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“Por la cual se modifican unos numerales de la Parte Cuarta de los Reglamentos Aeronauticos de

Colombia”

EL DIRECTOR GENERAL DE LA UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL
DE AERONAUTICA CIVIL

En uso de sus facultades legales y en especial las que le confieren los articulos 1782, 1790 y 1801
del Cédigo de Comercio, en concordancia con lo establecido en los articulos 5°, Numerales 3, 4, 8 y
10, y 9° numeral 4 del Decreto 260 de 2004 y;

Y

N/

CONSIDERANDO:

Que el Estado Colombiano es signatario del Convenio sobre Aviacion Civil Intemacional, el cual
aprob6 mediante Ley 12 de 1.947 y como tal, es miembro de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI) debiendo dar cumplimiento a dicho Convenio y a los estandares sefalados
por las normas contenidas en los Anexos técnicos a dicho Convenio y otros documentos que
deben sequir los Estados.

Que el Anexo 6 al referido Convenio - Operacion de aeronaves - contiene una serie estandares
referidos a vuelos a grandes distancias de aviones con dos grupos de motores de turbina, que
deben ser reglamentados, vigilados y controlados por el Estado Parte con el fin de acrecentar
los niveles de seguridad en las operaciones aéreas.

En el mismo sentido, en el Anexo 11 al referido Convenio se establecen una serie estandares
relacionados con rutas navegadas (RNAV) y performance de navegacion requerida (RNP), los
cuales inciden directamente en el equipamiento de la aeronave y en entrenamiento del personal
de tripulacion y que hacen necesaria una reglamentacion explicita con el propésito de asegurar
niveles aceptables de seguridad en las operaciones aéreas.

Que en concordancia con lo previsto en el Anexo 6 - Operacion de aeronaves - al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, el numeral 4.19.18 de los Reglamentos Aeronduticos de
Colombia establece normas para el calculo y abastecimiento de combustible de las aeronaves
en vuelos internacionales, previendo que el mismo resulte suficiente para volar del aeropuerto
de origen al destino, después de llegar al destino, el suficiente para volar y aterrizar en el
aeropuerto alterno mas lejano que esté incluido en el plan de vuelo, y ademas, agregar el
combustible necesario para cumplir con el 10% del tiempo total en ruta de origen a destino,
calculando este combustible con un promedio de consumos a las diferentes alturas que tenga el
plan de vuelo; mas el combustible suficiente para sostener en el alterno durante 30 minutos a
1.500 pies sobre la altura del aeropuerto alterno.

Que durante los Ultimos afos la industria aerondutica mundial ha evolucionado notablemente, al
desarrollar e implementar tecnologias de punta en sistemas de navegacion y comunicaciones
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tanto a bordo de las aeronaves como en la infraestructura terrestre, la cual permite a las
empresas explotadoras de aeronaves y a los servicios de transito aéreo ser mas eficientes y
seguros, contando con una navegacion mas precisa, organizada y directa que garantiza la
llegada de las aeronaves a su destino, adhiriéndose a lo planificado durante el despacho, y
siguiendo de manera muy fiel, en la medida de lo posible, el plan de vuelo en lo referente a
niveles de vuelo, tiempos y consumos de combustible.

> Que el equipamiento de comunicaciones de largo y corto alcance (ACARS, ATSU, SATCOM,
VHF, HF, etc.) con que cuentan las actuales aeronaves, les permite mantener contacto en
ambas vias con los Centros de Control y Despacho de cada empresa explotadora, con el fin de
obtener y actualizar en tiempo real, informacion valiosa y oportuna, como pronésticos de vientos
y temperaturas en ruta, condiciones meteoroldgicas de los aeropuertos de alternativa y de
destino, o cualquier otra informacion pertinente que se requiera transmitir durante el desarrollo
del vuelo, con el fin de anticipar cualquier contingencia.

» Que las aeronaves de Ultima tecnologia cuentan, a bordo, con sistemas computarizados de
gestion de vuelo (FMS) que permiten, entre otros recursos, una mejor y mas exacta
administracion del consumo de combustible en los diversos regimenes de vuelo. Igualmente, las
aeronaves de Ultima generacién cuentan con plantas motrices mas eficientes y sistemas de
abordo (Hidraulico, Eléctrico, Combustible, APU, etc.) confiables y redundantes.

> Que debido a que el combustible en las aeronaves tiene una gran incidencia en su peso
operacional y por ende en su rendimiento, es pertinente racionalizarlo evitando llevar a bordo
cantidades innecesarias que bajo ninguna circunstancia habrian de ser utilizadas, en aquellos
casos en que la disponibilidad de los recursos tecnoldgicos mencionados asi lo permita y
siempre y cuando se conserven medidas adicionales que aseguren sortear adecuadamente y
con la debida anticipacion cualquier contingencia en vuelo.

> Que dado lo anterior, es posible reducir el valor del combustible de contingencia, sin que se
afecte la seguridad operacional, bajo parametros que deben ser implementados por las
“\ compariias aéreas y supervisados por la Autoridad Aerondutica.

> Que en mérito de lo expuesto;

RESUELVE:

\ Articulo Primero. Adicionase las siguientes definiciones a la Parte Primera de los Reglamentos
Aeronauticos de Colombia (RAC), las cuales se insertaran conforme a la secuencia alfabética que
corresponda, asi:
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Aeropuerto adecuado. Es un aeropuerto que el titular de un CDO podra enumerar en las
Especificaciones de Operacion aprobadas por la UAEAC, por cuanto dicho aeropuerto cumple con
las limitaciones establecidas en el numeral 4.15.2.25.10., y cumple con las normas técnicas
contenidas en el Anexo 14 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional o la Parte Décimo Cuarta
de estos Reglamentos, segun sea el caso, excluyendo las normas referidas al rescate de aeronaves
y bomberos.

Aeropuerto alterno para ETOPS. Es un aeropuerto adecuado que esta incluido en las
Especificaciones de Operacién del titular de un CDO, que es designado para el despacho y
autorizacion de vuelos en el evento de la desviacién de un vuelo ETOPS. Esta definicidn se aplica
para la planificacion del vuelo y de ninguna manera limita la autoridad del Piloto al mando durante el
vuelo.

Area de operacion en el pacifico norte. Es el area norte del Océano Pacifico en los 40° de latitud
norte, incluyendo las rutas NOPAC ATS y en las trayectorias PACOTS entre Japon y Norte América.

Area de operacion ETOPS. Es una de las siguientes areas:

1. Para aviones bimotores propulsados por motores de turbina, es el area a mas de 60 minutos de
un aeropuerto adecuado, tiempo que es calculado asumiendo una velocidad de crucero con un
motor inoperativo en condiciones estandar y viento en calma.

2. Para aviones con mas de 2 motores propulsados por turbina y utilizados en el transporte de
pasajeros, es el area a mas de 180 minutos desde un aeropuerto adecuado, tiempo que es
calculado asumiendo una velocidad de crucero con un motor inoperativo, en condiciones
estandar y viento en calma.

Area polar norte. Es toda el rea al norte de los 78° N de latitud.
Area polar sur. Es toda el drea al sur de los 60° S de latitud.

Documento de configuracion, mantenimiento y procedimientos (CMP). Es un documento que
contiene los requisitos minimos para la configuracion del avidn, incluye cualquier tarea especial de
mantenimiento, las restricciones por vida limite y la Lista Maestra de Equipo Minimo (MMEL por sus
siglas en inglés), necesarias para establecer y mantener fa idoneidad de la combinacion avion-motor
para ETOPS.

Persona calificada en ETOPS. Es una persona que desempefa funciones de operacion o
mantenimiento para el titular de un CDO y quien ha terminado satisfactoriamente el Programa de
entrenamiento ETOPS correspondiente.

¢
;
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Punto de entrada ETOPS (Entry Point). Es el primer punto en la ruta de un vuelo ETOPS, el cual

se determina asumiendo una velocidad de crucero con un motor inoperativo en condiciones estandar

y viento en calma, que se encuentra:

1. Amas de 60 minutos desde un aeropuerto adecuado para aviones de 2 motores;

2. A mas de 180 minutos desde un aeropuerto adecuado para aviones con mas de 2 motores
utilizados en el transporte de pasajeros.

Tiempo maximo de desviacion. Para el propdsito de la planificacién en ruta de un vuelo ETOPS,
es el tiempo mas largo de una desviacion autorizada al operador para efectuar un vuelo. Esta
calculado a una velocidad de crucero con un motor inoperativo en condiciones estandar y viento en
calma.

Velocidad de crucero con un motor inoperativo. Es la velocidad que esté dentro de los limites de

operacion certificados de un avién, que esta especificada por el titular de un CDO y aprobada por la

UAEAC para:

1. Calcular las reservas requeridas de combustible necesarias en el caso de pérdida de un motor; 0

2. Determinar si un aeropuerto alterno ETOPS estd dentro del maximo tiempo de desviacion
autorizado para este tipo de operacion.

Articulo Segundo. Modificase los siguientes numerales de la Parte Cuarta de los Reglamentos
Aeronduticos de Colombia (RAC), los cuales quedaran en los siguientes términos:

“4.2.2.3. Requisitos de instrumentos y equipo para aeronaves civiles con un certificado de
aeronavegabilidad estandar expedido en la republica de Colombia.

a. Generalidades. Con excepcion de lo establecido en los literales (c)(3) y (€) de este numeral,
ninguna persona podrd operar una aeronave civil con un certificado de aeronavegabilidad
estandar expedido en la Republica de Colombia, en cualquiera de las operaciones descritas en
los literales (b) hasta (f) de éste numeral, a menos que la aeronave tenga los instrumentos y
equipos descritos en dichos literales (0 equivalentes aprobados por la UAEAC) para ese tipo de

Vu operacion y, esos instrumentos y equipos se encuentren en condicion operativa.

b. Reglas de vuelo visual diurno (VFR diurno). Para vuelos VFR diurnos se requieren los
siguientes instrumentos y equipos:
1. Indicador de velocidad del aire;
2. Altimetro.
.; 3. Indicador de direccion magnetica (Brujula).
\ \ 4. Un tacémetro para cada motor.
\ m % 5. Un medidor de presion de aceite para cada motor que use sistema de presion.
!

4
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12.

13.

14.

15.

Un medidor de temperatura para cada motor refrigerado por liquido.

Un medidor de temperatura de aceite para cada motor refrigerado por aire.
Medidor de presion del multiple de admision (manifold) para cada motor reciproco.
Un medidor de cantidad de combustible en cada tanque.

. Un indicador de posicion del tren de aterrizaje si la aeronave tiene tren de aterrizaje retractil.

Para aeronaves civiles pequefas certificadas de tipo después del 11 de marzo de 1996 en
categoria normal, acrobatica, utilitaria 0 commuter, un sistema aprobado de luces
anticolisién de aviacion rojas o blancas. En el caso de falla de alguna luz anticolision, la
aeronave puede continuar su operacién hasta un sitio donde se puedan efectuar las
reparaciones o el reemplazo.
Si la aeronave esta efectuando operaciones sobre el agua, mas allad de la distancia de
planeo desde la costa, con el motor o motores a minima potencia, debera tener equipos
aprobados de flotacion de facil acceso para cada ocupante y por lo menos un dispositivo
pirotécnico de sefiales. Tal y como se expresa en este numeral, la palabra “costa” significa
el area de tierra adyacente al agua que esta por encima de la marca mas alta del nivel de
agua y que excluye aquellas areas de tierra que estan esporadicamente bajo el agua.

Un cinturén de seguridad aprobado con un mecanismo de aseguramiento metal-metal para

cada ocupante que tenga dos (2) o mas afios de edad.

Para aviones civiles pequefios fabricados después de julio 18 de 1978 se requiere un arnes

de hombros aprobado para cada asiento delantero. El amnés de hombros debe estar

disefiado para proteger al ocupante de heridas graves en la cabeza cuando experimente las
fuerzas de inercia criticas especificadas en el codigo de aeronavegabilidad del estado de
certificacion. Cada arnés de hombros instalado en asientos de la tripulacion de vuelo, debera

permitir que el integrante de la tripulacidn, cuando esté sentado con el arnés de hombros y

el cinturon de seguridad asegurados, pueda desempefiar todas las funciones de vuelo

necesarias. Para los propositos de este literal:

i. Lafecha de fabricacion de un avion es la fecha en la cual los registros de inspeccion de
aceptacion del avion reflejan que el mismo esta terminado y cumple con toda la
informacién del disefio tipo aprobado por la Autoridad Aeronautica del Estado de
certificacion del producto; y

i. El asiento delantero es un asiento localizado en la estacion del tripulante de vuelo o
cualquier asiento localizado a los lados de este.

Un transmisor-localizador de emergencia si el mismo es requerido en el numeral 4.2.2.4. de
los RAC;

. Para aviones de categoria normal, utilitaria 0 acrobatica con una configuracion de sillas,
excluyendo las sillas de Piloto, de 9 0 menos, fabricados después de diciembre 12 de 1986,
un arnés de hombros para:

I

"'@




Publicada en el Diario Oficial Niumero 47.179 del 20 de Noviembre de 2008

Republica de Colombia

AERONAUTICA CIVIL
UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL

RESOLUCION NUMERO 4y
._.A.m.,.. ; ) v H A
UGS v

Continuacion de la resolucion “Por la cual se modifican unos numerales de la Parte Cuarta de

los Reglamentos Aeronduticos de Colombia”

i. Cada asiento delantero que cumpla con los requisitos especificados en el cédigo de
aeronavegabilidad del estado de certificacion.

i. Cada asiento adicional que cumpla con los requisitos especificados en el cddigo de
aeronavegabilidad del estado de certificacion.

17. Para helicopteros fabricados después de septiembre 16 de 1992, el solicitante debera

demostrar que cada silla esta equipada con un cinturdn de seguridad y un arnés de hombros

que cumpla con los siguientes requisitos:

i. Permitirle a cada Piloto, cuando se encuentre sentado con el armés de hombros vy el
cinturén de seguridad asegurados, desempefar todas las funciones de vuelo
necesarias. Deben existir medios para asegurar el arnés de hombros y el cinturén de
seguridad, cuando no se encuentren en uso, para que no interfieran con la operacién del
helicdptero y con la rapidez de una evacuacion de emergencia;

i. Proteger de heridas serias en la cabeza a cada ocupante, evitando que la cabeza haga
contacto con cualquier objeto que pueda causar una lesion;

i. Cumplir con los requisitos de resistencia estéticos y dinamicos, si son aplicables,
establecidos en las bases de certificacion de tipo del helicoptero;

iv. Para los propésitos de éste numeral, la fecha de fabricacion de un helicoptero es la
fecha en la cual los registros de inspeccién de aceptacion reflejan que el mismo esta
terminado y cumple con toda la informacion del disefio tipo aprobado por la Autoridad
Aerondutica del Estado de certificacion del producto.

18. Un reloj de precision que muestre el tiempo en horas, minutos y segundos.
19. Un sistema de radiocomunicacion de doble via VHF.
20. Un equipo ATC transponder conforme se exige en el numeral 4.2.2.8. de estos reglamentos.

c. Reglas de vuelo visual nocturno (VFR nocturno). Para vuelos nocturnos VFR, se requieren
los siguientes instrumentos y equipos:

1.
2.
3.

!’« é'
>

Los instrumentos y equipos especificados en el literal (b) de éste numeral.

Luces de posicién aprobadas.

Un sistema de luces anticolision aprobadas de aviacion rojas o blancas en todas las
aeronaves civiles registradas en la Republica de Colombia. Los sistemas de luces
anticolision instalados después de agosto 11 de 1971, en una aeronave a la cual le fue
expedido un certificado tipo o fue solicitado, antes de agosto 11 de 1971, deberan cumplir
como minimo con los estdndares para luces anticolision de los codigos de
aeronavegabilidad con los cuales fue certificada la aeronave, segun sea aplicable, vigentes
en Agosto 10 de 1971, excepto que el color puede ser rojo o blanco aviacion. En el caso de
falla de cualquier luz del sistema anticolision, la operacion de la aeronave puede continuarse
hasta un sitio donde puedan hacerse reparaciones o reemplazos.

Una luz eléctrica de aterrizaje.

6
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Una fuente adecuada de energia eléctrica para los equipos eléctricos y de radio.

Un juego de fusibles de repuesto o tres fusibles de repuesto de cada clase requeridos, que
sean accesibles al Piloto durante el vuelo.

lluminacidn para todos los instrumentos de vuelo y demas equipos que sean esenciales para
la operacion de la aeronave.

Luces en todos los compartimientos de pasajeros.

Una linterna eléctrica para cada uno de los puestos de los integrantes de la tripulacion.

5 Un indicador de velocidad vertical (Variometro).

Reglas de vuelo por instrumentos (IFR). Para efectuar vuelos de conformidad con las reglas
de vuelo por instrumentos (IFR), se requieren los siguientes instrumentos y equipos:

1.

2.

Los instrumentos y equipos especificados en el literal (b) de éste numeral y para vuelo

nocturno, los instrumentos y equipos especificados en el literal (c) de ésta numeral.

Un sistema adicional de radio comunicaciones de doble via y los equipos de navegacion

apropiados para las rutas a ser operadas.

Un indicador giroscdpico de viraje, con excepcion de las siguientes aeronaves:

i.  Aviones con un tercer sistema indicador de actitud utilizable a través de actitudes de
vuelo de 360 grados de cabeceo y alabeo e instalado de acuerdo con los requisitos
especificados en el RAC 4.5.6.3.k); y

i. Helicopteros con un tercer sistema indicador actitud utilizable a través de actitudes de
vuelo de + 80 grados de cabeceo y +120 grados de alabeo y que cumpla con los
siguientes requisitos:

A. Sea energizado por una fuente independiente del sistema de generacion eléctrica;

B. Opere de una manera confiable por un minimo de treinta (30) minutos después de
una falla total del sistema de generacion eléctrica;

C. Opere independientemente de cualquier otro sistema indicador de actitud;

D. Esté operativo sin seleccionarlo después de una falla total del sistema de generacion
eléctrica;

E. Esté localizado en el panel de instrumentos en una posicion aceptable a la Autoridad
Aeronautica, plenamente visible y utilizable por cualquier Piloto desde su estacion
de trabajo; y

F. Permanezca iluminado apropiadamente durante todas las fases de operacion;

Un indicador de deslizamiento/derrape (slip-skid 6 palo y bola).

Un altimetro sensitivo ajustable por presion barométrica.

Un reloj que indique horas, minutos y segundos, con manecilla indicadora de segundos 0 en

presentacion digital.

Un generador o alternador con la capacidad adecuada.

Un indicador giroscdpico de inclinacién y cabeceo (horizonte artificial).

Un indicador giroscépico de direccion (giro direccional o su equivalente).

7
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Vuelos a y sobre 24.000 pies MSL (FL 240). Si se requiere un equipo de navegacion VOR de
conformidad con el literal (d)(2) de éste numeral, ninguna persona podra operar una aeronave
civil en la Republica de Colombia a o por encima del FL240 a menos que dicha aeronave esté
equipada con un equipo aprobado de medicion de distancia (DME) o un sistema RNAV
apropiado. Cuando el sistema DME o RNAV requerido por este literal, falle a o por encima de
FL240, el Piloto al mando de la aeronave debera notificar al ATC inmediatamente y podra
continuar el vuelo hasta el siguiente aeropuerto en el que pretende aterrizar y en el cual se
puedan efectuar las reparaciones o el reemplazo del equipo correspondiente.

Operaciones Categoria Il. Los requisitos para efectuar operaciones de Categoria Il son los
instrumentos y equipos especificados en:

1. Elliteral (d) de éste numeral; y

2. El Apéndice A del Capitulo XIX de esta Parte.

Operaciones de Categoria lll. Los instrumentos y equipos requeridos para efectuar
operaciones de Categoria lll estan especificados en el literal (d) de éste numeral.

Excepciones. Los literales (f) y (g) de éste numeral no aplican para las operaciones de
transporte aéreo comercial regular o no regular efectuadas por el titular de un CDO.

4.2.3.2. Reservado.

4.5.4.4. Limitaciones del avion por el tipo de ruta.

Con excepcion de lo previsto en el literal (e) de este numeral, y a menos que sea aprobado por
la UAEAC de conformidad con el Apéndice B del Capitulo XIX, tal y como esté autorizado en sus
Especificaciones de Operacion, el titular de un CDO no podra operar un avién propulsado por
turbina en una ruta que contenga un punto tal que:

1. Esté a un tiempo de vuelo mayor desde un aeropuerto adecuado (velocidad de crucero con
un motor inoperativo, en condiciones estandar y viento en calma) de 60 minutos para un
avién de dos motores o de 180 minutos para un avion de tres motores 0 mas que transporte
pasajeros;

2. Dentro del rea polar norte;

3. Dentro del &rea polar sur.

Ningun titular de un CDO podra operar una aeronave en una operacion extensa sobre el agua, a
menos que esté certificada o aprobada para amarizaje forzoso (ditching), de acuerdo con los
requisitos establecidos en los cddigos de aeronavegabilidad vigentes del estado de certificacion
de tipo de la aeronave.

Reservado.

&
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d. Eltitular de un CDO no podra operar un avion propulsado por motores reciprocos sobre una ruta
que contenga un punto a mas de 60 minutos de vuelo (velocidad de crucero con un motor
inoperativo, en condiciones estandar y viento en calma) desde un aeropuerto adecuado, a
menos que la UAEAC lo autorice, basado en las caracteristicas del terreno, el tipo de operacion
o el rendimiento del avion a ser utilizado.

e. Los operadores de aviones propulsados por turbina de dos motores 0 mas deberan cumplir los
requisitos establecidos en el literal (a)(1) de este numeral.

f. Las aeronaves categoria normal y commuter deberan presentar un andlisis de las rutas
secundarias que solicitan operar para su aprobacion por parte de la UAEAC, con el fin de
incluirlas en sus Especificaciones de Operacion.

4.5.4.5. Requisitos para la aprobacidn del disefio tipo para ETOPS.

Con excepcion de aviones con mas de 2 motores utilizados en el transporte de pasajeros, fabricado

antes de Febrero 17 del 2015 y de aviones de 2 motores utilizados en vuelos ETOPS de 75 minutos

0 menos, el titular de un CDO no podra efectuar éste tipo de operacion, a menos que cada avion

utilizado en este tipo de operacion esté aprobado para ETOPS en su Certificado tipo cumpla con el

Documento de Configuracion, Mantenimiento y Procedimientos (CMP), segun se explica a

continuacién:

a. Para aviones de 2 motores, que sea del mismo modelo de la combinacion avion-motor que
recibid la aprobacion de la Autoridad Aerondutica del estado de certificacién de tipo para ETOPS
hasta 180 minutos antes del 15 de Febrero del 2007, el CMP correspondiente rige desde el 14
de Febrero del 2007.

b. Para aviones de 2 motores, que no sea del mismo modelo de la combinacién avién-motor que
recibid la aprobacion de la Autoridad Aerondutica del estado de certificacion de tipo para ETOPS
hasta 180 minutos antes del 15 de Febrero del 2007, el documento CMP para el nuevo modelo
de combinacion avion-motor, haya sido expedido de acuerdo con el c6digo de aeronavegabilidad
del estado de certificacion de tipo.

c. Para aviones de 2 motores aprobado para ETOPS mayor a 180 minutos, el documento CMP
para ese modelo de combinacion avién-motor, haya sido expedido de acuerdo con el cédigo de
aeronavegabilidad del estado de certificacion de tipo.

d. Para aviones con mas de 2 motores fabricado después de Febrero 17 de 2015 el documento

\v CMP para ese modelo de combinacion avién-motor haya sido expedido, de acuerdo con el
codigo de aeronavegabilidad del estado de certificacion de tipo.

4.5.6.29. Equipos de radio y navegacion en operaciones de conformidad con las reglas de
vuelo por instrumentos (IFR) o sobre el techo de nubes.

—

f\ a. Equipos de navegacion — Generalidades. El titular de un CDO no podra efectuar operaciones
IFR o sobre el techo de nubes, a menos que:

;@@f& 9
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Las ayudas de navegacion en ruta necesarias para navegar el avion a lo largo de la ruta
(p.ej.. Rutas ATS, rutas de llegada y salida y procedimientos de aproximacion por
instrumentos, incluyendo procedimientos para una aproximacion frustrada si dicha ruta de
aproximacion frustrada estd especificada en el procedimiento), estén disponibles y sean
adecuadas para su uso por los sistemas de navegacion de la aeronave requeridos en éste
numeral.

El avidn utilizado en dichas operaciones esta equipado como minimo:

i. Con excepcion de lo especificado en el literal (c) de este numeral, dos sistemas de
navegacion independientes aprobados, que sean adecuados para navegar el avion a lo
largo de la ruta operada dentro del grado de precision requerido por el ATG;

ii. Un receptor de radio-faro (radio-baliza 0 marcador) con sefales visuales y auditivas; y

ii. Un receptor de ILS.

Cualquier sistema RNAV, utilizado para cumplir con los requisitos de equipos de navegacion

de éste numeral, deberd estar autorizado en las Especificaciones de Operacion del titular del

CDO.

En el caso de operaciones sobre rutas en las cuales la navegacion esté basada en sefales

de localizacion automatica de direccion o ADF, debera instalarse como minimo un receptor

de ADF si el avidn esté equipado con dos receptores de VOR y en caso de falla del receptor
de ADF se tienen las suficientes ayudas a la navegacion VOR y el avion tiene el combustible
suficiente para que el vuelo pueda continuar en forma segura hacia un aeropuerto adecuado

y completar una aproximacion por instrumentos utilizando el resto del sistema de

navegacion.

Siempre que los receptores de navegacion VOR sean requeridos por este literal, un equipo

de medicion de distancia (DME) aprobado, como minimo, capaz de recibir e indicar

informacion de distancia desde las ayudas correspondientes.

Si el equipo de medicién de distancia (DME) se torna inoperativo en ruta, el piloto al mando

deberd notificarlo inmediatamente al ATC.

Equipos de comunicaciones. E! titular de un CDO no podré operar un avion de acuerdo con
las reglas de vuelo visual (VFR), de vuelo por instrumentos (IFR) o sobre el techo de nubes, a
menos que dicho avion:

1.

2.

Esté equipado, como minimo, con dos sistemas de comunicaciones independientes,
necesarios en condiciones normales de operacion para cumplir con las funciones
establecidos en el numeral 4.5.6.28(a) de los RAC; y

Tenga uno de los sistemas de comunicaciones requeridos en el literal (b)(1) de éste
numeral, con capacidad de comunicaciones de dos vias.

Uso de un solo sistema de navegacion independiente en operaciones IFR o sobre el techo
de nubes. No obstante o especificado en el literal (a)(2)(i) de éste numeral, el avién puede estar

10
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equipado con un solo sistema de navegacion independiente adecuado para navegar dicho avion

alo largo de la ruta dentro del grado de precision requerido por el ATC, si:

1. Puede demostrar que el avion esta equipado como minimo, con otro sistema de navegacion
adecuado e independiente, en caso de pérdida del unico sistema de navegacion permitido
en este literal, en cualquier punto a lo largo de la ruta, que le permita proceder con seguridad
a un aeropuerto adecuado y completar una aproximacion por instrumentos; y

2. El avion tiene el suficiente combustible para continuar el vuelo con seguridad hasta un
aeropuerto adecuado, con el sistema de navegacién remanente y completar una
aproximacion por instrumentos y aterrizar.

d. Uso de un equipo de navegacion VOR. Si se utiliza un equipo de navegacion VOR para
cumplir con el literal (a) o (c) de éste numeral, ninguna persona podra operar un aviéon a menos
que esté equipado, como minimo, con un sistema DME aprobado o un sistema RNAV adecuado.

4.5.7.9.1. Programa de mantenimiento de aeronavegabilidad continuada (CAMP por sus siglas
en inglés) para aviones de 2 motores que efectiian operaciones ETOPS.

Con el fin de efectuar vuelos ETOPS utilizando aviones de dos motores, el titular de un CDO debera
desarrollar y cumplir con el Programa de mantenimiento de aeronavegabilidad continuada ETOPS,
tal como esta autorizado en las Especificaciones de Operacion correspondientes, para cada
combinacion avién-motor utilizada en ETOPS. El titular del CDO debera desarrollar este programa
CAMP-ETOPS en un suplemento al Programa de mantenimiento del fabricante o en el Programa de
mantenimiento de aeronavegabilidad continuada aprobado. Dicho programa de mantenimiento
deberé incluir los siguientes elementos:

a. Documento de mantenimiento ETOPS. El titular del CDO debera tener un documento de
mantenimiento ETOPS, para ser utilizado por todo el personal involucrado en ETOPS.
1. El documento debera incluir:
i. Lalista de los sistemas significativos ETOPS;
ii. Referenciar o incluir todos los elementos de mantenimiento ETOPS en éste numeral;
iii. Referenciar o incluir todos los programas y procedimientos de soporte;
iv. Referenciar o incluir todos los deberes y responsabilidades; y
K v. Definir claramente donde esta localizado el material de referencia en el sistema de
gl documentacion del titular del CDO.
b. Inspeccion de servicio antes de la salida de un vuelo ETOPS. Con excepcion de lo previsto
en el Apéndice B de éste capitulo, el titular del CDO debera desarrollar una lista de verificacion
para efectuar una inspeccion de servicio antes de la salida de un vuelo ETOPS, que se ajuste a
dicha operacion en particular:
1. El titular del CDO debera verificar que se haya efectuado la inspeccion de servicio antes de

\ M\@ efectuar cada vuelo ETOPS.

11

s
o

1 I
N

ey




Publicada en el Diario Oficial Nimero 47.179 del 20 de Noviembre de 2008

Republica de Colombia

AERONAUTICA CIVIL
UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL

RESOLUCION NUMERO

Continuacion de la resolucion “Por la cual se modifican unos numerales de la Parte Cuarta de
los Reglamentos Aeronauticos de Colombia”

2. La comprobacion debera, como minimo:

i.  Verificar las condiciones de todos los Sistemas Significativos ETOPS;

ii. Verificar la condicidn total del avién, por medio de la revisién de los registros de
mantenimiento aplicables; y

iii. Efectuar una inspeccion interior y exterior, que incluya el chequeo de motores, APU,
niveles de aceite y régimen de consumo.

3. Un técnico debidamente entrenado y calificado en ETOPS debera efectuar y certificar con su
firma las tareas especificas de ETOPS. Antes de iniciar un vuelo ETOPS, un técnico
certificado y calificado en ETOPS, quien fue autorizado por el titular del CDO, debera
certificar con su firma que la inspeccion Pre-ETOPS se ha completado.

4. Para los propésitos de este literal (b) unicamente, aplican las siguientes definiciones:

i. Persona calificada ETOPS: Persona que esta calificada en ETOPS cuando ha
cumplido con el programa de entrenamiento ETOPS aprobado al operador y esta
autorizada por el titular del CDO.

ii. Persona autorizada a firmar un servicio Pre-ETOPS: Persona autorizada para firmar
un servicio Pre-ETOPS es una persona calificada en ETOPS y cumple con lo siguiente:
A. Cuando certifique el cumplimiento de un servicio Pre-ETOPS en la Repulblica de

Colombia:

1. Trabaje para un operador certificado de conformidad con este capitulo o para un
taller certificado de acuerdo con el Capitulo XI de la Parte Cuarta de los RAC; y

2. Esté debidamente licenciado en aviones y motores, con las habilitaciones
correspondientes al grupo avién — motor al cual le va a efectuar el servicio Pre-
ETOPS.

Reservado.

Cuando certifique el cumplimiento de un servicio Pre-ETOPS fuera de la Republica

de Colombia:

1. Trabaje para un operador certificado de conformidad con este Capitulo o para
un taller certificado (TARE) de acuerdo con el Capitulo Xl de la Parte Cuarta de
los RAC; 0

2. Trabaje para una organizacion debidamente certificada por una Autoridad
Aeronautica Extranjera en mantenimiento ETOPS para el grupo avion — motor al

N cual le va a efectuar el servicio Pre-ETOPS y autorizada por la UAEAC.

O

c. Limitaciones de mantenimiento dual.

1. Con excepcion de lo especificado en el literal (c)(2) de éste numeral, el titular del CDO no
podra efectuar mantenimiento programado o no programado durante la misma visita en el
mismo Sistema Significativo o substancialmente similar ETOPS indicado en el documento de
mantenimiento del mismo, si el mantenimiento inapropiado puede dar como resultado la falla
de un Sistema Significativo ETOPS.
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2. En el caso que el mantenimiento dual, tal como se define en el literal (c)(1) de éste numeral,
no pueda ser evitado, el titular del CDO puede efectuar mantenimiento siempre y cuando:
i. La accién de mantenimiento en cada Sistema Significativo ETOPS afectado sea
realizado por un técnico diferente, o

i. La accion de mantenimiento en cada Sistema Significativo ETOPS afectado sea
realizado por el mismo tecnico bajo la supervision directa de un técnico certificado, con
habilitacion en estructuras y motores, calificado en ETOPS; y

ii. Una persona calificada efectie una prueba de verificacion en tierra y cualquier
verificacion en vuelo requerida de acuerdo con el programa desarrollado de conformidad
con el literal (d) de éste numeral, ya sea para el literal (c)(2)(i) o (ii) del mismo numeral.

d. Programa de verificacion. El titular del CDO debera desarrollar y mantener un programa para
la solucion de discrepancias que garantice la efectividad de las acciones de mantenimiento
ejecutadas en los Sistemas Significativos ETOPS. Los programas de verificacion deben tener la
capacidad de identificar problemas potenciales y comprobar que las acciones correctivas sean
satisfactorias; dichos programas deben incluir politicas y procedimientos de verificacion en tierra
y en vuelo. El titular del CDO debera establecer procedimientos que indiquen claramente quién
inicio la verificacion y si- es necesaria una accion correctiva. La verificacion podra ser efectuada
en un vuelo regular ETOPS, siempre y cuando sea documentada y completada
satisfactoriamente al llegar al Punto de Entrada ETOPS (Entry Point).

e. Identificacion de la tarea. El titular del CDO debera identificar todas las tareas relacionadas con
ETOPS. Un técnico apropiadamente licenciado y calificado en ETOPS, deberé certificar con su
firma que se ha finalizado dicha tarea.

f. Procedimientos centralizados de control de mantenimiento. El titular del CDO debera
desarrollar y mantener procedimientos para el control centralizado del mantenimiento ETOPS.

g. Programa de control de partes. El titular del CDO debera desarrollar un programa de control
de partes con el fin de garantizar la identificacion apropiada de las partes utilizadas para
mantener la configuracion de aviones empleados en ETOPS.

\ h. Programa de confiabilidad. El titular del CDO debera tener un Programa de confiabilidad
ETOPS; éste programa debera estar en el Programa existente de confiabilidad del titular del
CDO o en el Sistema de andlisis y vigilancia continua (CASS por sus siglas en inglés)
implementado para ETOPS. El programa debera estar orientado al suceso de eventos y debera
incluir los procedimientos para reportar los eventos enumerados a continuacion:

4,\ N
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1. Sin perjuicio de lo previsto en el numeral 4.5.10.3., el titular del certificado deber4 reportar a
la UAEAC, dentro de las 72 horas siguientes de haber ocurrido, cualquiera de los siguientes
eventos:

i. Cortes de motor en vuelo, con excepcion de los planeados para entrenamiento de vuelo;

ii. Desviaciones y regresos por fallas, anomalias 0 defectos asociados con cualquier
sistema del avion o de los motores;

iii. Cambios sin comando en el ajuste o en el empuje o fluctuaciones repentinas (surges) de
los motores;

iv. Imposibilidad de controlar el motor o de obtener la potencia 0 empuje deseado;

v. Pérdida inadvertida de combustible, falla del sistema de bombeo o imposibilidad de
corregir un desbalance de los tanques de combustible;

vi. Fallas, anomalias o defectos asociados con los Sistemas significativos ETOPS; y

vii. Cualquier evento que pueda poner en peligro la seguridad del vuelo y del aterrizaje de
un avién en operaciones ETOPS.

2. Eltitular de un CDO debera investigar la causa de cada evento enumerado en (h)(1) de éste
numeral y reportar a la UAEAC los hallazgos y una descripcion de la accién correctiva. El
reporte deberd incluir la informacion especificada en el numeral 4.5.10.3.(e) de estos
Reglamentos. La accion correctiva debe presentarse a la UAEAC para su aceptacion.

i.  Monitoreo del sistema de propulsion.

1. Si la rata de cortes de motor en vuelo (calculada sobre el promedio de 12 meses
consecutivos) para un motor instalado en una combinacion de avién-motor excede los
valores que se indican mas adelante, el titular del CDO debera hacer una revision total de
sus operaciones para identificar los efectos por causas comunes y errores en el sistema. La
rata de cortes de motor en vuelo se debera calcular usando todos los motores del mismo
:oo en la flota de aviones del titular del CDO aprobada para ETOPS:

Una rata de 0.05 por 1.000 horas-motor para ETOPS hasta 120 minutos inclusive.

_ Una rata de 0.03 por 1.000 horas-motor para ETOPS de més de 120 minutos, hasta 207
minutos inclusive, en el area de operacién del Pacifico Norte y hasta 180 minutos
inclusive, en las demds areas de operacion.

iii. Una rata de 0.02 por 1.000 horas-motor para ETOPS de més de 207 minutos en el &rea
4 de operacion del Pacifico Norte y de mas de 180 minutos en las deméas éreas de

Z“ oomq%g%. '

Dentro de los 30 dias siguientes al exceder las ratas arriba mencionadas, el titular del CDO

debera entregar a la UAEAC un reporte de la investigacion y de cualquier accién correctiva

gjecutada.

i

j. Monitoreo de la condicion del motor (Engine condition monitoring).
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1. El titular del CDO debera tener un Programa del monitoreo de la condicién del motor para
detectar el deterioro en una etapa temprana y permitir efectuar la accion correctiva antes
que la operacién segura se vea afectada.

2. Este programa deberd describir los parametros a ser monitoreados, el método para
recolectar la informacidn, el método de analisis de datos y el proceso para efectuar la accion
correctiva.

3. El programa debera garantizar que los margenes de los limites del motor sean mantenidos
de tal manera que una desviacién en ruta con un motor inoperativo, pueda ser efectuada con
niveles aprobados de potencia en cualquier condicion ambiental sin exceder los limites
aprobados del motor. Esto incluye los limites aprobados para elementos tales como las
velocidades del rotor y las temperaturas de los gases de escape (EGT).

Monitoreo del consumo de aceite. El titular del CDO debera tener un Programa de monitoreo
del consumo de aceite con el fin de garantizar que se tiene el suficiente aceite para completar
cada vuelo ETOPS. El consumo de aceite del APU debera ser incluido si se requiere el APU
para una operacion de este tipo; el operador no podra exceder el limite de consumo de aceite
recomendado por el fabricante. El monitoreo debera ser continuo e incluir el aceite agregado en
cada punto de salida ETOPS. El programa debera comparar la cantidad de aceite agregado en
cada uno de dichos puntos, con el promedio de consumo normal para identificar aumentos
subitos.

Programa para el encendido en vuelo del APU. Si el certificado tipo del avion requiere el APU
pero no exige que este opere durante el segmento de vuelo ETOPS, el titular del CDO debera
desarrollar y mantener un programa de encendido y funcionamiento confiable en condiciones de
humedad alta y baja temperatura aceptable ante la UAEAC.

Entrenamiento en mantenimiento. Por cada combinacién avién-motor, el titular del CDO
deberd desarrollar un programa de entrenamiento en mantenimiento que suministre el
entrenamiento adecuado para apoyar las operaciones ETOPS. Igualmente deberd incluir el
entrenamiento especifico para todo el personal involucrado con este tipo de mantenimiento, el
cual debera estar enfocado en la naturaleza especial de ETOPS. Este entrenamiento es
adicional al Programa de entrenamiento del operador que se utiliza para calificar al personal en
el desempefio de trabajos en aviones y motores especificos.

Documento de configuracion, mantenimiento y procedimientos (CMP). Si una combinacién
avion-motor tiene un documento CMP, el titular del CDO debera utilizar un sistema que garantice
el cumplimiento con el documento aplicable y aprobado por la UAEAC.

Cambios en los procedimientos. Cada cambio substancial a los procedimientos de
mantenimiento o entrenamiento que fueron utilizados para calificar al titular de un CDO en
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ETOPS, debera ser presentado para su revision de la UAEAC. El titular del CDO no podra
implementar el cambio hasta que la UAEAC lo haya revisado y aprobado.

4.6.3.12. Equipos de radio y navegacion en operaciones de conformidad con las reglas de
vuelo por instrumentos (IFR) o en operaciones extensas sobre el agua.

a. Equipos de navegacion - Generalidades. Con excepcion de lo estipulado en el literal (g) de
éste numeral, ninguna persona podra efectuar operaciones extensas sobre el agua o IFR, a
menos que:

1. Las ayudas de navegacion a lo largo de la ruta (P.ej.: Rutas ATS, rutas de llegada y salida y
procedimientos de aproximacion por instrumentos, incluyendo procedimientos para una
aproximacion frustrada si dicha ruta de aproximacion frustrada estd especificada en el
procedimiento), estén disponibles y sean adecuadas para su uso por los sistemas de
navegacion de la aeronave requeridos en éste numeral;

2. La aeronave utilizada en operaciones extensas sobre el agua debera estar equipado como
minimo con dos sistemas de navegacion independientes aprobados, que sean adecuados
para navegar la aeronave a lo largo de la ruta operada dentro del grado de precision
requerido por el ATC.

3. Laaeronave utilizada en operaciones IFR esté equipado como minimo con:

i.  Un receptor de radio-faro (radio-baliza 0 marcador) con sefales visuales y auditivas; y
ii. Unreceptor de ILS.

4. Cualquier sistema RNAV utilizado para cumplir con los requisitos de equipos de navegacion
de éste numeral, esté autorizado en las Especificaciones de Operacion del titular del CDO.

5. En el caso de operaciones sobre rutas en las cuales la navegacion esta basada en sefiales
de localizacidn automatica de direccion o ADF, debera instalarse como minimo un receptor
de ADF si el avion esta equipado con dos receptores de VOR y en caso de falla del receptor
de ADF se tienen las suficientes ayudas a la navegacion VOR y el avién tiene el combustible
suficiente para que el vuelo pueda continuar en forma segura hacia un aeropuerto adecuado
y completar una aproximacién por instrumentos utilizando el resto del sistema de
navegacion.

\ b. Uso de un solo sistema de navegacion independiente en operaciones IFR. La aeronave
puede estar equipada con un solo sistema de navegacion independiente adecuado para navegar
alo largo de la ruta dentro del grado de precision requerido por el ATC, si:

1. Se puede demostrar que la aeronave estd equipada como minimo, con otro sistema de

navegacion adecuado e independiente, en caso de pérdida del unico sistema de navegacion

{ permitido en este literal, en cualquier punto a lo largo de la ruta, que le permita proceder con
W/\ sequridad a un aeropuerto adecuado y completar una aproximacion por instrumentos; y
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2. La aeronave tiene el suficiente combustible para continuar el vuelo con seguridad hasta un
aeropuerto adecuado, con el sistema de navegacion remanente y completar una
aproximacion por instrumentos y aterrizar.

¢. Uso de equipos de navegacion VOR. Si se utiliza un equipo de navegacion VOR para cumplir

con el literal (a) o (b) de éste numeral, ninguna persona podrd operar una aeronave a menos que
esté equipado, como minimo, con un sistema DME aprobado o un sistema RNAV adecuado.

Equipos de comunicaciones. Con excepcion de lo especificado en el literal (e) de éste

numeral, el titular de un CDO no podra operar un avion turbojet con una configuracion de sillas

para pasajeros de 10 sillas 0 mas, excluyendo cualquier silla de Piloto, 0 un avién multimotor en

una operacion de transporte aéreo comercial regional, segun esta definido en la Parte Tercera

de este Reglamento, en operaciones IFR o0 en operaciones extensas sobre el agua, a menos

que dicho avion:

1. Esté equipado como minimo, con dos sistemas de comunicaciones independientes,
necesarios en condiciones normales de operacion para cumplir con las funciones descritas
en el numeral 4.5.6.28(a) de los RAC; y

2. Tenga uno de los sistemas de comunicaciones requeridos en el literal (d)(1) de éste
numeral, con capacidad de comunicaciones de dos vias.

Requisitos para equipos en operaciones IFR o en operaciones extensas sobre el agua.
Una persona podra operar una aeronave distinta a las especificadas en el literal (d) de éste
numeral en operaciones extensa sobre el agua o IFR si cumple con todos los requisitos de éste
numeral, excepto que solamente se requiere un sistema transmisor de comunicaciones para
operaciones distintas a las operaciones extensas sobre el agua.

Equipo adicional de comunicaciones. Adicionalmente a los requisitos de los literales (d) y (e)
de éste numeral, ninguna persona podra efectuar operaciones IFR u operaciones extensas
sobre el agua con una aeronave a menos que como minimo esté equipada con:

1. Dos micréfonos; y

2. Dos audifonos o un audifono y un parlante.

Excepciones para operaciones extensas sobre el agua. No obstante lo especificado en los
literales (a), (d) y () de éste numeral, la instalacion y uso, en ciertas dreas geogréficas, de un
solo sistema de navegacion de largo alcance y de un solo sistema de comunicaciones de largo
alcance en operaciones extensas sobre el agua, podra ser autorizado por la UAEAC y aprobado
en las Especificaciones de Operacién del titular del CDO. Los siguientes son algunos de los
factores que la UAEAC puede considerar con el fin de expedir la correspondiente autorizacion:

1. Lahabilidad de la tripulacion de vuelo para navegar a lo largo de la ruta dentro del grado de

precision exigido por el ATC;
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2.

La longitud de la ruta a operar; y

3. Laduracién de la interrupcion de las comunicaciones VHF.

4.15.2.18.4. Preparacion.

a. Para efectuar sus operaciones, el titular de un CDO debera preparar y mantener actualizado un
manual para el uso y guia del personal de vuelo, de tierra y administrativo.

b. Para los propésitos de este numeral, el titular de un CDO podré preparar aquella parte del
manual que contenga la informacion e instrucciones de mantenimiento, total o parcialmente, en
forma impresa o de cualquier otra forma que sea aceptable para la UAEAC.

4.15.2.18.5. Reservado.
4.15.2.18.6. Reservado.

4.15.2.18.7. Contenido del Manual.

a. ElManual establecido en el numeral 4.15.2.18.4., debera:

1.

2.
3.
4

Incluir las instrucciones y la informacion necesaria para permitir al personal involucrado
desempefiar sus deberes y responsabilidades con un alto grado de seguridad;

Tener un formato que sea de facil consulta;

Tener en cada pagina el nimero y la fecha de la ultima revision; y

No ir en contra de la Constitucién, ni de las leyes nacionales, ni de los Reglamentos
Aeronauticos de Colombia, asi como tampoco de ningun convenio internacional en materia
de aviacion civil y en el caso de una operacién regular 0 no regular, de ninguna norma
extranjera aplicable, ni del CDO o de sus Especificaciones de Operacion.

b. El manual podrd ser presentado en dos o mas partes separadas; cada una debera contener la
parte de la informacion que sea apropiada para cada grupo de personal, y deberd contener la
siguiente informacion:

1.
2.

W

=

Politicas generales.

Deberes y responsabilidades de cada miembro de la tripulacién, del personal técnico de
tierra y administrativo.

Referencias apropiadas a los Reglamentos Aeronduticos Colombianos (RAC).

Despacho de vuelo y control operacional, incluyendo los procedimientos para el despacho
coordinado o control del vuelo o procedimientos de seguimiento de vuelo, segun sea
aplicable.

Procedimientos de vuelo en ruta, de navegacion y comunicaciones, incluyendo los
procedimientos para el despacho o autorizacion, o continuacion del vuelo, si cualquier
elemento del equipo requerido para un tipo particular de operacion presenta fallas en ruta.
Para operaciones de transporte aéreo comercial regular toda la informacion apropiada,
relacionada con las Especificaciones de Operacion incluyendo cada una de las rutas

18
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1.

12
13.
14

15.

16

17.
18.

aprobadas, las aeronaves autorizadas, el tipo de operacién tales como VFR, IFR, diurna,
nocturna, etc. y cualquier otra informacion pertinente.

Para operaciones de transporte aéreo comercial no regular la informacion apropiada de las
Especificaciones de Operacion incluyendo el drea de operaciones o la ruta autorizada, los
tipos de aeronaves autorizadas, tipos de operacion tales como VFR, IFR, diurno, nocturno,
etc. y cualquier otra informacion pertinente.

Informacién apropiada de los aeropuertos contenida en las Especificaciones de Operacion,

incluyendo para cada aeropuerto lo siguiente:

i.  Sulocalizacion (Solamente para operaciones de transporte aéreo comercial regular);

ii. Su designacion: destino regular o permanente, alterno, provisional, etc. (solamente para
operaciones de transporte aéreo comercial regular);

iii. Los tipos de aviones autorizados (solamente para operaciones de transporte aéreo
comercial regular);

iv. Los procedimientos de aproximacion por instrumentos;

v. Minimos de despegue y aterrizaje; y

vi. Cualquier otra informacidn pertinente.

Limitaciones de peso para despegue, en ruta y aterrizaje.

Para ETOPS, la informacion del rendimiento del avién para respaldar todas las fases de este
tipo de operacién.

Procedimientos durante el vuelo para familiarizar a los pasajeros con el uso de los equipos
de emergencia.

Equipo de emergencia y procedimientos.

El procedimiento para definir la cadena de mando dentro de los miembros de la tripulacion.
Los procedimientos para determinar la disponibilidad de las &reas para el despegue y
aterrizaje y para difundir dicha informacién al personal pertinente de operaciones.

Los procedimientos para operar durante periodos de formacion de hielo, granizo, tormentas
eléctricas, turbulencia o cualquier otra condicion meteoroldgica potencialmente peligrosa.
Cada curriculum (Plan de estudios) del programa de entrenamiento requerido en el numeral
4.16.1.6. de los RAC.

Instrucciones y procedimientos para el mantenimiento general, preventivo y servicios.
Limitaciones de tiempo para reparaciones mayores (Overhaul), inspecciones, chequeos de
estructuras, motores, hélices, componentes y equipo de emergencia 0 estandares para
determinarias.

Los procedimientos para el reabastecimiento de combustible, eliminando la posibilidad de
contaminacion del mismo, proteccion contra incendio (incluyendo proteccién electrostatica) y
la supervision y proteccion de los pasajeros durante el reabastecimiento.

. Inspecciones de aeronavegabilidad, incluyendo instrucciones que abarquen procedimientos,

normas, responsabilidades y autoridad del personal de inspeccion.
19
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21. Métodos y procedimientos para mantener el peso y centro de gravedad de las aeronaves
dentro de los limites aprobados.

22. Procedimientos de calificacion para el Piloto y Despachadores en rutas y aeropuertos, segun
sea aplicable.

23. Procedimientos para la notificacion de accidentes.

24. Para operaciones de transporte aéreo comercial regular y no regular:
i. Para ETOPS superiores a 180 minutos un plan especifico de recuperacion de pasajeros,

para cada aeropuerto alterno ETOPS utilizado; y

i. Para operaciones en las areas polares Norte y Sur un plan especifico de recuperacion
de pasajeros para cada aeropuerto utilizado en una desviacidn, para este tipo de
operaciones.

25. Procedimientos e informacion:

i. Los procedimientos e informacion, tal como se describen en el literal (b)(25)(ii) de éste
numeral, para asistir a cada miembro de la tripulacion y al personal que desempefia o
supervisa directamente las siguientes funciones relacionadas con elementos para
transportar a bordo de una aeronave:

A. Aceptacion;

B. Rechazo;

C. Manejo;

D. Almacenamiento ocasional para su transporte;
E. Embalaje suministrado por la empresa; o

F. Cargue.

ii. Garantizar que los procedimientos e informacion descrita en este literal sea suficiente
para asistir a cada miembro de la tripulacidn y al personal que directamente ejecuta o
supervisa la aceptacion, rechazo, e identificacion de paquetes marcados o etiquetados
que contengan materiales peligrosos o0 que muestren signos de contener dichos
materiales y que no han sido declarados. Los procedimientos e informacion, deberén

incluir:
A. Procedimientos para el rechazo de paquetes que no cumplen con las normas
V contenidas en la Parte Décima de los RAC y relacionadas con materiales peligrosos

declarados o no declarados;
0\ B. Procedimientos para cumplir con los requisitos para el reporte de incidentes con
mercancias peligrosas de la Parte Décima de los RAC y con los requisitos para el
y, reporte de discrepancias;
C. Las politicas del titular del CDO referentes a mercancias peligrosas y si el mismo se
n | encuentra autorizado o no para transportarlas; y
) D. Si las Especificaciones de Operacion del titular del CDO permiten el transporte de
mercancias peligrosas, los procedimientos e informacion para garantizar:

- o 2 -
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1. Que los embalajes que contienen mercancias peligrosas son apropiadamente
presentados y aceptados en cumplimiento de los requisitos de la Parte Décima
de estos Reglamentos;

2. Que los embalajes que contienen mercancias peligrosas sean apropiadamente
manejados, almacenados, empacados, cargados y llevados a bordo de una
aeronave en cumplimiento con los requisitos establecidos en la Parte Décima de
estos Reglamentos;

3. Que se cumple con los requisitos de la Notificacién al Piloto al mando (NOTOC)
especificados en la Parte Décima de estos Reglamentos; y

4. Que las partes de reemplazo para aeronaves, materiales consumibles u otros
elementos regulados por la Parte Décima de estos Reglamentos, son
apropiadamente manejadas, empacadas y transportadas.

26. Otra informacidn e instrucciones relacionadas con la seguridad.

Cada titular de un CDO debera mantener por o menos una copia completa de su manual en su
Base principal de operaciones.

4.15.2.19.6. Informacion requerida de aeropuertos.

a. Todo titular de un CDO que efectlie operaciones de transporte aéreo regular deberd demostrar

b.

que cada ruta solicitada dispone de suficientes aeropuertos apropiadamente equipados y que
son adecuados para la operacidn propuesta, considerando factores tales como dimensiones,
superficie, obstaculos, instalaciones, proteccion al pablico, iluminacion, ayudas a la navegacion y
a las comunicaciones y ATC.

Todo titular de un CDO que efectle operaciones de transporte aéreo regular, deberd demostrar
que posee un sistema aprobado para obtener, mantener y distribuir informacién aeronautica
actualizada al personal apropiado de cada aeropuerto, para garantizar una operacion segura. La
informacién aeronautica debera incluir lo siguiente:
i. Aeropuertos:

A. Instalaciones.

B. Proteccion al publico.

C. Ayudas a la navegacion y comunicaciones.

D. Construcciones que afecten las operaciones de despegue, aterrizaje o de tierra.

E. Instalaciones de transito aéreo.

ii. Pista, zona libre de obstaculos (clearway) y zona de parada (stopway):
A. Dimensiones.
B. Superficie.
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C. Sistema de marcacion e iluminacion.
D. Elevaciony gradiente.

iii. Umbrales desplazados:
A. Ubicacion.
B. Dimensiones.
C. Despegue, aterrizaje 0 ambos.

iv. Obstaculos:
A. Aquellos que afecten los calculos de rendimiento para despegues y aterrizajes de
acuerdo con el numeral 4.15.2.20. de los RAC.
B. Control de obstaculos.

v. Procedimientos de vuelo por instrumentos:
A. Procedimientos de salida.
B. Procedimientos de aproximacion.
C. Procedimientos de aproximacion frustrada.

vi. Informacion especial:
A. Equipo medidor de alcance visual de la pista (RVR).
B. Vientos predominantes en condiciones de baja visibilidad.

c. Sila UAEAC considera que el titular del CDO debe efectuar modificaciones al sistema aprobado
para la obtencion, actualizacion y distribucion de la informacién aerondutica necesaria para la
operacion segura de sus aviones, se o hara saber por escrito y el titular del CDO debera
efectuar las modificaciones sefaladas. El titular del CDO dispondra de cinco (5) dias para
presentar, ante la Secretaria de Seguridad Aérea, una solicitud con el propésito que la UAEAC
revise su decision. Esta solicitud suspende el plazo de cumplimiento de la modificacion hasta
tanto la UAEAC se manifieste nuevamente. Asimismo, si ante una situacion de emergencia la
UAEAC determina que se requiere una accion inmediata en interés de la seguridad del
transporte aéreo, dicha autoridad podra exigir que la modificacion sea inmediata.

4.15.2.19.6.1. Reservado.

4.15.2.19.6.2. Si la UAEAC determina que algunas revisiones adicionales son necesarias para la

continua suficiencia del sistema adoptado por el titular del certificado en la recopilacién, difusion y

uso de datos aeronauticos que estan aprobados, el titular del certificado debe, después de ser
’ notificado por la UAEAC, implementar en su sistema las respectivas revisiones en su sistema.

4.15.2.19.7. Ayudas para las comunicaciones.

\
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a. El titular de un CDO que efectie operaciones de transporte aéreo comercial regular, debera
demostrar que dispone de un sistema de comunicacion de radio de dos vias u otro medio de
comunicacion aprobado por la UAEAC, que garantice una comunicacion rapida y confiable, en
condiciones normales de operacion, a lo largo de toda la ruta (sea directamente o por via de
circuitos punto a punto aprobados) entre cada avion y la oficina de despacho apropiada y entre
cada avién y la dependencia de control de trafico apropiada.

b. Con excepcion de una emergencia, en todas las operaciones nacionales e internacionales, los
sistemas de comunicaciones entre cada aeronave y las oficinas de despacho deben ser
independientes de cualquier sistema de comunicaciones operado por el Estado colombiano.

c. Eltitular de un CDO que efectie operaciones internacionales de conformidad con esta Parte,
debe tener sistemas de comunicacion de voz para ETOPS donde dicho tipo de comunicaciones
esté disponible. Para determinar si hay facilidades disponibles, el titular del CDO debera
considerar las rutas y altitudes potenciales y necesarias para una desviacion hacia un
aeropuerto alterno ETOPS. Donde no haya disponibilidad para la implementacion de este tipo de
comunicaciones o la calidad de las mismas no las hace posibles, se debera implementar otro
tipo de sistema.

d. Con excepcion de lo especificado en el literal (e) de éste numeral, después del 15 de abril de
2009, para ETOPS de méas de 180 minutos, el titular de un CDO debera tener un segundo
sistema de comunicaciones adicional al requerido en el literal (c) de éste numeral; dicho sistema
debera proporcionar comunicaciones satelitales de voz, con muy buena fidelidad. Asi mismo,
debe ser capaz de comunicar a la tripulacion con los servicios de trafico aéreo y con el titular del
CDO. Para determinar la disponibilidad de este tipo de comunicaciones, el titular del CDO
deberd considerar las rutas y altitudes potenciales y necesarias para una desviacion hacia un
aeropuerto alterno ETOPS; donde no haya disponibilidad para la implementacion de este tipo de
comunicaciones o la calidad de las mismas no las haga posibles, se debera implementar otro
tipo de sistema.

e. Los operadores de aviones bimotores propulsados por turbina con aprobacion para ETOPS de
207 minutos en el area de operacién del Pacifico norte, deben cumplir con los requisitos del
literal (d) de éste numeral a partir del 15 de enero de 2009.

vﬂ, im.m;o;o.n.mmﬁsomom%mmzmsmzo,\mxz:oaz%_zom_éoﬁmmcm:::moqoucmzomzmSo
= ETOPS.

\ a. Con excepcién de lo indicado en el literal (b) de éste numeral, los siguientes Servicios de
Salvamento y Extincion de Incendio (SEI), deberan estar disponibles en cada aeropuerto alterno
ETOPS especificado en el despacho o autorizacion de vuelo:

1. Para ETOPS hasta 180 minutos, cada aeropuerto alterno ETOPS designado debera tener
Servicios de Salvamento y Extincion de Incendio (SEl), equivalentes al establecido por OACI
en el Anexo 14 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional o la Parte Décimo Cuarta de
estos Reglamentos para la categoria 4 o superior.
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2. Para ETOPS mayor a 180 minutos, cada aeropuerto alterno ETOPS designado, debera
disponer de Servicios de Salvamento y Extincidon de Incendio (SEl) equivalentes al
establecido por OACI en el Anexo 14 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional o a la
Parte Décimo Cuarta de estos Reglamentos para la categoria 4 o superior. Adicionalmente,
la aeronave deberd mantenerse dentro del tiempo de desviacion ETOPS autorizado desde
un aeropuerto adecuado que tenga Servicios de Salvamento y Extincion de Incendio (SEI)
equivalente a la categoria 7 o superior.

b. Si el equipo y el personal requeridos por el literal (a) de éste numeral no estan disponibles
inmediatamente en el aeropuerto especificado en el despacho o autorizacion de vuelo, el titular
de un CDO puede utilizar dicho aeropuerto si los Servicios de Salvamento y Extincion de
Incendio (SEI) pueden ser mejorados a partir del sistema local existente para cumplir con lo
estipulado en el literal (a) de éste numeral. Si después de mejorarlo, el sistema local puede ser
notificado mientras el avién desviado esta en ruta, se considera que es adecuado si se obtiene
un tiempo de respuesta de 30 minutos. El personal y equipo del sistema mejorado deben estar
disponibles a la llegada del avion y deberdn permanecer por el tiempo que sea necesario.

4.15.2.19.10.3. Ayudas de comunicaciones en operaciones por demanda (charter y carga).

a. El titular de un CDO que efectue operaciones por demanda, diferentes a las operaciones de
carga, en un avion con dos 0 mas motores, debera demostrar la disponibilidad de un sistema
radial de comunicacion de dos vias u otro medio aprobado por la UAEAC; dicho sistema debera
garantizar una comunicacion rapida y confiable en condiciones normales de operacion sobre la
totalidad de la ruta (ya sea directamente o a través de circuitos punto a punto aprobados) entre
cada aeronave y el titular del CDO y entre cada aeronave y el ATS.

b. Eltitular de un CDO que efectiie operaciones por demanda distintas a las operaciones de carga
en un avidn con mas de dos motores, debera proveer comunicaciones de voz para ETOPS
donde dichas comunicaciones estén disponibles. En los lugares donde no exista disponibilidad
para este tipo de comunicaciones 0 la calidad de las mismas es muy pobre, se debera obtener
otro sistema de comunicaciones.

\, c. Para ETOPS mayores a 180 minutos, el titular de un CDO que efectia operaciones por
demanda distintas a las operaciones de carga en un avién con mas de dos motores, debera
tener un segundo sistema de comunicaciones adicional al requerido en el litera (b) de éste
numeral; dicho sistema deberd ser capaz de suministrar comunicaciones satelitales de voz

N inmediatas con la misma fidelidad de un teléfono terrestre. Asi mismo, debera tener la capacidad

;. \ de permitir las comunicaciones entre la tripulacion de vuelo y el ATS y entre la tripulacidn de

j vuelo y el titular del CDO. Para considerar si tales comunicaciones estan disponibles, el titular

v+~ del CDO deberd evaluar las rutas y altitudes potenciales que se necesiten para un desvio hacia




Publicada en el Diario Oficial Nimero 47.179 del 20 de Noviembre de 2008

Repiblica de Colombia

AERONAUTICA CIVIL
UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL

RESOLUCION NUMERO 15N O

Continuacion de la resolucion “Por la cual se modifican unos numerales de la Parte Cuarta de
los Reglamentos Aeronduticos de Colombia”

un aeropuerto alterno ETOPS. En aquellos lugares donde este tipo de comunicaciones no estén
disponibles o la calidad de las mismas es deficiente, se debera obtener otro sistema de
comunicaciones.

4.19.9. Aeropuertos alternos ETOPS.

a. Ninguna persona podra despachar o autorizar un avion para que efectlie un vuelo ETOPS, a
menos que haya enumerado los suficientes aeropuertos alternos ETOPS a lo largo de la ruta en
el despacho o autorizacién de vuelo, de tal manera que el avién permanezca dentro del rango
maximo de desviacion para este tipo de operacion. Al seleccionar estos aeropuertos alternos, el
titular del CDO debera considerar todos los aeropuertos adecuados dentro del tiempo de
desviacion ETOPS autorizado para el vuelo, que cumplan con los estandares especificados en
esta Parte.

b. Ninguna persona podra registrar un aeropuerto como alterno ETOPS en el despacho o
autorizacion de vuelo, a menos que cuando vaya a ser utilizado:
1. En las Especificaciones de Operacién del titular del CDO, los reportes o prondsticos del
estado del tiempo o una combinacién de ellos, indiquen que estaran igual o por encima de
los minimos establecidos para un aeropuerto alterno ETOPS; y
2. Los reportes de la condicién del campo indican que se puede efectuar un aterrizaje seguro.

c. Una vez que el avidn estd en ruta, las condiciones del tiempo en cada aeropuerto alterno
ETOPS deberan cumplir con lo especificado en el numeral 4.19.11.(c) de los RAC.

d. Ninguna persona podrd escoger un aeropuerto como alterno ETOPS en el despacho o
autorizacion de vuelo, a menos que el aeropuerto cumpla con los requisitos de proteccion
publica estipulados en 4.15.2.19.6. (b)(i)(B).

4.19.9.1.4. Minimos meteoroldgicos en aeropuertos alternos.

Con excepcidn de lo especificado en el numeral 4.19.9. de los RAC para aeropuertos alternos
ETOPS, ninguna persona podra escoger un aeropuerto como alterno en el despacho o autorizacion
de vuelo, a menos que los prondsticos o reportes meteorolégicos apropiados 0 una combinacion de
ellos, indiquen que las condiciones meteoroldgicas seran iguales o por encima de los minimos
meteoroldgicos del alterno estipulado en las Especificaciones de Operacién del titular del CDO para
dicho aeropuerto en el momento de la llegada.

\/

4.19.11. Despacho o autorizacién de vuelo y redespacho.
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a. El titular del CDO podra escoger cualquier aeropuerto regular, provisional o para
reabastecimiento de combustible, autorizado para el tipo de aeronave, como destino para los
fines de despacho o autorizacion originales.

b. Ninguna persona podra permitir la continuacion de un vuelo hacia un aeropuerto al cual ha sido
despachado 0 autorizado, a menos que las condiciones meteoroldgicas del aeropuerto alterno,
especificadas en la autorizacion o despacho, sean iguales o estén por encima de los minimos
establecidos en las Especificaciones de operacion para dicho aeropuerto, al momento de la
llegada. Sin embargo, el despacho o la autorizacion de vuelo podra ser modificada en ruta para
incluir cualquier aeropuerto alterno que esté dentro del rango de combustible de la aeronave, de
conformidad con lo establecido en los numerales 4.19.17., 4.19.18. y 4.19.19. de los RAC.

¢. Ninguna persona podra permitir que un vuelo continie mas alla del Punto de Entrada ETOPS

(Entry point), a menos que:

1. Con excepcion de lo especificado en el literal (d) de éste numeral, las condiciones
meteoroldgicas en cada aeropuerto alterno ETOPS establecidas en el numeral 4.19.9. sean
iguales o estén por encima de los minimos de aterrizaje establecidos en las Especificaciones
de Operacion del titular del CDO cuando dicho aeropuerto vaya a ser utilizado; y

2. Todos los aeropuertos alternos ETOPS que estén dentro del tiempo maximo de desviacion
autorizado, sean monitoreados para informar a la tripulaciéon de cualquier cambio de las
condiciones originales desde el despacho o autorizacién de vuelo.

d. Si para un aeropuerto especifico no se puede cumplir con el literal (c)(1) de éste numeral, el
despacho o autorizacion de vuelo puede ser modificado para agregar un aeropuerto alterno
ETOPS, que esté dentro del tiempo maximo de desviacion, el cual puede ser autorizado para
dicho vuelo con condiciones meteoroldgicas iguales o por encima de los minimos de operacion.

e. Si fuese necesario, antes del Punto de Entrada ETOPS, el Piloto al mando o el despachador
deberan utilizar el sistema de comunicaciones de la compaiiia para actualizar el plan de vuelo,
debido a una reevaluacién de las capacidades de los sistemas de la aeronave.

V f. Ninguna persona podra cambiar hacia otro aeropuerto el destino original o el aeropuerto alterno,
especificado en el despacho original o autorizacion de vuelo, mientras la aeronave esté en ruta,
a menos que el aeropuerto seleccionado esté autorizado para dicho tipo de aeronave y se de
cumplimiento a los requisitos aplicables apropiados, relacionados con despacho, procedimientos
de aproximacion en vuelo por instrumentos y rendimiento del avion especificados en estos
reglamentos en el momento del redespacho o modificacion de la autorizacion de vuelo.

2
="
o

\. g. La persona que modifique el despacho o autorizacion de vuelo debera registrar dicha
modificacion.
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4.19.11.1. Consideracion de los Sistemas limitados por tiempo para planificar los alternos
ETOPS.

a. Para ETOPS hasta 180 minutos inclusive, ninguna persona podra enumerar un aeropuerto como
aeropuerto alterno ETOPS en el despacho o autorizacion de vuelo, si el tiempo necesario para
volar a dicho aeropuerto (con la velocidad de crucero aprobada con un motor inoperativo en
condiciones estandar y viento en calma), excede el tiempo aprobado para el Sistema
Significativo ETOPS mas limitante (incluyendo el tiempo mas limitante del sistema de supresion
de incendio del avién, para aquellos compartimentos de carga y equipaje donde las Normas
exigen dichos sistemas) menos 15 minutos.

b. Para ETOPS superiores a 180 minutos, ninguna persona podra escoger un aeropuerto como
Aeropuerto Alterno ETOPS en el despacho o autorizacién de vuelo si el tiempo necesario para
volar a dicho aeropuerto:

1. A la velocidad de crucero normal con todos los motores operando, corregida por viento y
temperatura, excede el tiempo del sistema de supresion de incendio mas limitante menos 15
minutos, para aquellos compartimientos de carga y equipaje donde las normas exigen
dichos sistemas (con excepcion de lo especificado en el literal (c) de éste numeral), 0

2. A la velocidad de crucero con un motor inoperativo, corregida por viento y temperatura,
excede el tiempo del sistema significativo ETOPS mas limitante (con excepcion del tiempo
del sistema de supresidon de incendio mas limitante menos 15 minutos, para aquellos
compartimientos de carga y equipaje donde las normas exigen dichos sistemas).

¢. Para aviones propulsados por turbina con mas de dos motores, el titular del CDO debera cumplir
con lo especificado en el paragrafo (b)(1) de éste numeral a partir del 15 de febrero de 2013.

4.19.11.2. Reservado
4.19.11.3. Reservado

4.19.17. ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE PARA VUELOS NACIONALES.
Para vuelos nacionales, el combustible requerido seré el siguiente:

a. Elsuficiente para volar del aeropuerto de origen al destino;

b. Después de llegar al destino, el suficiente para volar y aterrizar en el aeropuerto alterno mas
lejano que esté incluido en el plan de vuelo; y

c. Después de eso, el suficiente para volar por 45 minutos en altura normal de crucero.

La UAEAC puede disponer que se incremente el combustible requerido en éste numeral, si

encuentra que es necesario agregar combustible adicional en una ruta en particular en interés de la

seqguridad.
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4.19.18. ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE PARA VUELOS INTERNACIONALES.

Para vuelos internacionales, el combustible requerido sera el siguiente:

a. Elsuficiente para volar del aeropuerto de origen al destino;

b. Después de llegar al destino, el suficiente para volar y aterrizar en el aeropuerto alterno mas
lejano que esté incluido en el plan de vuelo;

c. Combustible suficiente para sostener en el alterno durante 30 minutos a 1500 pies sobre la
altura del aeropuerto alterno; y

d. Ademas del combustible indicado en los literales a), b) y ¢) anteriores, agregar el combustible
necesario (contingencia) para cumplir con el 10% del tiempo total en ruta de origen a destino,
calculando este combustible con un promedio de consumos a las diferentes alturas que tenga el
plan de vuelo.

La UAEAC puede disponer el incremento del combustible requerido en éste numeral, si determina
que es necesario agregar combustible adicional en una ruta en particular en interés de la seguridad.”

4.19.18.1. Sin perjuicio de lo previsto en el numeral anterior, la Secretaria de Seguridad Aérea de la
UAEAC podra otorgar una autorizacion especial a una empresa en particular con el fin de reducir el
combustible de contingencia mencionado en el literal d) del numeral 4.19.18., hasta en un 5%,
siempre y cuando la empresa interesada cumpla previamente con las siguientes condiciones:

a. Que cuente con un sistema de planeamiento de vuelo computarizado y aprobado que le permita
actualizarse con todas las variables que en él intervienen y en donde éste se encuentre
integrado con el rendimiento de la aeronave y de donde se pueda obtener un documento o plan
de vuelo con los siguientes datos actualizados:

1. Apropiado para la combinacion avién — motor en particular;

2. Conlos pesos TOGW, ZFW, LGW planificados para el vuelo y fecha en particular;

3. Con los diferentes niveles de vuelo;

4. Con el pronéstico real de vientos y temperaturas a los diferentes niveles de vuelo que se
proponen en ruta; y

5. Consumos de combustible.

b. Que cuente con un programa implementado de seguimiento de vuelo y con los recursos de
comunicaciones e informacion necesarios, tanto en tierra como a bordo de las aeronaves
involucradas, para llevarlo a efecto en tiempo real en cualquiera de las dos vias aireftierra o
tierra/aire. El seguimiento permanente del vuelo respectivo, debera permitir tanto a la tripulacion

\, | como al despachador, monitorear en tiempo real, al menos cada 90 minutos la evolucion del
mismo y el consumo de combustible.

¢. Que las tripulaciones estén debidamente entrenadas para este tipo de operacion.
oX &2 4
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La solicitud respectiva presentada a la Secretaria de Seguridad Aérea de la UAEAC estara

acompanada de informacion relacionada, que cubra los dltimos 6 meses de operacion, donde se

demuestre:

1. Eficiencia en la planificacion del vuelo y en los procesos de despacho;

2. Exactitud de los procedimientos de seguimiento de vuelo; y

3. La efectividad del entrenamiento de las tripulaciones y despachadores para este tipo de
operaciones;

El procedimiento para la reduccion del combustible de contingencia, estara incluido en el MGO
aprobado al respectivo operador y en las Especificaciones de Operacion.

Las aeronaves autorizadas para operar con reduccion del combustible de contingencia, estaran
individualizadas en las especificaciones de operacién de la empresa respectiva.

La empresa debera presentar un informe a la Secretaria de Seguridad Aérea cuando el
combustible de contingencia haya sido usado en la porcion de ruta de origen a destino,
mencionando las causas, acciones correctivas y valores remanentes de este combustible.

Reportes y prondsticos meteoroldgicos confiables de los aeropuertos de destino y alternos,
incluyendo datos de viento y temperatura.

Tanto el plan de vuelo operacional, como el plan de vuelo ATS, en vuelos no ETOPS, incluiran al
menos un aeropuerto alterno en ruta de conformidad con estos Reglamentos.

Que las aeronaves cuenten abordo con sistemas computarizados de gestion de vuelo (FMS).
Comunicaciones de largo y corto alcance (ACARS, ATSU, SATCOM, VHF, HF, etc.) que les

permita mantener contacto eficaz en ambas vias con los Centros de Control y Despacho de la
empresa explotadora, de conformidad con el literal (b) de éste numeral.

4.19.18.2. Minimos de combustible en ruta.

a.

Ninguna persona podra despachar o autorizar el vuelo de un avién con mas de dos motores
propulsado por turbinas, cuya duracion sea mayor a 90 minutos (con todos los motores
operando a potencia de crucero) desde un aeropuerto adecuado, a menos que se cumpla con
los siguientes requisitos de cantidad de combustible:

1. El suficiente para cumplir con lo especificado en los numerales 4.19.17. y 4.19.18., segun
sea aplicable;

g 29




Publicada en el Diario Oficial Nimero 47.179 del 20 de Noviembre de 2008

Republica de Colombia

AERONAUTICA CIVIL
UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL

RESOLUCION NUMERO 1L
#0572 0 M

Continuacién de la resolucién “Por la cual se modifican unos numerales de la Parte Cuarta de
los Reglamentos Aeronauticos de Colombia”

2. El suficiente para volar a un aeropuerto adecuado, w_maua que:
i. Seasuma una despresurizacion rapida en el punto mas critico;
i. Se asuma el descenso a una altura segura, de conformidad con los requisitos de
suministro de oxigeno establecido en el numeral 4.18.9.; y
ii. -Se haya considerado el prondstico del viento y otras condiciones meteoroldgicas.

3. El suficiente para permanecer en el patron de espera por 15 minutos, a una altura de 1.500
pies sobre el aeropuerto y efectuar una aproximacion y aterrizaje normales.

b. Ninguna persona podra despachar o autorizar un vuelo ETOPS, a menos que, considerando el
viento y las condiciones meteoroldgicas esperadas, tenga el combustible requerido por esta
Parte y el suficiente para satisfacer cada uno de los siguientes requisitos:

1. Suficiente para volar hasta un aeropuerto alterno ETOPS, tal como se explica a
continuacion:

i. Combustible en caso de una descompresion rapida y falla de motor. El avién
debera tener la mayor de las siguientes cantidades de combustible:

A. El combustible suficiente para volar hasta un aeropuerto alterno ETOPS asumiendo
una descompresion rdpida en el punto mas critico, seguida por el descenso hasta
una altura segura de conformidad con los requisitos de suministro de oxigeno
exigido en el numeral 4.18.9.,;

B. El combustible suficiente para volar hasta un aeropuerto alterno ETOPS (a la
velocidad de crucero con un motor inoperativo) asumiendo una descompresion
répida y simultdneamente una falla de motor en el punto mas critico, seguido por el
descenso hasta una altura segura de conformidad con los requisitos de suministro
de oxigeno especificados en numeral 4.18.9.; 0

C. El combustible suficiente para volar hasta un aeropuerto alterno ETOPS (a la
velocidad de crucero con un motor inoperativo) asumiendo una falla de motor en el
punto mas critico seguido por el descenso hasta la altura de crucero con un motor

= inoperativo.

/m i. El combustible suficiente para contrarrestar los errores en el prondstico del
% viento. Al calcular la cantidad de combustible requerida por el literal (b)(1)(i) de éste
numeral, el titular del CDO debera aumentar la velocidad del viento pronosticado en un
% 5% (lo cual dard como resultado un aumento en el viento de frente 0 una disminucion en
el viento de cola) para contrarrestar los errores potenciales en los pronésticos. Si el
titular de un CDO no estd utilizando los pronosticos del viento basados en un modelo
aceptado por la UAEAC, el avién debera llevar, como reserva, combustible adicional

igual al 5% del requerido en el literal (b)(1) para contrarrestar dichos errores.

» % g
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iii. El combustible suficiente en el caso de encontrar condiciones de hielo. Al calcular
la cantidad de combustible requerida por el literal (b)(1)(i) de éste numeral (después de
completar el calculo por viento del literal (b)(1)(ii) de éste numeral), el titular del CDO
deberd garantizar que el avion lleva la mayor de las siguientes cantidades de
combustible en el caso de encontrar condiciones de formacion de hielo durante la
desviacion:

A. Combustible que podria ser consumido como resultado de hielo en la estructura
durante el 10% del tiempo en que se pronostican condiciones de hielo (incluyendo el
combustible utilizado al usar el sistema antihielo de motores y alas).

B. Combustible que podria ser utilizado para antihielo de motores y si es apropiado
para antihielo de alas, durante la totalidad del tiempo en que se pronostican
condiciones de hielo.

iv. Combustible para compensar por el deterioro de los motores. Al calcular la cantidad
de combustible requerida en el literal (b)(1)(i) de éste numeral (después de completar el
calculo del viento del literal (b)(1)(ii) de éste numeral), el avién también debera llevar una
cantidad de combustible igual al 5% del combustible aqui especificado para compensar
el deterioro del rendimiento del consumo de combustible, a menos que el titular del
CDO, tenga un programa para monitorear la deterioracion del avidn versus el
rendimiento de consumo de combustible en crucero.

Combustible para sostenimiento, aproximacion y aterrizaje. Adicionalmente al
combustible requerido por el pardgrafo (b)(1) de éste numeral, el avién debera llevar
suficiente combustible para mantener a 1.500 pies por encima de la elevacién del campo
durante 15 minutos, después de haber alcanzado un aeropuerto altemo ETOPS vy
posteriormente efectuar una aproximacion por instrumentos y aterrizar.

3. Combustible para el APU. Si se requiere una unidad de potencia auxiliar (APU), el titular

del CDO debera contemplar el consumo de combustible de dicha unidad durante las fases
apropiadas del vuelo.

4.20.2. AUTORIZACION DE DESPACHO PARA OPERACIONES DE TRANSPORTE AEREO
COMERCIAL REGULAR.

a. La autorizacién de despacho puede ser realizada en cualquier tipo de formato, pero debe
contener por lo menos la siguiente informacion concerniente a cada vuelo:
1. Numero de identificacion de la aeronave (Marca, modelo, matricula, numero de serie y

2.
3.

fabricante).
Numero de vuelo.
Aeropuerto de salida, escalas, aeropuertos de destino y alternos;
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4. Tipo de operacion (p.ej.: IFR, VFR).

5. Suministro minimo de combustible.

6. Para cada vuelo despachado como ETOPS, el tiempo de desviacion ETOPS para dicho

vuelo.

La autorizacion de despacho deberd contener o adjuntar reportes o prongsticos meteoroldgicos,
0 una combinacion de ellos para los aeropuertos de destino, escalas y alternos, que sean los
mas recientes en el momento de la firma de la autorizacién por parte del Piloto al mando y del
Despachador, ésta podrd incluir cualquier reporte meteoroldgico o prondstico adicional
disponible que el Piloto al mando o el Despachador considere necesario 0 deseable.

4.20.2.1. Reservado

4.20.3. AUTORIZACION DE VUELO PARA OPERADORES AEREOS NO REGULARES (CARGA
Y CHARTER).

a.

Con excepcién de lo establecido en el literal (c) de éste numeral, la autorizacion de vuelo podra
ser diligenciada en cualquier tipo de formato y deberd contener, como minimo, la siguiente
informacién relativa para cada vuelo:

1. Nombre de la compafiia u organizacion.

2. Marcas de nacionalidad, matricula y modelo de la aeronave a ser utilizada.

3. Numero y fecha del vuelo.

4. Nombre de los tripulantes de la cabina de mando, auxiliares de vuelo y del piloto designado
como piloto al mando.

5. Aeropuertos de salida, destino y alternos y la ruta a seguir.

6. Suministro minimo de combustible (en galones o libras).

7. Tipo de operacién (IFR, VFR).

8. Para cada vuelo autorizado ETOPS, el tiempo de desviacion ETOPS correspondiente.

La autorizacion de vuelo de la aeronave debe contener o adjuntar, los reportes y prondsticos
meteoroldgicos disponibles o cualquier combinacion de ellos, para el aeropuerto de destino, las
paradas intermedias y los aeropuertos alternos, que sean los mas recientes en el momento de la
firma de la autorizacién. Este podra incluir cualquier reporte meteorolégico o prondstico
adicional que el Piloto al mando considere necesario o deseable.

Cada titular de un CDO que realice operaciones de transporte aéreo comercial regular de
conformidad con ésta parte, pero que realizard una operacion charter o por demanda debera
cumplir con los formatos de despacho o autorizacién de vuelo requeridos para los vuelos
programados de conformidad con éste capitulo.

4.20.4. MANIFIESTO DE PESO Y BALANCE PARA TODOS LOS TITULARES DE UN CDO.
El manifiesto de peso y balance debera contener la siguiente informacion relacionada con el cargue

>

v\ del avidn:
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a. El peso de la aeronave, combustible y aceite, carga y equipaje, pasajeros y miembros de la
tripulacion.

b. El peso maximo de despegue permisible para ese vuelo no deberad exceder al menor de los
siguientes pesos:

1. Peso maximo de despegue limitado por pista, incluyendo las correcciones por altitud,
gradiente, viento y temperatura de acuerdo con las condiciones existentes para el momento
del despegue y que se obtiene de las tablas o gréficas del AFM de la aeronave
correspondiente.

2. Peso maximo de despegue limitado por el maximo peso sin combustible estructural
(MZFW), mas el combustible minimo. Se considera como combustible minimo la suma del
combustible basico mas el combustible al alterno mas el de reserva.

3. Peso maximo de despegue limitado por el peso maximo de aterrizaje en el destino, que se
obtiene sumando el peso maximo de aterrizaje estructural (MLGW) mas el combustible
bésico.

4. Peso maximo de despegue limitado por segundo segmento en el origen (CLIMB LIMIT), que
se obtiene de las tablas o graficas del AFM de la aeronave correspondiente.

c. Elpeso total se debe calcular de conformidad con los procedimientos aprobados por la UAEAC.

d. Evidencia de que la aeronave esta cargada de acuerdo a un programa aprobado que garantice
que el centro de gravedad esta dentro de los limites aprobados.

e. Nombres de los pasajeros, a menos que tal informacién sea mantenida por otros medios por el
titular del CDO.

4.20.5 DISTRIBUCION DEL MANIFIESTO DE CARGA, DE LA AUTORIZACION DE VUELO Y

Nv\ DEL PLAN DE VUELO.

a. ElPiloto al mando de un avion debera llevar en el avién a su destino:
1. Una copia del manifiesto de peso y balance completo;
2. Una copia de la autorizacion de despacho; y
3. Una copia del plan de vuelo.

b. El titular del CDO mantendra copias de los registros requeridos en éste numeral por lo menos
\, tres (3) meses, debidamente conservados y disponibles para inspeccién por parte de la UAEAC
en cualquier momento.”

be
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Articulo Tercero. Adiciénase un Apéndice “B" al Capitulo XIX de la Parte Cuarta de los Reglamentos
Aeronauticos de Colombia, en los siguientes términos:

“APENDICE B DEL CAPITULO XIX
Requisitos para efectuar operaciones ETOPS y en zonas polares

La UAEAC aprobara operaciones ETOPS de acuerdo con los requisitos y limitaciones establecidos
en este Apéndice, asi:

Seccion |. Aprobaciones ETOPS: Aviones de dos motores.

a. Confiabilidad del sistema de propulsion para ETOPS.

1. Para obtener la aprobacion ETOPS por parte de la UAEAC, el titular de un CDO debera
demostrar que de la capacidad para alcanzar y mantener el nivel de confiabilidad del
sistema de propulsion, que es requerido por el Estado de certificacion de tipo, para la
combinacién avién-motor ETOPS a ser utilizada.

2. Posterior a la aprobacién operacional de ETOPS, el titular de un CDO debera monitorear la
confiabilidad del sistema de propulsion de la combinacion avién-motor utilizada en ETOPS y
tomar las acciones requeridas, de acuerdo con lo especificado en 4.5.7.9.1.() para las ratas
de corte de motor en vuelo (IFSD por sus siglas en inglés) especificadas.

b. ETOPS 75 minutos.

1. Area del Caribe - Atlantico occidental. La UAEAC aprobara la operacion de vuelos
ETOPS con un tiempo de desviacion de 75 minutos en las rutas dentro del area del Caribe /
Atlantico occidental, basada en lo siguiente:

i. La UAEAC revisara la combinacion avién-motor para garantizar la ausencia de factores
que pueden afectar la seguridad de la operacion. La combinacion avion-motor no
necesita estar certificada de tipo para ETOPS; sin embargo, debera tener la suficiente
experiencia favorable para demostrar un nivel de confiabilidad apropiado para operar en

\ ETOPS de 75 minutos.

ii. El titular de un CDO debera cumplir con los requisitos especificados en el numeral

4.19.11.1. para la planificacién con los sistemas limitados por tiempo.

Especificaciones de Operacion para ETOPS.
iv. El titular de un CDO debera cumplir con los requisitos del programa de mantenimiento
establecidos en el numeral 4.5.7.9.1., excepto que el chequeo de servicio antes de la

M ii. El titular de un CDO deberd operar, de conformidad con lo estipulado en sus

\J salida del vuelo de regreso no es requerido.
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2.

en:
1.

1.

Otras areas. La UAEAC aprobard la operacién de vuelos ETOPS con un tiempo de
desviacion de 75 minutos como maximo, en rutas distintas a las efectuadas en el area
Caribe/Atlantico occidental, basada en lo siguiente:

i. La UAEAC revisara la combinacion avién-motor para garantizar la ausencia de factores
que pueden afectar la seguridad de la operacion. La combinacion avién-motor no
necesita estar certificada de tipo para ETOPS; sin embargo, debera tener la suficiente
experiencia favorable para demostrar un nivel de confiabilidad apropiado para operar en
ETOPS de 75 minutos.

ii. El titular de un CDO debera cumplir con los requisitos especificados en el numeral
4.19.11.1. para la planificacion con los sistemas limitados por tiempo.

iii. El titular de un CDO debera operar de conformidad con lo estipulado en sus
Especificaciones de Operacion para ETOPS.

iv. El titular de un CDO debera cumplir con los requisitos del programa de mantenimiento
especificados en el numeral 4.5.7.9.1. de los RAC.

v. Eltitular de un CDO debera cumplir con los requisitos del MEL en sus Especificaciones
de Operacion para ETOPS de 120 minutos.

c. ETOPS de 90 minutos (Micronesia). La UAEAC, aprobara que se efecttien vuelos ETOPS con
un tiempo méximo de desviacion de 90 minutos en rutas dentro del drea de Micronesia, basada

El disefio tipo de la combinacién avidn-motor deberd estar aprobada en el Certificado tipo
para ETOPS de 120 minutos como minimo.

El titular de un CDO debera operar de conformidad con lo estipulado en sus
Especificaciones de Operacion para ETOPS.

El titular de un CDO cumple con los requisitos del programa de mantenimiento especificados
en el numeral 4.5.7.9.1. de los RAC, excepto que el chequeo de servicio antes de la salida
del vuelo de regreso no es requerido.

El titular de un CDO debera cumplir con los requisitos del MEL en sus Especificaciones de
Operacion para ETOPS de 120 minutos.

N d. ETOPS de 120 minutos. La UAEAC, aprobara que se efectien vuelos ETOPS con un tiempo
maximo de desviacion de 120 minutos, basada en:

La combinacidn avion-motor esté aprobada en el Certificado Tipo para ETOPS de 120
minutos como minimo.

El titular de un CDO deberd operar de conformidad con lo estipulado en sus
Especificaciones de Operacion para ETOPS.

El titular de un CDO debera cumplir con los requisitos del Programa de mantenimiento
especificados en el numeral 4.5.7.9.1.

El titular de un CDO debera cumplir con los requisitos del MEL para ETOPS de 120 minutos.
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e. ETOPS de 138 minutos. La UAEAC, aprobara la operacion de vuelos ETOPS con un tiempo
maximo de desviacién de 138 minutos, basada en:

1. Operadores con aprobacién para ETOPS de 120 minutos. La UAEAC aprobara ETOPS
de 138 minutos como una extensién de la aprobacion existente para ETOPS de 120
minutos, teniendo en cuenta:

i. Que la autorizacion es solamente para vuelos especificos en donde se va a exceder el
tiempo de desviacion de 120 minutos.

i. Para estas excepciones vuelo a vuelo, la combinacion avion motor deberd estar

aprobada en el Disefio Tipo para ETOPS de 120 minutos como minimo. La capacidad

de los sistemas limitados por tiempo del avién no puede ser menor a los 138 minutos

calculados de conformidad con el numeral 4.19.11.1.

ji. El titular de un CDO debera operar de conformidad con lo estipulado en sus
Especificaciones de Operacion para ETOPS.

iv. El titular de un CDO debera cumplir con los requisitos del Programa de mantenimiento
especificados en el numeral 4.5.7.9.1.

v. Eltitular de un CDO debera cumplir con los requisitos del MEL en sus Especificaciones
de Operacién para “ETOPS mayores a 120 minutos”. Los operadores que no tienen este
requisito en sus Especificaciones de Operacidn, podran solicitar a la UAEAC
aprobacion de una modificacion del MEL que satisfaga las politicas del Master MEL en
lo que se refiere a los sistemas y componentes para ETOPS mayores a 120 minutos.

vi. El titular de un CDO debera impartir el entrenamiento relacionado con las diferencias
entre ETOPS de 138 minutos y el aprobado de 120 minutos, al personal de vuelo,
mantenimiento y despacho.

2. Operadores aprobados para ETOPS de 180 minutos. La UAEAC aprobara el efectuar
ETOPS de 138 minutos, sin la limitacion del literal (e)(1)(i) de la Seccidn | de este Apéndice,
al titular de un CDO muacmao para ETOPS de 180 minutos, siempre y cuando:
i. La combinacion avion-motor esté aprobada en el Disefio Tipo para ETOPS de 180
minutos como minimo.
\\ ii. El titular de un CDO debera operar de conformidad con lo estipulado en sus
Especificaciones de Operacion para ETOPS.
/ jii. El titular de un CDO debera cumplir con los requisitos del Programa de mantenimiento
especificados en el numeral 4.5.7.9.1. de los RAC.
iv. El titular de un CDO debera cumplir con los requisitos del MEL para “ETOPS mayor a
120 minutos”.
v. El titular de un CDO debera impartir el entrenamiento relacionado con las diferencias
\. entre ETOPS de 138 minutos y el aprobado de 180 minutos, al personal de vuelo,
mantenimiento y despacho.
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f.  ETOPS de 180 minutos. La UAEAC aprobard ETOPS con un tiempo de desviacion de 180
minutos como maximo, siempre que:

1.

2.

La combinacion avion-motor esté aprobada en el Disefio Tipo para ETOPS de 180 minutos
como minimo.

El titular del CDO debera operar de conformidad con lo estipulado en sus Especificaciones
de Operacion para ETOPS.

El titular de un CDO debera cumplir con los requisitos del Programa de mantenimiento
especificados en el numeral 4.5.7.9.1.

El titular de un CDO debera cumplir con los requisitos del MEL para “ETOPS mayor a 120
minutos”.

g. ETOPS mayor a 180 minutos. La UAEAC aprobara ETOPS con un tiempo de desviacion mayor
a 180 minutos. Para tal efecto se debera cumplir con los siguientes requisitos:

1.

2.

La UAEAC, solamente aprobara este tipo de operacién al titular de un CDO el cual tiene

aprobado ETOPS de 180 minutos para la combinacién avion-motor a ser utilizada.

El titular de un CDO debera tener experiencia previa en ETOPS, que sea satisfactoria para

la UAEAC.

Si es posible, al seleccionar los aeropuertos alternos ETOPS, el operador debera esforzarse

para planificar ETOPS con las maximas distancias de desviacion de 180 minutos 0 menos.

Si las condiciones exigen que se utilice un aeropuerto alterno ETOPS a mas de 180 minutos,

la ruta podré ser utilizada solo si se cumple con los requisitos para el area especifica de

operacion estipulados en el literal (h) o (i) de esta Seccion.

El titular de un CDO deberd informar a la tripulacion de vuelo cada vez que se va a

despachar un avion para efectuar un ETOPS mayor a 180 minutos y explicarles porque se

ha seleccionado dicha ruta.

Adicionalmente al equipo especificado en el MEL del titular de un CDO para ETOPS de 180

minutos, para el despacho los siguientes sistemas deberan estar operando:

i.  Sistema de indicacion de cantidades de combustible;

ii.  EI'APU (incluyendo suministro eléctrico y neumatico y que el APU este en capacidad de
operar de acuerdo a su disefio);

jii. El sistema de auto throttle;

iv. El sistema de comunicaciones requerido en los numerales 4.15.2.19.7.(d) o
4.15.2.19.10.3.(c) segun sea aplicable; y

v. Capacidad de auto-land con un motor inoperativo, si se ha especificado en la
planificacion del vuelo.

El titular del CDO deberd operar de conformidad con sus Especificaciones de Operacion.

El titular del CDO debera cumplir con los requisitos del Programa de mantenimiento
especificados en el numeral 4.5.7.9.1.
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h. ETOPS de 207 minutos en el area del Pacifico Norte.

1. La Autoridad Aerondutica aprobara ETOPS con un tiempo de desviacion de 207 minutos
como maximo, en el area de operaciones del Pacifico Norte como una extension de la
aprobacion ETOPS de 180 minutos, como una excepcion; dicha excepcién puede ser
aplicada solamente a vuelos especificos cuando el aeropuerto alterno ETOPS no esté
disponible dentro de los 180 minutos por razones tales como asuntos politicos o militares;
actividad volcénica; condiciones temporales del aeropuerto; y las condiciones del tiempo en
el aeropuerto estén por debajo de las requeridas para el despacho o con otros eventos
relacionados con las condiciones meteoroldgicas.

2. El aeropuerto alterno ETOPS disponible mas cercano, que esté dentro de un tiempo de
desviacion de 207 minutos, debera estar especificado en el despacho o en la autorizacion de
vuelo.

3. Al efectuar dicho vuelo el titular del CDO debera considerar la ruta preferida por el ATS.

4. La combinacion avion-motor deberd estar aprobada en el Disefio Tipo para ETOPS de 180
minutos como minimo. El tiempo aprobado para el Sistema Significativo ETOPS mas
limitante y para el sistema de supresion de incendio, para aquellos compartimientos de
carga y equipaje requeridos a tener sistemas de supresion de fuego por estos Reglamentos,
deberan ser de 222 minutos como minimo.

5. El titular de un CDO debera hacer seguimiento al nimero de veces que haya utilizado
ETOPS de 207 minutos.

i. Reservado.

j. Reservado.

k. Reservado.

Seccion Il. Aprobacion ETOPS para el transporte de pasajeros en aviones con mds de 2
motores.

a. La UAEAC aprobara el efectuar ETOPS, previo cumplimiento de los siguientes requisitos:
1. Con excepcion de lo especificado en el numeral 4.5.4.5., la combinacién avidn-motor deberd
estar aprobada en el Disefio Tipo para ETOPS.

2. El operador debera designar los aeropuertos alternos ETOPS disponibles y més cercanos
dentro de un tiempo de desviacion de 240 minutos, a la velocidad de crucero con un motor

=2

inoperativo en condiciones estandar y viento en calma. Si esto no es posible, el operador
2 % @ *
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debera designar los aeropuertos alternos ETOPS disponibles y més cercanos, a lo largo de
la ruta planeada.
3. Aplican las limitaciones del MEL para el tiempo autorizado de desviacion ETOPS:
i.  Elsistema de indicacién de cantidades de combustible debera estar operativo.
ii. Los sistemas de comunicaciones requeridos en el numeral 4.15.2.19.7.(d) o
4.15.2.19.10.3.(c) deben estar operativos.
4. Eltitular del CDO deberéa operar de conformidad con sus Especificaciones de Operacion.

Seccion lll. Reservado.

Articulo Cuarto. La Secretaria de Seguridad Aérea de la UAEAC expedira las circulares que sean
necesarias para garantizar la seguridad en las operaciones ETOPS, RNAV y combustible de
contingencia.

Articulo Quinto. Las demas disposiciones de los Reglamentos Aeronauticos de Colombia (RAC)
que no han sido expresamente modificadas ni adicionadas con el presente acto administrativo,
continuaran vigentes conforme a su texto actual.

Articulo Sexto. La presente resolucion rige a partir de su publicacion en el Diario Oficial y deroga las
demas disposiciones que le sean contrarias.

PUBLIQUESE Y CUMPLASE . .
Dada en Bogota D. C., alos I & KRGV 2004
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