio, basado en
estadisticas de ozono en la atmosfera.

b. Side acuerdo con el Parrafo 121.2370 (d) del RAC 121, el explotador
solicita una autorizacion para desviarse de los requisitos del Parrafo
121.2370 (b) del RAC 121, el explotador debera:

1. Esclarecer las razones de no poder cumplir con los requisitos por un
periodo de tiempo especificado; y

2. Someter un plan para el cumplimiento de los requisitos de todo cuanto
sea practicable, incluyendo el cumplimiento completo del requisito en
un periodo maximo de 12 meses.
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7.11.6 MAC 121.2390 Transporte de personas que no cumplen con los
requisitos de transporte de pasajeros de este reglamento
(Ver Parrafo 121.2390 (a) (2) y (d) del RAC 121)

a. El explotador debe tener en cuenta que, al transportar a sus empleados segun
el Parrafo 121.2390 (a) (2) del RAC 121, estos no deben ejecutar cualquier
tarea asignada a un miembro de la tripulacidbn y deben evitar ser
confundidos con miembros de la tripulacion, por ejemplo, no utilizando los
uniformes.

7.11.7 MAC 121.2410 Equipaje de mano
(Ver Péarrafo 121.2410 (b) del RAC 121)

a. En adicién a la verificacion previa al despegue, requerida por el Parrafo
121.2410 (b) del RAC 121, el explotador deberia establecer un
procedimiento para que un tripulante verifique, previamente al aterrizajey
siempre que la sefial luminosa de abrocharse los cinturones esté
encendida, si todo articulo de equipaje de mano estd almacenado de
acuerdo con la Seccion 121.2410 del RAC 121.

7.11.8 MAC 121.2410 Equipaje de mano
(Ver Parrafo 121.2410 (f) del RAC 121)

a. No debe colocar bultos en los lavabos ni contra mamparos que no les
impidan desplazarse hacia delante, de lado o hacia arriba.

7.11.9 MAC 121.2410 Equipaje de mano
(Ver Parrafo 121.2410 (c) (2) del RAC 121)

a. No debe colocarse equipaje de mano debajo de los asientos, a menos que el
asiento esté equipado con una barra de contencion y las dimensiones del
equipaje permitan que dicha barra impida su desplazamiento hacia delante.

7.12 Capitulo P — Reglas para despacho y liberacion de vuelo

MAC 121.2553 Sistema de gestion de combustible en vuelo
(Ver Seccion 121.2553 del RAC 121)

a. El explotador establecera, en su manual de operaciones, procedimientos
para garantizar que se efectien verificaciones del combustible y gestién del
combustible en vuelo de acuerdo con los siguientes criterios:

1. Verificacién del combustible en vuelo. El piloto al mando debe
garantizar que el combustible se verifica a intervalos regulares. Los
datos pertinentes deben registrarse y evaluarse para:
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i Comparar el consumo real con el consumo previsto;

i Comprobar que el combustible restante utilizable es suficiente
para completar el vuelo; y

ii. Determinar la cantidad de combustible restante utilizable previsto
al llegar al aerodromo de destino.

2. Gestion del combustible en vuelo.

i El vuelo debe realizarse de forma que el combustible restante
utilizable previsto al llegar al aerédromo de destino, teniendo en
cuenta el tréfico y las condiciones operacionales en el aerédromo
de destino y en el aer6dromo alterno de destino (si aplicable), no
sea inferior a:

a. El combustible alternativo requerido mas el combustible de
reserva final; o

b. El combustible de reserva final si no se requiere aerédromo
alterno.

i El piloto al mando debe, a partir de la verificacion del combustible
en vuelo, decidir si debe continuar el vuelo hasta el aer6dromo
de destino o desviarse, de modo que realice un aterrizaje seguro
con al menos el combustible de reserva final.

ii. El explotador debe establecer, en su manual de operaciones, las
situaciones que pueden invalidar los célculos de combustible y
requerir nuevo analisis o ajustes, como cambios de ruta, altitud o
velocidad. En adicién, debe incluir las acciones del piloto al
mando en estas situaciones, incluyendo orientaciones de como
considerar estas situaciones en el célculo del combustible
discrecional, en la fase de planificacion del vuelo, si es necesario
para garantizar un margen de seguridad adecuada.

iV, El explotador debe establecer, en su manual de operaciones, los
procedimientos para el piloto al mando para:

a. Pedir al ATC informacion sobre demoras para garantizar un
aterrizaje con, por lo menos, el combustible de reserva final
(Pérrafo 121.2553);

b. Declarar COMBUSTIBLE MINIMO, cuando cambios en la
autorizacién existente pueden resultar en una situacion de
emergencia (Parrafo 121.2553 (b) (2)); y
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C.

Declarar MAYDAY MAYDAY MAYDAY COMBUSTIBLE, en
caso de emergencia de combustible (Péarrafo 121.2553 (b)

3)).

7.12.1 MAC 121.2555 Plan operacional de vuelo
(Ver Parrafo 121.2555 (e) del RAC 121)

a.

El plan operacional de vuelo debe contener los siguientes elementos:

1.

2.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Matricula del avion;

Tipo y variante del avion;

Fecha del

vuelo;

Identificacion del vuelo;

Nombres de los miembros de la tripulacion de vuelo;

Asignacion de funciones a los miembros de la tripulacion de vuelo;

Lugar de salida;

Hora de salida (hora real calzos fuera, hora de despegue);

Lugar de llegada (previsto y real);

Hora de llegada (hora de aterrizaje real e instalacion de calzos);

Tipo de operacion (EDTO, VFR, vuelo ferry, etc.);

Rutas y segmentos de ruta con puntos de notificacion/puntos de
referencia, distancias, hora y rumbos;

Velocidad

de crucero prevista y tiempos de vuelo entre puntos de

notificacion/puntos de referencia de ruta (hora estimada y real de
sobrevuelo);

Altitudes de seguridad y niveles minimos;

Altitudes previstas y niveles de vuelo;

Célculos de combustible (registros de comprobaciones de combustible

en vuelo);
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17. Combustible a bordo al arrancar los motores;

18. Alternos de destino y, en su caso, de despegue y en ruta, incluyendo
la informacion requerida en los Puntos 12),13), 14), y 15);

19. Aprobacion del plan de vuelo ATS;
20. Célculos de planificacién en vuelo; y
21. Informacién meteorologica pertinente.

b. Elementos que estén facilmente disponibles en otra documentacion, o que
procedan de otra fuente aceptable, o que no tengan relacion con el tipo de
operacion, se podran omitir en el plan operacional de vuelo.

c. El explotador garantizara que todas las anotaciones en el plan operacional
de vuelo se hagan oportunamente y sean de caracter permanente.

7.12.2 MEI 121.2570 Despacho de vuelo sobre grandes extensiones de agua:
Operaciones regulares y no regulares internacionales

(Ver Péarrafo 121.2570 (a) del RAC 121)

a. Al despachar un avion para vuelos sobre grandes extensiones de agua, no
se requiere que el aerédromo de destino esté en o por encima de los
minimos meteoroldgicos si el aerédromo alterno de destino estuviere en o
por encima de los minimos meteoroldgicos.

b. Esta situacidbn no aplica para un vuelo gque no sea sobre grandes
extensiones de agua, que debe cumplir con las Secciones 121.2560 (para
vuelos VFR) del RAC 121.

7.12.3 MAC 121.2585 Aerodromo alterno de destino.
MAC 121.2590 Variaciones en los criterios de seleccion de aer6dromos
alternos.

(Ver Parrafo 121.2585 (b) del RAC 121)
(Ver Péarrafo 121.2590 (a) del RAC 121)

a. La utilizacion de métodos basados en rendimiento para la seleccion de
aerdodromos alternos debe ser aprobada por la AEROCIVIL, que debe tener
en cuenta los siguientes factores:

1. Laimplantacion completa de las cuatro fases del sistema de gestion de
la seguridad operacional, de acuerdo con la Seccién 121.110 del RAC
121. El explotador debe presentar resultados de una evaluacion de

Péagina: 45 de 71




CIRCULAR INFORMATIVA

METODOS ACEPTABLES DE CUMPLIMIENTO Y MATERIAL
EXPLICATIVO E INFORMATIVO DEL RAC 121

AERONAUTICA CIVIL

UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL ,
Fecha de aprobacion:

Clave: GCEP-1.0-22-011 Version: 02 28/03/2022

riesgos mediante la cual demuestre cdmo se mantendra un nivel de
seguridad operacional equivalente, incluyendo los factores de los
subpérrafos de los Parrafos 121.2585 (b), y 121.2590 (a) del RAC 121,
como aplicable.

2. La capacidad del explotador en establecer sus procesos de definicion
de criterios de performance e indicadores, mediciones de los
resultados, identificacion y evaluacion de peligros y riesgos de
seguridad operacional y medidas de mitigacion;

3. La adecuada definicion de criterios de performance que atiendan al
objetivo del requisito prescriptivo;

4. Los procesos de medicion de datos deben estar implantados antes de
la aprobacion de un criterio basado en performance, de forma que se
pueda comparar los datos de performance después de la implantacion
de un criterio basado en performance con los datos de performance
anteriores, de cuando se aplicaban los requisitos prescriptivos. Este
proceso es necesario para que se pueda demostrar que se mantendra
un nivel de seguridad operacional equivalente;

5. El establecimiento de niveles de alerta y metas de mejoramiento
continuo, para basar su monitoreo del proceso; y

6. EIl proceso de investigacion de los datos que resulten en niveles de
alerta, identificacion de peligros, control de riesgos y medidas de
mitigacion de riesgos.

b. En adicion, para aprobar la utilizacion de criterios basados en performance,
la AEROCIVIL debe tener en cuenta su capacidad, en relacién con
conocimiento y experiencia en el monitoreo y aprobacién de tales
operaciones.

c. La utilizacion de este método de seleccion de aerédromos alternos basado
en rendimiento debe resultar, como medida de nivel de seguridad
operacional equivalente, en una certeza razonable de que habrd un
aerdodromo disponible para un aterrizaje seguro en el periodo previsto de
utilizacion.

d. Métodos basados en rendimiento para la seleccion de aer6dromos
alternos de destino. Los requisitos prescriptivos de seleccion de
aerdédromos alternos de destino, prescritos en las Secciones 121.2585, y
121.2590 del RAC 121, establecen condiciones del aerodromode destino
que requieren la seleccion de aerédromos alternos establecen cantidades
adicionales de combustible para esperar la mejoria de las condiciones
meteoroldgicas. Sin embargo, los requisitos prescriptivos no consideran las
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restricciones de la infraestructura, la capacidad operacional y otros factores
gue afectan la seleccion del aerédromo alternos de destino. Los métodos
basados en rendimiento buscan utilizar también estos criterios para
garantizar un nivel de seguridad operacional equivalente al de los requisitos
prescriptivos.

1.

Los efectos de la aplicacion de este método de seleccion de
aerédromos alternos de destino en otros procesos y métodos
relacionados, especialmente si el aerodromo de destino tiene solo una
pista de aterrizaje y se planifica utilizar un punto de nueva planificacién
a lo largo de la ruta;

Operaciones para aerodromos de destino sin dos pistas distintas
0 sin una pista destinada a un procedimiento de aproximacién por
instrumentos operacional. Pistas son consideradas distintas si se
interceptan de forma tal que la distancia del umbral al punto de
interceptacion, en una de las pistas con procedimiento de aproximacion
directa, es superior a la distancia de aterrizaje requerida, ademas del
margen que sea requerido. Se puede no requerir un aerédromo alterno
de destino si el explotador mitiga los riesgos de que la pista no esté
disponible en el periodo previsto de utilizacion, con estrategias que
pueden incluir:

i. Los minimos de utilizacion del aerodromo sean establecidos
como el segundo menor valor de minimo referente a las ayudas
de navegacion disponibles y que pueden ser utilizadas para el
vuelo. Si el aerédromo tiene una sola ayuda de navegacion, los
minimos de utilizacion corresponderan a los minimos visuales;

i Los minimos de utilizacidon del aer6dromo tengan en cuenta otros
fendmenos meteorolégicos, en adicién al techo de nubes y a la
visibilidad, que puedan impactar un aterrizaje seguro. Estos
fendmenos pueden incluir tormentas y viento que, teniendo en
cuenta la direccion de aterrizaje, sean superiores a los limites
operacionales del avion.

ii. El sistema de iluminacién de la pista debe tener dos fuentes de
energia distintas. Donde el sistema de iluminacién es activado
por el avion en vuelo, un medio alternativo de activacion, basado
en tierra, debe estar disponible. Si este medio alternativo en tierra
implica un retardo adicional, la reserva de combustible del avién
debe considerar este retardo;

iv. El aerédromo debe tener procedimientos de descenso por
instrumentos  disponibles. Si el aerédromo no tiene
procedimientos de aproximacién por instrumentos, o si tiene solo
un procedimiento de aproximacion por instrumentos, un
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procedimiento de descenso visual, aprobado por la AEROCIVIL,
puede ser aceptable;

V. El explotador proporciona combustible adicional de espera para
hacer frente a un cierre a corto plazo de la pista disponible.

3. Operaciones para aerédromos de destino con prevision de
condiciones meteoroldgicas por debajo de minimos visuales. Se
puede no requerir un aerédromo alterno de destino si el explotador
garantiza que no habrd aumento del riesgo operacional, debiendo
haber dos medios independientes de realizar una aproximacion de
acuerdo con los siguientes criterios:

i. Dos pistas estén disponibles, cada una con una aproximacion por
instrumentos operacional;

i Un ILS debe ser considerado como dos aproximaciones
independientes si el avion tiene dos receptores ILS disponibles;

ii. Sistemas de aproximacion GNSS pueden ser considerados como
dos medios independientes si que el avién esta equipado y
certificado con dos receptores;

iv. Si esta asi aprobado por el Estado, el explotador puede utilizar la
capacidad GNSS en substitucién para una radioayuda en tierra
siempre que la radioayuda esté en servicio en el momento de la
aproximacion y la aproximacion se codifique en el FMS del avion.

V. Una aproximacion GNSS con guia vertical puede ser considerada
equivalente al ILS CAT I. En este caso, la aproximacion GNSS
no debe ser considerada como dos aproximaciones
independientes, a menos que el avién esté equipado y certificado
con dos receptores;

4. Operaciones con capacidad CAT Il o CAT Illl. Se puede no requerir
un aerédromo alterno de destino si el explotador garantiza que no habra
aumento del riesgo operacional, considerando los siguientescriterios:

i. Las previsiones meteorologicas estén en o por encima de los
minimos de CAT | para el periodo previsto de utilizacion;

i El explotador, incluyendo los aviones y miembros de la
tripulacién, son certificados y autorizados para operaciones CAT
I o CAT lll, como aplicable;
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6.

ii. El aer6dromo de destino tiene, como minimo, un procedimiento
CAT Il o CAT lll operacional

iv. El explotador establece un proceso para alertar la tripulacion de
mudanzas en la prevision meteorolégica.

Operaciones con punto de nueva planificacion. Cuando el
explotador utiliza una politica de punto de nueva planificacién para un
aerédromo de destino que tiene una pista con una aproximacion directa
en solamente uno de los umbrales (una aproximacién en circuito para
el otro umbral puede estar disponible) o que tiene una sola pista con
aproximacion directa en los dos umbrales, se puede no requerir un
aerédromo alterno de destino si el explotador cumple con los requisitos
especificos de nueva planificacién, de acuerdo con el Apéndice 3 del
Capitulo 5 del Doc. 9976, y considerando los siguientes criterios:

i. Minimos meteoroldgicos. El explotador debe garantizar que las
previsiones meteorolégicas para los aerdédromos intermedios
permitan, con razonable certeza, un aterrizaje seguro. No es
apropiado depender de solamente una ayuda de navegacion para
el establecimiento de los minimos de los aer6dromos: si el Estado
del explotador no establece los minimos con base a dos ayudas
de navegacion, el explotador debe establecer los minimos
considerando una falla de una de estas ayudas. Si el aer6dromo
de destino tiene una pista con una aproximacion directa en
solamente uno de los umbrales (una aproximacion encircuito para
el otro umbral puede estar disponible) o tiene una sola pista con
aproximacion directa en los dos umbrales, los minimos de
utilizacién de aerédromo deben ser ajustados en, porlo menos,
120 m (400 ft) para el techo y 1.500 m para la visibilidad(u otros
valores prescritos por el Estado).

i Aerdodromos intermedios del punto de nueva planificacién. El
explotador debe establecer procedimientos que garanticen que
los aerédromos intermedios estén disponibles en el periodo
previsto de utilizacién. El explotador debe tener en cuenta la
infraestructura del aerddromo (pistas de rodaje, plazas de
aparcamiento,

desembarque de pasajeros, servicios en tierra, etc) y debe llevar
combustible suficiente para llegar a este aerddromo intermedio,
el combustible de reserva final, el combustible adicional y el
combustible discrecional, de acuerdo con la Seccién 121.2645
del RAC 121.

El explotador debe establecer un proceso para clasificar aerédromos
que sean adecuados para uso como aerdodromos alternos de destino.
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7.12.4 MEI 121.2620 Operacion en condiciones de formacion de hielo
(Ver Secciéon 121.2620 del RAC 121)

a. Los procedimientos y politicas para el programa de deshielo y antihielo en
tierra del explotador se encuentran en el Doc. 9640 — Manual de
operaciones de hielo y antihielo para aeronaves en tierra, de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional.

7.12.5 MAC 121.2645 Suministro de combustible: Todas las operaciones -
Todos los aviones
(Ver Seccion 121.2645 del RAC 121)

a. En el calculo del combustible para el rodaje, debe tenerse en cuenta las
condiciones del aerédromo de salida y el consumo de la Unidad de
potencia auxiliar (APU).

MAC 121.2645 Suministro de combustible: Todas las operaciones - Todos
los aviones
(Ver Secciéon 121.2645 del RAC 121)

a. En el célculo del combustible para el trayecto a partir del despegue, debe
incluirse:

1. El combustible para el despegue y el ascenso desde la elevacion del
aerédromo hasta el nivel o la altitud inicial de crucero, teniendo en
cuenta la ruta de salida prevista;

2. El combustible utilizado desde el fin del ascenso (TOC) hasta el inicio
del descenso (TOD), incluyendo cualquier ascenso o descenso
escalonado;

3. El combustible utilizado desde el inicio del descenso hasta el punto en
que se inicia la aproximacion, teniendo en cuenta el procedimientode
llegada previsto; y

4. El combustible para la aproximacion y el aterrizaje en el aerédromo de
destino.

b. En el calculo del combustible para el trayecto a partir del punto de nueva
planificacion, debe incluirse:

1. El combustible utilizado desde el punto de nueva planificacién hasta
el inicio del descenso (TOD), incluyendo cualquier ascenso o
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descenso escalonado;

2. El combustible utilizado desde el inicio del descenso hasta el punto en
gue se inicia la aproximacion, teniendo en cuenta el procedimientode
llegada previsto; y

3. El combustible para la aproximacion y el aterrizaje en el nuevo
aerddromo de destino.

MAC 121.2645 Suministro de combustible: Todas las operaciones - Todos

los aviones

(Ver Seccidon 121.2645 del RAC 121)

a. El explotador

puede utilizar, para célculo del combustible para

contingencias, 5% del trayecto desde el punto de nueva planificacion
predeterminado hasta el aterrizaje si atiende a las siguientes condiciones:

1. Seaindicado en el despacho inicial:

i. Un punto de nueva planificacién predeterminado, a largo de la
ruta; y

i Un aerédromo intermediario donde el avién puede aterrizar en
caso de necesidad y un aerédromo alterno para este
aerodromo intermediario.

2. El combustible total sea la mayor de las cantidades establecidas como a

seguir:

i. La suma de:

a.

El combustible para el rodaje, requerido por la seccién
121.2645 RAC 121;

El combustible para el trayecto desde el aerédromo de
despegue hasta el aer6dromo de destino, a través del punto
de nueva planificacion predeterminado;

5% del combustible previsto para el trayecto desde el punto
de nueva planificacion predeterminado hasta el aer6dromo
de destino, pero en ningun caso inferior a la cantidad
requerida para volar durante cinco minutos a la velocidad de
espera a 450 m (1.500 ft) sobre el aer6dromo de destino en
condiciones normales;

El combustible para alterno de destino, calculado de acuerdo
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con la seccién 121.2645 del RAC 121;

El combustible de reserva final, calculado de acuerdo con la
seccion 121.2645 del RAC 121;

El combustible adicional, calculado de acuerdo con la
seccion 121.2645 del RAC 121,y

El combustible discrecional, requerido por la seccién
121.2645 del RAC 121.

La suma de:

El combustible para el rodaje, como se requiere en la seccion
121.2645 del RAC 121;

El combustible para el trayecto desde el aer6dromo de
despegue hasta el aerodromo intermedio, a través del punto
de nueva planificacion predeterminado;

5% del combustible previsto para el trayecto desde el
aerédromo de despegue hasta el aerédromo intermedio, a
través del punto de nueva planificacion predeterminado, pero
en ningun caso inferior a la cantidad requerida para volar
durante cinco minutos a la velocidad de espera a 450 m
(1.500 ft) sobre el aerédromo intermedio en condiciones
normales;

El combustible para el alterno para el aerédromo intermedio,
calculado de acuerdo con la seccion 121.2645 del RAC 121,

El combustible de reserva final, calculado de acuerdo con el
Parrafo 121.2645 del RAC 121, considerando el aerédromo
alterno para el aerédromo intermedio;

El combustible adicional, calculado de acuerdo con la
seccion 121.2645 del RAC 121, considerando el aer6dromo
alterno para el aerédromo intermedio; y

El combustible discrecional, de acuerdo con la secciéon
121.2645 RAC 121.

MEI 121.2645 Suministro de combustible: Todas las operaciones - Todos

los aviones

(Ver Seccion 121.2645 del RAC 121)
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a. Un ejemplo de requisito adicional que puede afectar la cantidad de
combustible adicional requerido es el deterioro de la performance delavion,
debido a equipos inoperativos previstos en la lista de equipo minimo(MEL)
o0 en la lista de desviaciones respecto a la configuracién (CDL).

MAC 121.2645 Suministro de combustible: Todas las operaciones - Todos
los aviones
(Ver Seccion 121.2645 del RAC 121)

a. En el calculo del combustible para efectuar una aproximacion frustrada, debe
tenerse en cuenta el procedimiento de aproximacion frustrada completo,
desde la MDA/DH aplicable al aerédromo de destino hasta la altitud de
aproximacion frustrada.

MAC 121.2645 Suministro de combustible: Todas las operaciones - Todos
los aviones
(Ver Seccion 121.2645 del RAC 121)

a. La utilizacion de métodos basados en rendimiento para el célculo de
reservas de combustible debe ser aprobada por la AEROCIVIL, que
debetener en cuenta los siguientes factores:

1. Laimplantacion completa de las cuatro fases del sistema de gestion de
la seguridad operacional, de acuerdo con la Seccion 121.110 RAC 121.
El explotador debe presentar resultados de una evaluacioén de riesgos
mediante la cual demuestre como se mantendra un nivel de seguridad
operacional equivalente, incluyendo los factores de la seccion
121.2645 del RAC 121.

2. La capacidad del explotador en establecer sus procesos de definicion
de criterios de rendimiento e indicadores, mediciones de los resultados,
identificacion y evaluacion de peligros y riesgos de seguridad
operacional y medidas de mitigacion;

3. La adecuada definiciébn de criterios de rendimiento que atiendan al
objetivo del requisito prescriptivo;

4. Los procesos de medicion de datos deben estar implantados antes de
la aprobacion de un criterio basado en rendimiento, de forma que se
pueda comparar los datos de rendimiento después de la implantacion
de un criterio basado en rendimiento con los datos de rendimiento
anteriores, de cuando se aplicaban los requisitos prescriptivos. Este
proceso es hecesario para que se pueda demostrar que se mantendra
un nivel de seguridad operacional equivalente;

5. El establecimiento de niveles de alerta y metas de mejoramiento
continuo, para basar su monitoreo del proceso; y
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6. EIl proceso de investigacion de los datos que resulten en niveles de
alerta, identificacion de peligros, control de riesgos y medidas de
mitigacion de riesgos.

b. En adicion, para aprobar la utilizacion de criterios basados en rendimiento,
la AEROCIVIL debe tener en cuenta su capacidad, en relacion con
conocimiento y experiencia en el monitoreo y aprobacion de tales
operaciones.

c. Los requisitos prescriptivos de reservas de combustible tienen por objetivo
garantizar que el avién llevard una cantidad de combustible suficiente para
completar el vuelo con seguridad, permitiendo desviaciones de la ruta
necesarias de acuerdo con las condiciones del vuelo. Sin embargo, los
requisitos prescriptivos no consideran las restricciones de la infraestructura,
la capacidad operacional y otros factores que afectan la reserva de
combustible necesaria para completar un vuelo con seguridad. Los métodos
basados en rendimiento buscan utilizar también estos criterios para
garantizar un nivel de seguridad operacional equivalente al de los requisitos
prescriptivos. En seguida son descritos tres métodos de calculo de reserva
de combustible, integrados con la planificacion del vuelo, que pueden ser
utilizados por los explotadores de acuerdo con la seccién 121.2645 del RAC
121.

d. Punto de nueva planificacion. El explotador puede seleccionar puntos de
nueva planificacion (puntos de decision) a lo largo de la ruta, donde se va
a evaluar las condiciones actualizadas (meteorologia, aeronavegabilidad
del avién, combustible, etc.) para decidir si el vuelo debe seguir al
aerédromo de destino o desviar hacia un aerédromo alterno en ruta.Es un
método utilizado para rutas de larga distancia, en que, por ejemplo, las
imprecisiones de la prevision meteoroldogica del aerédromo de destino
pueden ser reducidas con informacion actualizada a lo largo de la ruta. Los
puntos de nueva planificacion pueden ser dinamicos, siendo calculados por
los pilotos durante el vuelo, de acuerdo con las informaciones actualizadas
disponibles. La utilizacion de este método debe tener en cuenta los
siguientes criterios:

1. El combustible total debe ser calculado como la suma de:

i. El combustible para el rodaje, como se requiere en la seccién
121.2645 del RAC 121;

i El combustible para el trayecto desde el aerédromo de despegue
hasta el aer6dromo de destino, a través del punto de nueva
planificacion, teniendo en cuenta las condiciones operacionales
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Vi.

Vii.

de la seccion 121.2645 del RAC 121;

5% del combustible previsto para el trayecto desde el dltimo
punto de nueva planificacion hasta el aerédromo de destino, pero
en ningun caso inferior a la cantidad requerida para volar durante
cinco minutos a la velocidad de espera a 450 m (1.500 ft) sobre
el aerédromo de destino en condiciones normales. Este
combustible de contingencia puede ser limitado a un valor
mMaximo;

El combustible para el alterno de destino, calculado de acuerdo
con la seccion 121.2645 del RAC 121;

El combustible de reserva final, calculado de acuerdo con la
seccion 121.2645 del RAC 121;

El combustible adicional, calculado de acuerdo con la seccidn
121.2645 del RAC 121;y

El combustible discrecional, como se requiere requerido por el
Parrafo 121.2645 del RAC 121.

2. El explotador debe considerar los efectos de este método de
planificacion de vuelo en sus sistemas de gestidon de combustible en
vuelo, de seguimiento de vuelo y de vigilancia continuada de las
condiciones de los aerédromos y en sus programas de instruccion para
tripulantes de vuelo y despachadores;

3. El explotador debe implantar un sistema de gestion de combustible en
vuelo, de acuerdo con la Seccion 121.2553 del RAC 121, que
considere la politica de puntos de nueva planificacién. Esta politica
debe establecer los procedimientos del piloto al mando antes de un
punto de nueva planificacion, incluyendo, como minimo:

Obtener las ultimas previsiones meteorologicas del aerédromo de
destino, incluyendo techo de nubes, visibilidad y otros fendmenos
meteoroldgicos (por ejemplo, tormentas o0 viento) que puedan
afectar un aterrizaje seguro;

Verificar si la cantidad de combustible a bordo del avion es
suficiente para alcanzar el aerédromo de destino, incluyendo
combustible para esperas (por meteorologia o requerido por
ATC). Si la cantidad no es suficiente, el piloto al mando debe
desviarse para un aerédromo alterno en ruta;

Verificar las condiciones de aeronavegabilidad del avion. Si hay
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algun defecto que pueda afectar la terminacion segura del vuelo,
el piloto al mando debe desviarse para un aerédromo alterno en
ruta con mejores condiciones de aterrizaje que en el aerodromo
de destino; y

iv. Verificar la informacién aplicable del aer6dromo de destino,
incluyendo NOTAMSs, provistos por el explotador o por ATC;

4. El explotador debe establecer procesos para la determinacion de:

i los puntos de nueva planificacion. Los puntos de nueva
planificacion deben ubicarse a lo largo de la ruta y especificarse
en el plan operacional de vuelo. Si el explotador permite el calculo
de los puntos durante el vuelo, debe establecer métodos para
esto y garantizar que los pilotos pueden determinar una ruta
desde el punto de nueva planificacién hasta el aerédromo alterno
en ruta, de acuerdo con las reglas del ATC; y

i acciones después del dltimo punto de nueva planificacion. El
explotador debe establecer politicas y procedimientos para
situaciones en que las condiciones meteoroldgicas, la
disponibilidad de ayudas para la navegacion o de los equipos del
avion se deterioren después de la decision de seguir al
aerdédromo de destino. Si se detecta un aumento de riesgo a la
seguridad operacional, el piloto al mando debe transmitir una
declaracion de urgencia (PAN, PAN, PAN), a pesar de que el
avion aun puede aterrizar con una reserva de combustible
minima establecida.

5. El explotador debe establecer procesos de reporte, medicion y
analisis de datos, incluyendo:

i La identificacion, andlisis y mitigaciéon de riesgos que puedan
afectar la seguridad operacional;

i Un programa de control de consumo de combustible, para el
monitoreo de las tasas de consumo real de cada avion. Los datos
deben actualizar el calculo de combustible previsto para los
vuelos siguientes; y

ii. Proceso de andlisis e investigacion siempre que se ha declarado
una urgencia por deterioracion de las condiciones para un
aterrizaje seguro después del dltimo punto de nueva
planificacion, para determinar si la planificacion del vuelo fue
deficiente.
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e. Punto de nueva planificacion predeterminado. El explotador puede
seleccionar un punto de nueva planificacion (punto de decision)
predeterminado a lo largo de la ruta, donde se va a evaluar si el combustible
en el avidn es suficiente para seguir al aerédromo de destino, considerando
las condiciones actualizadas (meteorologia, aeronavegabilidad del avion,
etc), o se debe desviar al aerodromo alterno de destino. Es un método
utilizado para cuando el aerddromo alterno de destino esta ubicado antes
del aer6dromo de destino y es muy distante del aer6dromo de destino. A
diferencia del método anterior, en este no se permite la utilizacion de puntos
dinamicos, calculados en vuelo; asi, ésta puede ser considerada una
version mas prescriptiva del método de puntos de nueva planificacion
descrito anteriormente. La utilizacion de este método debe tener en cuenta
los siguientes criterios:

1. El combustible total debe ser la mayor de las cantidades establecidas
como siguen:

i, La suma de:

a. Elcombustible para el rodaje, como se requiere en la seccion
121.2645 del RAC 121;

b. El combustible para el trayecto desde el aerédromo de
despegue hasta el aer6dromo de destino, a través del punto
de nueva planificacion, teniendo en cuenta las condiciones
operacionales de la seccion 121.2645 del RAC 121;

c. 5% del combustible previsto para el trayecto desde el punto
de nueva planificacién hasta el aerédromo de destino, pero
en ningun caso inferior a la cantidad requerida para volar
durante cinco minutos a la velocidad de espera a 450 m
(1.500 ft) sobre el aerédromo de destino en condiciones
normales;

d. El combustible de reserva final que se necesita para volar
durante 2 horas a velocidad normal de crucero sobre el
aerodromo;

e. El combustible adicional, calculado de acuerdo con la
seccion 121.2645 del RAC 121;y

f.  El combustible discrecional, como es requerido en la seccion
121.2645 del RAC 121.

i, La suma de:
a. Elcombustible para el rodaje, como se requiere en la seccion
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121.2645 del RAC 121;
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El combustible para el trayecto desde el aerédromo de
despegue hasta el aerddromo alterno de destino, a través del
punto de nueva planificacion, teniendo en cuenta las
condiciones operacionales de la seccion 121.2645 del RAC
121,

5% del combustible previsto para el trayecto desde el
aerddromo de despegue hasta el aerédromo alterno de
destino, pero en ningun caso inferior a la cantidad requerida
para volar durante cinco minutos a la velocidad de espera a
450 m (1.500 ft) sobre el aer6dromo alterno de destinoen
condiciones normales;

El combustible de reserva final, calculado de acuerdo con la
seccion 121.2645 del RAC 121;

El combustible adicional, calculado de acuerdo con la
seccion 121.2645 del RAC 121;y

El combustible discrecional, requerido por la seccién
121.2645 RAC 121.

2. El explotador debe implantar un sistema de gestion de combustible en
vuelo, de acuerdo con la Seccion 121.2553 del RAC 121, que considere
la politica de punto de nueva planificacion predeterminado. Esta politica
debe establecer los procedimientos del piloto al mando antes de estos

puntos.

3. Los criterios y procesos (incluyendo procesos de reporte, medicion y
analisis de datos) requeridos para el método de puntos de nueva
planificacion dinamicos, descrito anteriormente, excepto que estos
criterios y procesos pueden ser mas sencillos por la caracteristica mas
prescriptiva del método de punto predeterminado.

7.12.6 MAC 121.2645 Reservas de combustible: Todas las operaciones -
Todos los aviones
(Ver Seccion 121.2645 del RAC 121)

a. El programa de control del consumo de combustible es un proceso para
comparar la performance real del avién con la performance prevista, con el
objetivo de garantizar que el consumo real de combustible en un vuelo es
igual al consumo planificado, dentro de un margen aceptable de desviacion.
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b. En adicion, este programa permite al explotador identificar aumentos en el
consumo de combustible, que pueden ser resultado de un mal estado de
mantenimiento del avion, su fuselaje, motor, etc.

c. Elprograma debe considerar especificamente cada avion (cada matricula).
Los datos de un avién no deben ser directamente utilizados para otro avion.

d. El método para obtener los datos debe considerar los vuelos comerciales
del explotador. Este método debe ser aceptable por la AEROCIVIL. Si es
posible, los datos deberian obtenerse automaticamente.

e. El explotador debe considerar que la cantidad de datos analizados debe
tener validez estadistica, con medios para eliminar los datos que puedan
comprometer la integridad del programa.

f.  El explotador debe verificar los datos del consumo de combustible y ajustar
los célculos de combustible previsto en la planificacién del vuelo con base
a los dados reales de consumo. Esta actualizacion de los pardmetros para
el célculo de combustible debe realizarse periddicamente, como minimo,
cada mes. El explotador debe establecer en su programa los
procedimientos de actualizacion.

g. El explotador debe establecer un método para registro de los datos de
consumo de combustible y de las variaciones aplicadas en la planificacion
de vuelo.

h. El explotador debe establecer un método para identificar y monitorear
tendencias en el consumo de combustible de cada avion y de toda su flota.

i. El explotador debe establecer un método para identificar posibles causas
para desviaciones en el consumo de un avién y un sistema de mitigacion
de estas variaciones.

7.12.7 MAC 121.2680 Minimos meteoroldgicos para despegues y
aterrizajes IFR.
(Ver Seccion 121.2680 del RAC 121)

a. El margen adecuado de seguridad operacional al que se refiere el Parrafo
121.2680 del RAC 121 debe proveerse adicionando, en la fase de
planificacion del vuelo, valores incrementados apropiados en los minimos
de utilizacion del aer6dromo establecidos por el explotador. Asi, resulta que
el explotador debe establecer minimos de planificacibn para cada
aerdédromo alterno, para asegurarse, con una certeza razonable, que el
aerdédromo alterno estara en o por encima de los minimos de utilizacién del
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aerédromo, en el periodo previsto de utilizacion. Ese margen de seguridad
puede considerar, por ejemplo, la posibilidad de una deterioracion de las
condiciones meteoroldgicas o de falla de instrumentos de navegacién en
vuelo.

De acuerdo con el Parrafo 121.2680 del RAC 121, los valores
incrementados deben especificarse en cuanto a la altura de la base de las
nubesy a la visibilidad. En caso de que no se utilicen uno de esos parametros
paraestablecer el minimo de utilizacion del aerédromo, 0 en caso de que
haya otros parametros considerados (como altura de decisién (DA/DH) o
alcance visual en la pista), deberian especificarse los valores
incrementados para los parametros utilizados.

Los valores incrementados deben ser definidos por el explotador teniendo
en cuenta los siguientes factores:

1. Tipos de procedimientos de aproximacion disponibles;

2.  Numero de ayudas para la navegacion en que se basan los
procedimientos de aproximacion;

3. EDTO;

4. Requisitos adicionales para designacion de aerédromos alternos en
operaciones con performance de navegacion requerida (RNP); y

5. Para aer6dromo alterno de despegue, operaciones con un motor

inoperativo.

d. Enseguida se ofrecen algunos ejemplos de valores incrementados que

pueden utilizarse:

1. Minimos de planificacion para aer6dromo alterno EDTO:

Mecanismo de aproximacion

Techo de nubes del
aerodromo
alternativo

Condiciones
meteoroldgicas
minimas
Visibilidad/RVR

Procedimiento de aproximacién de
precision

DH/DA autorizada mas un
incremento de 200 pies

Visibilidad autorizada mas un
incremento de 800 metros

Aproximacion sin precision o
una aproximacion de circuito

MDH/MDA autorizada mas un
incremento de 400 pies

Visibilidad autorizada mas un
incremento de 1.500 metros
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2. Los valores incrementados pueden considerar la posibilidad de falla de
equipos de navegacion del avion o sistemas de navegacion en tierra,
estableciendo minimos de planificacion con un nivel por debajo del
correspondiente al tipo de aproximacién que se pretende utilizar:

Tipo de aproximacion Minimos de planificacion

Clase Il o lll Categoria 1 (nota 1)

Categoria | No precisién (notas 1y 2)

No precision _No precision (notas 1 y 2) con un
incremento de 200 pies/1.000 m

Aproximacion en circuito Aproximacion en circuito

Nota 1: RVR

Nota 2: el techo de nubes debera estar a una altura igual o superior de la MDH

7.12.8 MAC 121.2715 Plan de vuelo paralos servicios de transito aéreo
(ATS)
(Ver Parrafo 121.2715 (d) (1) del RAC 121)

a. Para operaciones no regulares, si las instalaciones y servicios de
comunicacion no se encuentran disponibles, el explotador debe establecer
en su manual de operaciones procedimientos, instrucciones y una lista de
las personas asignadas responsables por accionar los servicios de
bdsqueda y salvamento.

b. Para garantizar que el vuelo sea localizado en cualquier tiempo, las
instrucciones deben:

1. Proveer a las personas asignadas por lo menos la informacion
requerida en un plan de vuelo visual, y la ubicacion, fecha y hora
estimada para restablecer las comunicaciones;

2. Siel avidn esté atrasado o desaparecido, proveer notificacion a los
servicios de transito aéreo y de busqueda y salvamento; y

3. Prever que la informacion del vuelo debera ser mantenida en un lugar
designado hasta la terminacién del vuelo.
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7.12.9 MAC 121.2725 Minimos de utilizaciéon de aer6dromo
(Ver seccion 121.2725 del RAC 121)

a.

Los documentos béasicos de referencia para la determinacion de minimos
de utilizacién de aerédromo son el Manual de operaciones todo tiempo
(Doc. 9365) y los PAN-OPS (Doc. 8168).

El explotador debe incluir, en su manual de operaciones, orientacién e
informacion sobre los términos utilizados para describir los minimos de
utilizaciéon de aerédromo.

El explotador debe establecer, en su manual de operaciones, orientacion
cuando existe reglamentacion sobre la autoridad del piloto al mando para
iniciar o continuar una aproximacion, dependiendo de las condiciones de
visibilidad reales existentes en el momento, de acuerdo con la Seccion
121.2680 del RAC 121. Deben detallarse los diversos reglamentos de los
Estados en los cuales se llevan a cabo operaciones de vuelo y dar
instrucciones claras para el piloto al mando.

7.13 Capitulo Q — Registros e informes

7.13.1 MEI 121.2810 Documentos que deben llevarse a bordo del avién.

(Ver seccion 121.2810 del RAC 121)

a. El libro de a bordo (bitacora de vuelo) y el registro técnico del avion (bitacora

de mantenimiento) normalmente integran un dnico volumen, que contiene
las informaciones requeridas para el libro de a bordo (Seccién 121.2870 del
RAC 121) y para el registro técnico del avion (Seccién 121.2850 del RAC
121). Ambos documentos integrados en un volumen unico, referido
genéricamente como "libro de abordo" deben llevarse a bordo del avién.

MEI 121.2810 Documentos que deben llevarse a bordo del avion
(Ver Parrafo 121.2810 (a) (9) del RAC 121)

a.

La copia del CDO puede certificarse:
1. Porla AEROCIVIL; o

2. Por personas autorizadas para certificar documentos oficiales de
acuerdo con las leyes del Estado del explotador (por ejemplo, notarios
publicos, los funcionarios habilitados en los servicios publicos etc).
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7.13.2 MAC 121.2815 Registros de tripulantes y despachadores de vuelo.

MAC 121.2840 Disposicién del manifiesto de peso y balance (masay
centrado) despacho de vuelo y planes de vuelo.

MAC 121.2865 Registros de combustible y aceite

(Ver seccion 121.2815 del RAC 121)
(Ver seccion 121.2840 del RAC 121)
(Ver seccion 121.2865 del RAC 121)

a.

El sistema de mantenimiento de registros del explotador debe garantizar
gue todos los registros sean accesibles en un tiempo razonable, cuando
sea necesario. Estos registros deberdn organizarse de una manera que
garanticen la trazabilidad y recuperacion durante todo el tiempo de
retencién requerido;

Los registros deben mantenerse en papel o formato electrénico o en una
combinacion de ambos. Un disco Optico también es aceptable. Los registros
deben mantenerse legibles durante el tiempo de retencién requerido. El
tiempo de retencién se inicia cuando se elabora el registro o cuando fue
enmendado por la ultima vez.

Los registros en papel deben soportar la manipulacion y archivo. Los
registros en formato electrénico deben tener una copia de seguridad,
actualizada 24 horas después que se insertan nuevos datos. Los sistemas
de registros en formato electronico deben incluir salvaguardas contra la
posibilidad de que personal no autorizado pretenda alterar los datos.

El hardware empleado para las copias de seguridad de datos debe
almacenarse en un lugar distinto del que contenga los datos de trabajo y en
un ambiente que garantice que permanezcan en buenas condiciones. Si
hay mudanzas de hardware o software, debe garantizarse que los datos
continten accesibles por todo el tiempo de retencidén requerido.

MAC 121.2815 Registros de tripulantes y despachadores de vuelo
(Ver Parrafo 121.2815 del RAC 121)

a.

El sistema de registros de tripulantes y despachadores de vuelo debe ser
descrito en el manual de operaciones, incluyendo el modelo del formulario
y el tiempo de retencién.
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7.13.3 MAC 121.2835 Manifiesto de peso y balance (masay centrado)
(Ver Parrafo 121.2835 del RAC 121)

a.

El explotador debe garantizar que el centro de gravedad (CG) del avion se
encuentra dentro de los limites aprobados, estableciendo procedimientos

que:
1.

2.

Garantizan una distribucion homogénea de los pasajeros en la cabina;

Tenga en cuenta cualquier alteracion del CG en vuelo debido al
movimiento de los pasajeros y de los miembros de la tripulacion;

y

Tenga en cuenta cualquier alteracion del CG en vuelo debido al
consumo o transferencia de combustible.

El explotador debe establecer margenes de seguridad sobre los limites
aprobados para el CG, para compensar las siguientes variaciones y
errores:

Variaciones del peso (masa) vacio o basico operacional con relacion a
los valores publicados, debido, por ejemplo, a errores de pesaje,
modificaciones y cambios de equipos no considerados;

Variaciones en la distribucion del combustible en los tanques con
relacién al planificado;

Imprecisiones en los pesos (masas) de las cargas y equipajes y
variaciones en su distribucién en los compartimientos del avion;

Variaciones en la distribucion de los pasajeros en la cabina con relaciéon
al planificado. Mayores errores del CG ocurren si se permite a los
pasajeros elegir sus asientos libremente. Estas variaciones son mas
criticas para aviones menores;

Variaciones en el CG de un contenedor de carga con relacion al punto
medio normalmente considerado;

Variaciones en el CG debido a las posiciones del flap y tren deaterrizaje
y por la aplicacion del procedimiento del uso de combustibleprescrito,
excepto que ya haya sido considerado en los limites de certificacion;

Variaciones debido al movimiento de los pasajeros, de los miembros de
la tripulacion y de los equipos de cocina; y
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8. Variaciones de peso (masa) real de los pasajeros con relacién a los
valores estandarizados.

Los margenes de seguridad pueden ser indicados en el manifiesto de carga
por lineas de puntos, dentro de los limites del CG certificados para el avion.

Cambios de ultima hora. Si tiene lugar algun cambio de Ultima hora
después de haberse completado el manifiesto de carga, este hecho debera
notificarse al piloto al mando y dicho cambio de ultima hora se incluira en el
manifiesto de carga. Los cambios de ultima hora maximos permitidos tanto
en el numero de pasajeros como de carga deberan estar especificados en
el manual de operaciones. Si se rebasa este niUmero, debera elaborarse
nuevo manifiesto de carga.

MAC 121.2835 Manifiesto de peso y balance (masay centrado)
(Ver la seccion 121.2835 del RAC 121)

a.

El explotador debe evaluar la integridad de los datos y de la documentacion
de peso y balance generada por un sistema computadorizado a intervalos
gue no excedan los 6 meses. El explotador debe establecer un sistema que
verifique que los datos actualizados de entrada (como, por ejemplo, el peso
vacio de los aviones) se hayan incorporado correctamente en el sistemay
gue el sistema funciona en una base continua.

El explotador debe mantener los registros de la Ultima evaluacién de la
integridad del sistema, para permitir una inspeccion por la AEROCIVIL.

MEI 121.2835 Manifiesto de peso y balance (masay centrado)
(Ver seccion 121.2835 del RAC 121)

a.

Si la densidad del combustible no es conocida, el explotador puede utilizar
valores estandares de densidad para determinar el peso (masa) del
combustible. Estos estandares deben basarse en las medidas de densidad
de combustible actualizadas para el aerédromo.

Valores tipicos de densidad de combustible son:

1. JET Al (JP 1): 6.75 libras/gal;

3. JET B (JP 4): 6,5 libras/gal;

4. Aceite: 0,88 kg/L.

7.13.4 MAC 121.2835 Manifiesto de peso y balance (masay centrado)
(Ver Parrafo 121.2835 (a) (1) del RAC 121)
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a. El explotador debe utilizar los siguientes valores de peso (masa)
estandares para sus tripulantes para determinar el peso basico
operacional:

1. Los valores reales de cada tripulante, incluyendo su equipaje de mano;
o

2. Valores estandares de 85 kg para tripulantes de vuelo y de 75 kg para
tripulantes de cabina, incluyendo sus equipajes de mano.

b. El explotador debe corregir el peso basico operacional para considerar
cualquier equipaje adicional. La ubicaciébn de este equipaje debe ser
considerada cuando se calcula el CG del avion.

MAC 121.2835 Manifiesto de peso y balance (masay centrado)
(Ver Parrafo 121.2835 (a) (1) del RAC 121)

a. El explotador calculara el peso (masa) de los pasajeros utilizando, bien el
peso real pesado de cada persona o bien los valores normalizados de peso
(masa) especificados en el cuadro siguiente, excepto cuando el nimero de
sillas disponibles para pasajeros sea inferior a diez. En estos casos se
podrd establecer el peso (masa) de los pasajeros recurriendo a una
declaracién verbal de cada pasajero, o formulada en su nombre, y
afadiéndole una cantidad constante predeterminada para el equipaje de
mano y la ropa puesta. Debera incluirse en el manual de operaciones un
procedimiento que especifigue cuando hay que seleccionar los pesos
(masas) reales y cuadndo las normalizadas, y el procedimiento que deba
seguirse cuando se recurra a declaraciones verbales.

b. Si se determina el peso (masa) de los pasajeros utilizando valores
normalizados de peso, se deberan emplear los mismos valores de peso de
las tablas 1 y 2. Los pesos (masas) normalizados incluyen el equipaje de
mano y el peso (masa) de cualquier bebé menor de 2 afos al quelleve un
adulto en su silla. Se considerara como nifios, a los efectos del presente
punto, a los bebés que ocupen su propia silla.

c. Valores de peso (masa) normalizados para pasajeros — 20 sillas 0 mas.

1. Cuando el numero total de sillas de pasajeros disponibles en un avion
sea de 20 0 mas, seran aplicables los pesos (masas) normalizados del
siguiente cuadro referidos a hombres y mujeres. Alternativamente, en
los casos en que el numero total de asientos disponible sea de 30 o
mas, seran aplicables los valores de peso “todos adultos” del siguiente
cuadro.

2. Para la Tabla 1, un vuelo chéarter de vacaciones significa unvuelo
chérter que se prevé Unicamente como un elemento de unpaquete de
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de ciertas categorias de pasajeros.
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Asientos de 20y mas 30y mas
pasajeros Hombres Mujeres Todos los adultos

Todos los vuelos

excepto chéarter de 88 kg 70 kg 84 kg
vacaciones

Charter de vacaciones 83 kg 69 kg 76 kg

Nifios 35 kg 35 kg 35 kg

Tabla 1

d. Valores de peso (masa) normalizados para pasajeros — 19 sillas 0 menos

1. Cuando el numero total de sillas de pasajeros disponibles en un avion
sea de 19 0 menos, seran aplicables los pesos (masas) normalizadas
de la Tabla 2.

2. En vuelos en que no se lleve equipaje de mano en la cabina de
pasajeros o cuando se tenga en cuenta el equipaje de mano por
separado, se podran restar 6 kg de los anteriores pesos para hombres
y mujeres. Articulos tales como un abrigo, un paraguas, un bolso
pequefio, material de lectura o una pequefia cédmara no se
consideraran equipaje de mano a los efectos del presente punto.

Asientos de
pasajeros 1-5 6-9 10-19
Hombres 104 kg 96 kg 92 kg
Mujeres 86 kg 78 kg 74 kg
Nifios 35 kg 35 kg 35kg
Tabla 2

e. Valores de peso (masa) real para equipaje facturado

1.

Los valores de peso (masa) para equipaje facturado deben
determinarse mediante pesaje.
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f.  En cualquier vuelo en que se detecte el transporte de un elevado namero
de pasajeros cuyo peso (masa), incluido el equipaje de mano, exceda
previsiblemente de los valores normalizados de peso (masa) para
pasajeros, el explotador debera determinar el peso (masa) real de esos
pasajeros mediante pesaje o afiadiendo un incremento de peso (masa)
adecuado.

g. El explotador garantizara que se informe al piloto al mando cuando se haya
utilizado un método no normalizado para determinar el peso (masa) de la
carga y que se declare dicho método en la documentacion relativa a peso
(masa) y centrado.

7.14 Capitulo R — Suministros médicos de primeros auxilios e instruccidn

7.14.1 MAC 121.3010 Suministros médicos de primeros auxilios
(Ver Parrafo 121.3010 (b) (1) del RAC 121)

a. En adicion a la inspeccion periddica, para asegurar su continuidad en
servicio y disponibilidad para cumplir con los propésitos previstos, el
explotador garantizaréa que los botiquines de primeros auxilios sean:

1. Reemplazados periédicamente, de acuerdo con las instrucciones de
las etiquetas, o segun lo justifiquen las circunstancias; y

2. Reemplazados después del uso en vuelo, en la primera oportunidad.

Generalidades - Contratos

7.14.2 MAC 121.345 Sistema de seguimiento de vuelo
7.14.3 MAC 121.1525 Programas de instruccion: Reglas especiales

7.14.4 MAC 121.2620 Operacién en condiciones de formacién de hielo.

(Ver Parrafo 121.345 (b) del RAC 121)
(Ver Seccion 121.1525 del RAC 121)
(Ver Seccion 121.2620 del RAC 121)

a. El explotador puede contratar los servicios de terceros para algunas
funciones requeridas por el RAC 121. En estos casos, debe haber un
acuerdo escrito entre el explotador y la organizaciébn contractada
estableciendo claramente las funciones que serdn asignadas y los
requisitos aplicables. Funciones relacionadas con la seguridad de las
operaciones deben incluirse en los programas de gestion de la seguridad
operacional del explotador. El explotador debe garantizar que la
organizacion contratada estd adecuadamente autorizada o aprobada, como
searequerido, y tiene recursos y competencias para ejecutar sus funciones.
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b. Funciones que normalmente pueden ser contratadas incluyen:

1. Servicios de deshielo y antihielo;
2. Servicios de asistencia en tierra;

3. Despacho operacional (incluyendo calculos de performance,
planificacion de vuelo, base de datos de navegacion y despacho);

4. Instruccion y entrenamiento; y

5. Desarrollo de manuales.

c. Elexplotador es el responsable primario por los productos y servicios
provistos por las organizaciones contratadas.

8. VIGENCIA:

La presente circular entrara en vigencia a partir de su publicacion y se recomienda
seguir las indicaciones aqui estipuladas.

9. CONTACTO PARA MAYOR INFORMACION:

Para cualquier consulta técnica adicional con respecto a esta Circular Informativa,
dirigirse al Coordinador del Grupo de Inspeccién de Operaciones de la Secretaria de
Autoridad Aerondutica de la AEROCIVIL. Teléfono (601) 7704161. Correo electrénico
samuel.roiter@aerocivil.gov.co

Firmado
digitalmente por
FRANCISCO

AERONAUTICACIVIL - OSPINA RAMIREZ

FRANCISCO OSPINA RAMIREZ
Secretario de Autoridad Aeronautica

Proyecto6: Cap. Luis Eduardo Caicedo/Inspector de Seguridad Operacional

Reviso: Cap. Carlos Andrés Rueda / Director de Autoridad a los Servicios Aéreos.
Cap. Samuel Roiter / Coordinador Grupo Inspeccién de Operaciones

Ruta electronica: sgc / isolucion /documentacion
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