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lados en el apartado 3 del presente articulo, siguiendo
las instrucciones del Servicio Veterinario competente.

3. Losresiduos a que se refieren los apartados ante-
riores se controlardn y destruirdn higiénicamente por
cualquier sistema que asegure la inactivacion del virus.

Articulo 3. Informacion a los pasajeros.

Las autoridades portuarias y Aeropuertos Esparioles
y Navegacion Aérea (AENA), asi como las companias
aéreas y navieras, informaran a los pasajeros con la
mayor antelacion posible, y en cualquier caso antes de
su entrada en los puertos y aeropuertos espanoles, acer-
ca de las limitaciones referidas en el articulo anterior.
Disposicion final Unica. Entrada en vigor.

La presente Orden entrard en vigor el mismo dia de
su publicacién en el «Boletin Oficial del Estado».

Madrid, 2 de marzo de 2001.
ARIAS CANETE

MINISTERIO DE LA PRESIDENCIA

4296 REAL DECRETO 220/2001, de 2 de marzo,
por el que se determinan los requisitos exi-
gibles para la realizacion de las operaciones
de transporte aéreo comercial por aviones

civiles.

En desarrollo de la Ley 48/1960, de 21 de julio,
sobre Navegacion Aérea; el Reglamento de Circulacion
Aérea, aprobado por el Real Decreto 73/1992, de 31
de enero, y modificado por el Real Decreto 1397/1993,
de 4 de agosto, regula, entre otras muchas cuestiones,
las operaciones de transporte aéreo comercial, de con-
formidad con lo establecido en el anexo 6, operaciéon
de aeronaves, al Convenio sobre Aviacién Civil Interna-
cional (Chicago, 1944).

Por las Autoridades Aeronauticas Conjuntas, organis-
mo asociado a la Conferencia Europea de Aviacién Civil
e integrado por las autoridades nacionales de aviacion
civil de los Estados europeos firmantes de los Acuerdos
sobre la elaboracién, aceptacién y puesta en préactica
de los requisitos conjuntos de aviacion (Chipre, 1990),
vienen siendo acordados unos requisitos comunes
amplios y detallados para la gestién de la aviacion civil,
siempre de acuerdo en lo sustancial con la normativa
emanada de la Organizacién de Aviacién Civil Interna-
cional (OACI).

Entre los anteriores se encuentran los requisitos con-
juntos de aviacion (joint aviation requirements) relativos
a la operacién de aviones civiles con fines de transporte
aéreo comercial (reglas JAR-OPS 1), que toman como
referencia el anexo 6, parte 1, al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional, habiéndose afadido, cuando se ha
estimado necesario, elementos procedimentales que lo
desarrollan, de modo que garantizan el cumplimiento
de los requisitos sustanciales de dicho anexo 6 e, incluso,
establecen unos estandares de seguridad superiores.

Las reglas JAR-OPS 1 han sido elaboradas y acor-
dadas por las Autoridades Aeronauticas Conjuntas, con
el objetivo de unificar en el ambito europeo los requisitos
exigibles para la operacidon de los aviones civiles con
fines de transporte aéreo comercial y hacer posible la
existencia de certificados de operador aéreo que, por
estar sujetos en su emisidn a requisitos comunes en

todos los Estados europeos que los hayan adoptado,
sean validos, sin necesidad de ninguna otra formalidad,
para su uso por los operadores aéreos en cualquiera
de esos Estados.

Por otra parte, al regular los requisitos materiales y
formales exigibles para la emisiéon inicial, variacién y
renovacion del certificado de operador aéreo se desarro-
lla el Reglamento (CEE) 2407/92, del Consejo, de 23
de julio de 1992, sobre la concesiéon de licencias a las
compafias aéreas, pues en este Reglamento se esta-
blece que estar en posesion del certificado de operador
aéreo es un requisito previo a la solicitud de la concesién
de la licencia de explotacién, que es la autorizacién admi-
nistrativa que confiere la condicién de transportista
aéreo.

Ademas, la plena adopcion de las reglas JAR-OPS 1
conllevara la aceptaciéon de los certificados, las apro-
baciones y, en general, las autorizaciones que se emitan
en Espana, por todos aquellos Estados integrados en
las Autoridades Aeronauticas Conjuntas que las hayan
adoptado plenamente, lo que vendra a mejorar la com-
petitividad de los operadores aéreos espanoles.

Con la finalidad de que Espana esté presente en el
establecimiento de un sistema europeo en relacién con
las condiciones para la operacion de los aviones civiles
con fines de transporte aéreo comercial y, mas concre-
tamente, para la obtencidn y mantenimiento en vigor
de los certificados de operador aéreo para actividades
de transporte aéreo comercial con aviones civiles,
mediante este Real Decreto se hacen aplicables las
reglas JAR-OPS 1 que figuran en su anexo.

Asimismo, lo anterior exige establecer la articulacion
de las reglas JAR-OPS 1 con lo dispuesto en el Regla-
mento de Circulacion Aérea.

En su virtud, a propuesta de los Ministros de Defensa
y de Fomento, con la aprobacién previa del Ministro
de Administraciones Publicas, de acuerdo con el Consejo
de Estado y previa deliberaciéon del Consejo de Ministros
en su reunion del dia 2 de marzo de 2001,

DISPONGO:

Articulo 1. Objeto y ambito de aplicacion.

1. Constituye el objeto de este Real Decreto la deter-
minacién de los requisitos para la operacion de los avio-
nes civiles con fines de transporte aéreo comercial por
cualquier operador aéreo que tenga su sede social en
Espafia, adaptados a los requisitos conjuntos de aviacion
para las operaciones de transporte comercial aéreo
—avion— (reglas JAR-OPS 1) acordados por las Auto-
ridades Aeronauticas Conjuntas.

2. No se aplicara a los aviones que se utilicen en
servicios militares, de aduana y de policia y, en general,
de Estado. No obstante, deberd tenerse en cuenta la
normativa relativa a sobrevuelos de aviones de Estado
de otros paises, en el sentido de que ningun avién en
servicio de Estado podra volar sobre territorio espanol
o aterrizar en el mismo sin haber obtenido autorizacién
para ello, por acuerdo especial o de otro modo, y de
conformidad con las condiciones de autorizacion.

Articulo 2. Adopcidn de las reglas JAR-OPS 1.

1. La operacion con fines de transporte aéreo
comercial a que se refiere el apartado 1 del articulo
anterior se sujetara a lo establecido en este Real Decreto
y en las reglas JAR-OPS 1 que figuran en el anexo al
mismo.

2. En particular, el transporte aéreo de municiones
de guerra y material de guerra se sujetara, ademas, a
los convenios internacionales sobre la materia y a la
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normativa espafola que los desarrolla y regula las con-
diciones, definiciones y 6rganos estatales competentes
para la prestaciéon de la oportuna aprobacién o consen-
timiento.

Articulo 3. Procedimiento para la emisidn inicial, varia-
cion y renovacion de los certificados de operador
aéreo.

1. Lassolicitudes de emisién inicial, variacion y reno-
vacion de los certificados de operador aéreo se formu-
lardn ante la Direccién General de Aviacion Civil del
Ministerio de Fomento en la forma y plazos que establece
el JAR-OPS 1.185, que figura en el anexo a este Real
Decreto.

2. Laresolucion de dichas solicitudes, en los plazos
fijados en el mencionado JAR-OPS 1.185 y conforme
a lo dispuesto en la Ley 30/1992, de 26 de noviembre,
de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas
y del Procedimiento Administrativo Comun, corresponde
al Director general de Aviacion Civil.

3. Contra las resoluciones del Director general de
Aviacién Civil, los interesados podran interponer recurso
de alzada.

Articulo 4. Validez de los documentos emitidos por
otros Estados.

Los documentos emitidos por otros Estados miem-
bros de las Autoridades Aeronduticas Conjuntas, que
acrediten el cumplimiento de idénticos requisitos a los
que se establecen en este Real Decreto, seran validos
en Espana, siempre que esos Estados hayan adoptado
plenamente los requisitos del JAR-OPS 1 y reciproca-
mente acepten los expedidos en Espana de conformidad
con los mismos.

Disposicién adicional Unica. Aplicacion del Reglamento
de Circulacion Aérea.

1. Lo dispuesto en los Libros I, VI y VIl del Regla-
mento de Circulacion Aérea, asi como en los apéndi-
ces C, E, O e Y, serda de aplicacion a la operacién de
aviones civiles con fines de transporte aéreo comercial
exclusivamente en lo que no se oponga a lo previsto
en este Real Decreto. EI Reglamento de Circulacién
Aérea sera plenamente aplicable para la operaciéon de
aviones con otros fines diferentes al transporte aéreo
comercial.

2. Las remisiones que en otros Libros y apéndices
del Reglamento de Circulacion Aérea se hagan a los
Libros y apéndices indicados en el apartado 1 se enten-
deran hechas, cuando proceda, a las correspondientes
reglas JAR-OPS 1 incluidas en el anexo a este Real
Decreto.

Disposiciéon transitoria primera. Remision a otras nor-

mas.

En tanto no se produzca la incorporaciéon de otras
reglas JAR, a las que se remiten las reglas JAR-OPS 1
que figuran en el anexo a este Real Decreto, tales remi-
siones se entenderan hechas a las normas de aplicacion
en Espania sobre las materias que regulan.

Disposiciéon transitoria segunda. Solicitudes de certifi-
cados, aprobaciones y autorizaciones realizadas con
anterioridad a la entrada en vigor de este Real Decreto.

La emision de los certificados, de las aprobaciones
y. en general, de las autorizaciones a que hace referencia

este Real Decreto, cuando su solicitud se haya realizado
con anterioridad a su entrada en vigor, se regird por
la normativa de aplicacién hasta ese momento.

Disposicion transitoria tercera. Validez de los certifica-
dos, aprobaciones y autorizaciones emitidos de con-
formidad con la normativa vigente antes de la entrada
en vigor de este Real Decreto.

1. Los certificados, las aprobaciones y, en general,
las autorizaciones concedidas con anterioridad a la entra-
da en vigor de este Real Decreto, o con posterioridad
al amparo de lo previsto en la disposicion transitoria
segunda, seran validos hasta el 1 de junio de 2002, sin
perjuicio de las renovaciones y variaciones que resulten
procedentes y que se tramitaran de conformidad con la
normativa de aplicacién en el momento del otorgamiento,
con las modificaciones de que haya sido objeto.

2. No obstante, durante ese plazo, los titulares de
dichos certiciados, aprobaciones y autorizaciones podran
solicitar su conversion en los equivalentes que se regulan
en este Real Decreto, previo cumplimiento de los requi-
sitos que se determinan en el mismo.

Disposicién derogatoria Unica. Derogacion normativa.

Quedan derogadas cuantas disposiciones de igual o
inferior rango se opongan a lo establecido en este Real
Decreto, sin perjuicio de lo previsto en las disposiciones
transitorias segunda y tercera.

Disposicién final primera. Actualizacion del contenido
de las reglas JAR-OPS 1.

Se faculta al Ministro de Fomento para introducir en
las reglas JAR-OPS 1 que figuran en el anexo a este
Real Decreto cuantas modificaciones de caracter técnico
sean necesarias para que su contenido se mantenga
actualizado de conformidad con las acordadas por las
Autoridades Aeronauticas Conjuntas.

Disposicioén final segunda. Desarrollo normativo.

El Ministro de Fomento dictara cuantas disposiciones
sean necesarias para el desarrollo de este Real Decreto
y. en particular, adoptara los requisitos conjuntos de avia-
cion (JAR) acordados por las Autoridades Aeronauticas
Conjuntas que sean necesarios para la plena aplicacion
de las reglas JAR-OPS 1 que figuran en su anexo.

Disposicion final tercera. Ejecucion y aplicacion de este

Real Decreto.

La Direcciéon General de Aviacion Civil adoptara las
medidas necesarias para la aplicacion y ejecucién de este
Real Decreto y ordenara la publicacién en el «Boletin Oficial
del Estado» de las directrices o criterios acordados por
las Autoridades Aeronauticas Conjuntas para la aplicacion
e interpretaciéon uniforme de las reglas JAR-OPS 1.

Disposicion final cuarta. Entrada en vigor.

Este Real Decreto entrara en vigor a los seis meses
de su publicacion en el «Boletin Oficial del Estado».

Dado en Barcelona a 2 de marzo de 2001.
JUAN CARLOS R.

El Ministro de la Presidencia,
JUAN JOSE LUCAS GIMENEZ
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ANEXO
Requisitos conjuntos de Aviacion
JAR-OPS 1
(Transporte Aéreo Comercial-Aviones)

Seccidén 1-Requisitos

SECCION 1 B REQUISITOS

SUBPARTE A
SUBPARTE B
SUBPARTE C
SUBPARTE D
SUBPARTE €
SUBPARTE F
SUBPARTE G
SUBPARTE H
SUBPARTE 1

SUBPARTE J
SUBPARTE K
SUBPARTE L
SUBPARTE M
SUBPARTE N
SUBPARTE O
SUBPARTE P
SUBPARTE Q
SUBPARTER
SUBPARTE $

INDICE

APLICACION

GENERAL

CERTIFICACION Y SUPERVISION DEL OPERADOR AEREO
PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES
OPERACIONES TODO TIEMPO
PERFORMANCE. GENERALIDADES
PERFORMANCE CLASE A

PERFORMANCE CLASE B

PERFORMANCE CLASE C

MASA Y CENTRADO

INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

EQUIPOS DE COMUNICACION Y NAVEGACION
MANTENIMIENTO DEL AVION

TRIPULACION DE VUELO

TRIPULACION DE CABINA DE PASAJEROS
MANUALES, LIBROS Y REGISTROS

LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO Y ACTIVIDAD Y REQUISITOS DE DESCANSO

TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR VIA AEREA

SEGURIDAD

JAR-OPS 1

Pégina 1 de 11
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INDICE

JAR-OPS 1.001

JAR-OPS 1.005
JAR-OPS 1.010
JAR-OPS 1.015
JAR-OPS 1.020
JAR-OPS 1.025
JAR-OPS 1.030
JAR-OPS 1.035
JAR-OPS 1.037
JAR-OPS 1.040
JAR-OPS 1.050
JAR-OPS 1.055
JAR-OPS 1.060
JAR-OPS 1.065
JAR-OPS 1.070
JAR-OPS 1.075
JAR-OPS 1.080
JAR-OPS 1.085
JAR-OPS 1.090
JAR-OPS 1.100
JAR-OPS 1.105
IAR-OPS 1.110
JAR-OPS 1115
JAR-OPS 1.120
JAR-OPS 1.125
JAR-OPS 1.130
JAR-OPS 1.135
JAR-OPS 1.140
JAR-OPS 1.145
JAR-OPS 1.150
JAR-OPS 1.155
JAR-OPS 1.160

SUBPARTE A - APLICACION

Aplicacién
SUBPARTE B - GENERAL
General
Exenciones
Directivas Operacionales

Leyes, Disposiciones y Procedimientos - Responsabilidades del Operador

idioma Comdn

Listas de Equipo Minimo - Responsabilidades del Operador
Sistema de Calidad

Programa de prevencion de accidentes y seguridad de vuelo
Miembros Adicionales de la Tripulacién

Informacién sobre blsqueda y salvamento

Informacion sobre los equipos de emergencia y salvamento de a bordo
Amaraje forzoso

Transporte de armas de guerra y municiones de guerra
Transporte de armas y municiones para uso deportivo

Modo de transportar personas

Transporte por via aérea de mercancias peligrosas
Responsabilidades de la tripulacién

Autoridad del comandante

Admisién a la cabina de vuelo

Transporte no autorizado

Dispositivos electrénicos portétiles

Alcohol y drogas

Puesta en peligro de la seguridad

Documentos de a bordo

Manuales a bordo

Informacién adicional y formularios de a bordo

Informacion a conservar en tierra

Potestad de inspeccionar

Presentacion de documentacion y registros

Conservacion de documentos

Conservacion, presentacion y utilizacién de grabaciones de registradores
de vuelo

JAR-OPS 1

Pagina 2 de 11
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JAR-OPS 1.175
JAR-OPS 1.180
JAR-OPS 1.185

Apéndice 1 de
JAR-OPS 1.175

Apéndice 2 de
JAR-OPS 1.175

JAR-OPS 1.195
JAR-OPS 1.200
JAR-OPS 1.205
JAR-OPS 1.210
JAR-OPS 1.215
JAR-OPS 1.220
JAR-OPS 1.225
JAR-OPS 1.230
JAR-OPS 1.235
JAR-OPS 1.240
JAR-OPS 1.241
JAR-OP-S 1.243
JAR-OPS 1.245

JAR-OPS 1.246
JAR-OPS 1.250
JAR-OPS 1.2556
JAR-OPS 1.260
JAR-OPS 1.265

JAR-CPS 1.270
JAR-OPS 1.280
JAR-OPS 1.285
JAR-OPS 1.290
JAR-OPS 1.285
JAR-OPS 1.297
JAR-OPS 1.300
JAR-OPS 1.305

INDICE

SUBPARTE C B CERTIFICACION Y SUPERVISION DEL OPERADOR AEREQ

Reglas generales para la Certificacion del Operador Aéreo
Emisién, variacién y continuidad de la validez de un AOC
Requisitos administrativos

Contenido y condiciones del Certificado de Operador Aéreo

Gestién y organizacion del titular de un AOC

SUBPARTE D - PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES
Control Operacional y supervision
Manual de Operaciones
Competencia del personal de operaciones
Establecimiento de procedimientos
Utilizacién de los Servicios de Trénsito Aéreo
Autorizacion de Aerédromos por el Operador
Minimos de Operacién de Aerédromo
Procedimientos de salida y aproximacién por instrumentos
Procedimientos de atenuacion de ruido
Rutas y éreas de operacion
Operacion en espacio aéreo definido con separacién vertical Minima
reducida (RVSM)
Operaciones en zonas con requisitos especificos de performance de navegacion
Distancia maxima desde un aerédromo adecuado para aviones bimotores
sin aprobacién ETOPS
Operacién de alcance extendido con aviones bimotores (ETOPS)
Establecimiento de aititudes minimas de vuelo
Politica de combustible
Transporte de Personas con Movilidad Reducida
Transporte de pasajeros no admitidos en un pais, deportados o personas
en custodia
Estiba de equipaje y carga
Asignacion de asientos de pasajeros
instrucciones para los Pasajeros
Preparacién del vueio
Seleccion de aerédromos
Minimos de planificacién para vuelos IFR
Presentacién del Plan de vuelo ATS

Carga/Descarga de combustible durante el embarque, desembarque

JAR-OPS 1

1-C-1
1-C-1
1-C-2

1-C4

1-D-1
1-D-1
1-D-1
1-D-1
1-D-1
1-D-1
1-D-1
1-B-1
1-D41
1-D-2
1-D-2

1-D-2
1-D-2

1-D-7
1-D-7
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o permanencia a borde de pasajeros
JAR-OPS 1.307 Carga/descarga de combustible de aita volatitidad 1-D-7
JAR-OPS 1310 Miembros de la Tripulacidén en sus puestos 1-D-7
JAR-OPS 1.315 Medios de asistencia para evacuacion de emergencia 1-D-7
JAR-OPS 1.320 Asientos, cinturones de seguridad y ameses 1-D-7
JAR-OPS 1.325 Aseguramiento de la cabina de pasajeros y galieys 1-D-8
JAR-OPS 1.330 Accesibilidad a los equipos de emergencia 1-D-8
JAR-OPS 1.335 Fumar a bordo 1-D-8
JAR-OPS 1.340 Condiciones Meteoroldgicas 1-D-8
JAR-OPS 1.345 Hielo y otros contaminantes t-D-8
JAR-OPS 1.350 Aprovisionamiento de combustible y aceite 1-D-9
JAR-OPS 1.355 Condiciones de despegue 1-D-9
JAR-OPS 1.360 Consideracién de los minimos de despegue 1-D-9
JAR-OPS 1.365 Altitudes minimas de vuelo 1-D-9
JAR-OPS 1.370 Situaciones ancrmales simuladas en vuelo 1-D-9
JAR-OPS 1.375 Gestién de combustible en vuelo 1-D-9
JAR-OPS 1.385 Utilizacion de oxigeno suplementario 1-D-9
JAR-OPS 1.390 Radiacién césmica 1-D-9
JAR-OPS 1.385 Deteccion de proximidad al suelo 1-0-8
JAR-OPS 1.400 Condiciones de aproximacion y aterrizaje 1-D-9
JAR-OPS 1.405 Inicio y continuacién de la aproximacién 1-D-9
JAR-CPS 1.410 Procedimientos operativos - Altura de cruce del umbral 1-D-10
JAR-OPS 1.415 Diario de a bordo 1-D-10
JAR-OPS 1.420 Comunicacién de incidencias 1-D-10
JAR-OPS 1.425 informes de accidentes 1-D-10
Apéndice 1 de Estiba de equipaje y carga 1-D-11
JAR-OPS 1.270
Apéndice 1 de Carga/descarga de combustible con pasajeros 1-D-12
JAR-OPS 1.305 que embarcan, estan abordo o desembarcan
Apéndice 1 de Gestion de combustible en vuelo 1-D-13
JAR-OPS 1.375
SUBPARTE E - OPERACIONES TODO TIEMPO
JAR-OPS 1.430 Minimos de Operacién de Aerédromo - General 1-E-1
JAR-OPS 1.435 Terminclogia 1-E-1
JAR-OPS 1.440 Operaciones con baja visibilidad - Normas generales de operacion 1-E-2
JAR-OPS 1.445 Operaciones con baja visibilidad - Condiciones del aerédromo 1-E-2
JAR-OPS 1.450 Operaciones con baja visibilidad - Entrenamiento y Cualificaciones 1-E-2
JAR-OPS 1.455 Operaciones con baja visibilidad - Procedimientos Operativos 1-E-2
JAR-OPS 1.460 Operaciones con baja visibilidad - Equipo minimo 1-E-2
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JAR-OPS 1.465 Minimos de Operacion VFR 1-E3
Apéndice 1 de Minimos de Operacion de Aerédromo 1-E-4
JAR-OPS 1.430
Apéndice Z de Categorias de aviones - Operaciones Todo Tiempo 1-E-10
JAR-OPS 1.430(c)

Apéndice 1 de Operaciones de Baja Visibilidad - Reglas Generales de Operacién 1-E-11
JAR-OPS 1.440
Apéndice 1 de Operaciones de Baja Visibilidad - Entrenamiento y Cualificaciones 1-E-13
JAR-OPS 1.450
Apéndice 1 de Operaciones de Baja Visibilidad - Procedimientos operativos 1-E-17
JAR-OPS 1.455
Apéndice 1 de Visibilidades Minimas para las Operaciones VFR 1-E-18
JAR-OPS 1.465
SUBPARTE F - PERFORMANCE. GENERALIDADES
JAR-OPS 1.470 Aplicacion 1-F-1
JAR-OPS 1.475 General 1-F-1
JAR-OPS 1.480 Terminologia 1-F-1
SUBPARTE G - PERFORMANCE CLASE A
JAR-OPS 1.485 General 1-G-1
JAR-OPS 1.490 Despegue 1-G-1
JAR-OPS 1.495 Franqueamiento de obstéculos en el despegue 1-G-1
JAR-OPS 1.500 En Ruta - Un motor inaperativo 1-G-2
JAR-OPS 1.505 En Ruta - Aeronaves con tres o mas motores, dos motores inoperativos 1-G-2
JAR-OPS 1.510 Aterrizaje - Aerédromos de destino y alternativo 1-G3
JAR-OPS 1.515 Aterrizaje - Pistas Secas 1-G-3
JAR-OPS 1.520 Aterrizaje - Pistas mojadas y contaminadas 1-G-4
Apéndice 1 de Aprobacion de dngulos de alabeo incrementados 1-G5
JAR-OPS 1.495(c)(3)
Apéndice 1 de Procedimientos para fa aproximacion de descenso pronunciado (Steep Approach) 1-G-6
JAR-OPS 1.515(a)(3)
Apéndice 1 de Operaciones de aterrizaje corto 1-G-7
JAR-OPS 1.515(a)(4)
Apéndice 2 de Criterios de aerédromo para operaciones de aterrizaje corto 1-G8
JAR-OPS 1.515(a)(4)
SUBPARTE H - PERFORMANCE CLASE B
JAR-OPS 1.525 General 1-H-1

INDICE

JAR-OPS 1
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JAR-OPS 1.530
JAR-OPS 1535
JAR-OPS 1.540
JAR-OPS 1.542
JAR-OPS 1.545
JAR-OPS 1.550
JAR-OPS 1.555

Apéndice 1 de

JAR-OPS 1.525(b) 4

Apéndice 1 de

JAR-OPS 1.535(b)(1)

y (c)(1)

Apéndice 1 de

JAR-OPS 1.550(a)

Apéndice 2 de

JAR-OPS 1.550(a)

JAR-OPS 1.560
JAR-OPS 1.565
JAR-OPS 1.570
JAR-COPS 1.575
JAR-OPS 1.580
JAR-OPS 1.585
JAR-OPS 1.590
JAR-OPS 1.5685
JAR-OPS 1.600

JAR-CPS 1.605
JAR-OPS 1.607
JAR-OPS 1.610
JAR-OPS 1.615
JAR-OPS 1.620
JAR-OPS 1.625

INDICE

Despegue

Franqueamiento de obstaculos en el despegue - Aviones muitimotores

En Ruta - Aeronaves multimotores

En Ruta - Aeronaves monomotores

Aterrizaje ~ Aerédromos de destino y alternativos
Aterrizaje - Pista seca

Aterrizaje - Pistas mojadas y contaminadas

General - Despegue y subida en configuracién de Aterrizaje

Trayectoria de vuelo de despegue -Navegacion con guiado de
curso visual de la trayectoria

Procedimientos de aproximacién de descenso pronunciado
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En Ruta - Todos los motores operativos

En Ruta - Un motor inoperativo

En Ruta - Aeronaves con tres o mas motores. Dos motores inoperativos

Aterrizaje - Aerédromos de destino y alternativo
Aterrizaje - Pistas secas

Aterrizaje - Pistas mojadas y contaminadas

SUBPARTE J - MASA Y CENTRADOC
General

Terminologia

Carga, masa y cenirado
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Puertas interiores y cortinas
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Nombramiento como comandante

Comandantes titulares de una licencia de piloto comercial
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JAR-OPS 1 Subparte A SECCION 1

SUBPARTE A - APLICACION

JAR-OPS 1.001 Aplicacion

(a) El JAR- OPSI1 establece los requisitos aplicables a
la operacién de cualquier avion civil con fines de transporte
aéreo comercial por cualquier operador cuya sede social esté
ubicada en un Estado miembro de las JAA. F1JAR-OPS 1 no
es aplicable a los aviones que se utilicen en servicios
militares, de aduana, v de policia, v en general de I3stado.

1-A-1
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JAR-OPS 1 Subparte B

SUBPARTE B - GENERAL

JAR-OPS 1.005 General

(a) El operador no operara un avién con fines de
transporte aéreo comercial a no ser que cumpla con el
JAR-OPS 1.

(b) El operador cumplira los requisitos aplicables
del JAR-26 en los aviones que se operen con fines de
transporte aéreo comercial. Hasta la adopcién formal del
JAR-26, seran de aplicacién las disposiciones nacionales
de aviacién que estén en vigor.

(c) Cada avién se operara de acuerdo con los
términos de su Certificado de Aeronavegabilidad y dentro
de las limitaciones aprobadas y contenidas en su Manual
de Vuelo.

(d) Las operaciones de Taxi Aéreo y de Servicio
Meédico Aéreo de Urgencias se efectuaran de acuerdo con
los requisitos prescritos en la Seccion 1 del JAR-OPS 1,
con las salvedades indicadas en la Subparte Q, Apéndices
Ay B, respectivamente.

JAR-OPS 1.010 Exenciones

La Autoridad, con caracter excepcional y temporal,
podra conceder una exencién al cumplimiento de las
disposiciones del JAR-OPS 1, sujeta a cualquier condi-
cion adicional necesaria para alcanzar un nivel aceptable
de seguridad, cuando:

(a) exista una solicitud de exencion fundada en que
el cumplimiento de un requisito es impracticable, o bien
es necesaria una ampliacion temporal para su
cumplimiento, y

(b) el solicitante acredite ¢l mantenimiento de un
nivel de seguridad equivalente.

JAR-OPS 1.015 Directivas Operacionales
(a) La Autoridad podré emitir Directivas Opera-
cionales mediante las cuales se prohiba, limite o someta a
condiciones una operacion, en interés de la segundad de
las mismas.
(b) Las Directivas Operacionales contendran:
(1> Elmotivo de su emision;
(2) Su ambito de aplicacion y duracién; y
(3) La actuacién que se requiere de los
operadores.

(c¢) Las Directivas Operacionales son adicionales a
lo establecido en el JAR- OPS 1 Seccion 1.

JAR-OPS 1.020 Leyes, Disposiciones y Proce-
dimientos - Responsabilidades
del Operador

(a) El operador debe garantizar que:

(1) Todos los empleados estén enterados de
que deben cumplir las leyes, disposiciones y
procedimientos de los Estados en que se efectiien las
operaciones y que tengan relacion con el desempefio
de sus funciones; y

(2) Todoslos tripulantes estén familiarizados
con las leyes, disposiciones y procedimientos que
tengan relacién con el desempeifio de sus funciones.

JAR-OPS 1.025 Idioma Comin

(a) El operador debe garantizar que todos los
miembros de la tripulaciéon puedan comunicarse en un
idioma comun.

(b) El operador debe garantizar que todo €l personal
de operaciones pueda comprender ¢l idioma en que estan
redactadas las partes del Manual de Operaciones que
tengan relacion con sus obligaciones y responsabilidades.

JAR-OPS 1.030 Listas de Equipo Minimo - Res-
ponsabilidades del Operador

(a) El operador establecera, para cada avion, una
Lista de Equipo Minimo (MEL) aprobada por la
Autoridad. Esta, estara basada y no sera menos restrictiva
que la Lista Maestra de Equipo Minimo (MMEL), si la
hubiera, que haya aceptado la Autoridad. Tanto la MEL
como la MMEL deberan cumplir lo establecido en el JAR-
MEL/MMEL. Hasta la adopcion formal del JAR-
MEL/MMEL seran de aplicacién las disposiciones
nacionales de aviacidon que estén en vigor.

(b) El operador no operara un avion si no es de
acuerdo con lo prescrito en la MEL, a menos que la
Autoridad lo permita. Estos permisos, en ningin caso,
permitiran una operacion fuera de las restricciones de la
MMEL.

JAR-OPS 1.035 Sistema de Calidad

(a) El operador establecera un Sistema de Calidad y
designara un Responsable de Calidad para controlar el
cumplimiento y la adecuacién de los procedimientos
requeridos con el fin de garantizar practicas operacionales
seguras v la condicién de aeronavegabilidad de los
aviones.

El control de cumplimiento de los
procedimientos debe incluir un sistema de informacion al
Gerente Responsable para garantizar que se tomen
medidas correctivas cuando sea necesario. (Véase también

JAR-OPS 1.175 (h))

1-B-1
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(b) El Sistema de Calidad debera incluir un
programa de aseguramiento de calidad que contenga
procedimientos disefiados para verificar que todas las
operaciones se estan llevando a cabo de acuerdo con todos
los requisitos, estandares y procedimientos aplicables.

(c¢) El Sistema de Calidad, asi como ¢l Responsable
de Calidad, deben ser aceptables para la Autoridad.

(d) EIl Sistema de Calidad debe estar descrito en los
documentos correspondientes.

(e) No obstante lo prescrito en el parrafo (a) anterior,
la Autoridad podra aceptar el nombramiente de dos
Responsables de Calidad, uno para operaciones y otro
para mantenimiento, siempre que el operador haya
establecido una unidad de gestién de calidad para asegurar
que el sistema se aplica uniformemente a toda la
operacion.

JAR-OPS 1.037 Programa de Prevencién de
Accidentes y Seguridad de
Vuelo

El operador establecera un programa de prevencion
de accidentes y seguridad de vuelo, que podra estar
integrado en el Sistema de Calidad, que incluya:

(1) Programas destinados a todas las personas
involucradas en operaciones que permitan conocer y
mantener el conocimiento de los riesgos ;¥

(2) Evaluacién de la informacién relativa a accidentes
¢ incidentes y la difusidn de la misma.

JAR-OPS 1.040 Miembros Adicionales de la
Tripulacién

El operador garantizara que los tripulantes no
requeridos como miembros de la tripulacién de vuelo o de
cabina de pasajeros, hayan sido entrenados y sean
competentes para desarrollar las funciones asignadas.

JAR-OPS 1.050 Informacién sobre busqueday
salvamento

El operador garantizara que la informacion esencial
relativa al vuelo previsto, con respecto a los servicios de
busqueda y salvamento, sea facilmente accesible en la
cabina de vuelo.

JAR-OPS 1.055 Informacién sobre los equipos
de emergencia y salvamento de
a bordo

El operador garantizara la disponibilidad de listas de
informacién gue contengan los equipos de emergencia y
salvamento que se llevan abordo de todos sus aviones,
para su comunicacién inmediata a los centros de
coordinacion de salvamento. Esta informacién incluira,
el namero, color y tipo de las balsas salvavidas y equipos
pirotécnicos, detalles de los suministros médicos de
emergencia, reservas de agua y el tipo y frecuencias de los

SECCION 1

equipos portitiles de radio de emergencia, segin sea
aplicable.

JAR-OPS 1.060 Amaraje forzoso

El operador no operara, en vuelo sobre agua, ningin
avién con una configuracién aprobada de mas de 30
asientos para pasajeros, a una distancia que exceda de
120 minutos a velocidad de crucero, ¢ 400 millas
nauticas, la que sea menor, de un lugar adecuado en tierra
para efectuar un aterrizaje de emergencia, a menos que el
avion cumpla con los requisitos de amaraje forzoso que se
prescriban en el cédigo de aeronavegabilidad aplicable.

JAR-OPS 1.065 Transporte de armas de guerra
Yy municiones de guerra

(a) El operador no transportara por aire armas de
guerra ni municiones de guerra a menos que se haya
concedido una aprobacién que lo permita por todos los
Estados afectados.

(b) El operador garantizara que las armas de guerra
y municiones de guerra:

(1) Seubiquen en un lugar del avién al que los
pasajeros no pucden acceder durante el vuelo; y

(2) Sison armas de fuego, estén descargadas,

a menos que, antes del inicio del vuelo, todos los Estados
afectados hayan aprobado que se transporten las
mencionadas armas de guerra y municiones de guerra en
condiciones que difieran, total o parcialmente, de las que
se indican en este subpéarrafo.

(c) El operador garantizara que se notifiquen al
comandante, antes del inicio del vuelo, los detalles y
ubicacién a bordo del avién, de cualquier arma de guerra
y municidn de guerra que se pretenda transportar.

JAR-OPS 1.070 Transporte de armas y muni-
ciones para uso deportivo

(a) Tl operador tomara todas las medidas razonables
para garantizar que se lc informe de la intencion de
transportar por aire cualquier arma para uso deportivo.

(b) El operador que acepte el transporte de armas
para uso deportivo garantizara que:

(1) Seubiquen en un lugar del avién al que los
pasajeros no puedan acceder durante el vuelo, a
menos que la Autoridad haya determinado que el
cumplimiento de este requisito no es posible, y haya
aceptado la aplicacién de otros procedimientos; y

(2) Sison armas de fuego, u otras armas que
puedan llevar municiones, estén descargadas.

(c) Las municiones de las armas para uso deportivo
se podran transportar en el equipaje facturado de los
pasajeros, sujetas a ciertas limitaciones, de acuerdo con

1-B-2
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las Instrucciones Técnicas definidas en el JAR-OPS
1.1150(a)(14). (Véase el JAR-OPS 1.1160(b) (5))

JAR-OPS 1.075 Modo de transportar personas

(a) El operador tomara todas las medidas razonables
para garantizar que ninguna Persona pPermanece e€n un
lugar de un avidén en vuelo que no haya sido concebido
para el acomodo de personas, a no ser que €l comandante
permita el acceso temporal a alguna parte del avion:

(1) Con objeto de tomar medidas necesarias
para la seguridad del avién o de cualquier persona,
animal o mercancia; o

(2) En la que se transporte carga 0 suministros
siempre que esté concebida para permitir el acceso a
la misma de una persona durante €l vuelo del avion.

JAR-OPS 1.080 Transporte por via aérea de
mercancias peligrosas.
(Véase JAR-OPS1.1150(a)(14))

El operador tomara todas las medidas razonables para
garantizar que ninguna persona entregue o acepte
mercancias peligrosas para su transporte por via aérea, a
no ser que haya sido instruido, que la mercancia est¢
debidamente clasificada, documentada, certificada,
descrita, embalada, marcada, etiquetada, y que esté en
condiciones aptas para su transporte, segin se requiere en
las Instrucciones Técnicas.

JAR-OPS 1.085 Responsabilidades de la tripula-
cién

(a) Los miembros de la tnpulacion seran respon-
sables de la adecuada ejecucion de sus funciones, siempre
que:

(1) Estén relacionadas con la seguridad del
avién y sus ocupantes; y

(2) Estén especificadas en las instrucciones y
procedimientos establecidos en el Manual de
Operaciones;

(b) Los miembros de la tripulacién informaran:

(1) Al comandante de cualquier incidente que
haya puesto en peligro o pueda haber puesto en
peligro la seguridad; o

(2) Haciendo uso del sistema de informe de
incidentes del operador de acuerdo con el JAR-OPS
1.420. En estos casos se proporcionara una copia de
dicho informe al comandante afectado;

(c) Los miembros de la tripulacién no deben llevar
a cabo funciones en un avidn:

1-B-3
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(1) Mientras estén bajo los efectos de una
droga que pucda afectar a sus facultades en detri-
mento de la seguridad,

(2) Después de haber practicado €l buceo de
profundidad a menos que haya transcurrido un perio-
do de tiempo razonable;

(3) Después de haber donado sangre, a menos
que hava transcurride un periodo de tiempo
razonable;

(4) Si ticnen alguna duda de que puedan
cumplir con las funciones asignadas: o

(5) Si saben o sospechan que estan fatigados,
o se sientan incapacitados hasta el extremo dc hacer
peligrar ¢l vuelo.

(d) Los miembros de la tripulacion no deberan:

(1) Consumir alcohol durante las 8 horas
anteriores a la hora de presentacion para el comienzo
de la actividad aérea o del inicio de un periodo de
imaginaria;

(2) Iniciar un periodo de actividad aérea con
un nivel de alcohol en la sangre de mas del 0,2 por
mil;

(3) Consumir alcohol durante el periodo de
actividad aérea o mientras estén en un periodo de
imaginaria.

(e) El comandante:

(1) Sera responsable dc la operacién segura
del avion v de 1a seguridad de sus ocupantes durante
el tiempo de vuelo;

(2) Tendra autoridad para dar todas las
ordenes que crea necesarias a los efectos de garan-
tizar la seguridad del avion y de las personas y
bienes que se lleven en €l mismo;

(3) Tendra autoridad para hacer desembarcar
a cualquier persona, o parte de la carga, que, en su
opinion pueda representar un riesgo potencial para
la seguridad del avion o de sus ocupantes;

(4) No permitira que se transporte en el avién
ninguna persona que parezca estar bajo los efectos
de alcohol o drogas hasta el extremo que sea
probable que peligre la seguridad del avién o de sus
ocupantes;,

(5) Tendra derecho a denegar el transporte de
pasajeros que no havan sido admitidos a un pais,
deportados o de personas en custodia, si su transporte
plantea algin riesgo para la seguridad del avion o de
sus ocupantes,
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(6) Se asegurara de que se ha informado a
todos los pasajeros acerca de la localizacion de las
salidas de emergencia, y de la ubicacion y uso de los
equipos de seguridad y emergencia pertinentes;

(7) Garantizarda que se cumplan todos los
procedimientos operativos v listas de comprobacion
de acuerdo con el Manual de Operaciones;

(8) No permitira que ningin miembro de la
tripulacién lleve a cabo actividad alguna durante el
despegue, ascenso inicial, aproximacion final y
aterrizaje, excepto las funciones que se requieran
para la operacion segura del avion;

(9) No permitira:

(1) Que se mutilice, apague o borre
cualquier registrador de datos de vuelo durante
el vuelo, ni permitira que se borren los datos
grabados después del vuelo, en el caso de un
accidente o incidente que esté sujeto a
notificacion obligatoria;

(ii)) Que se inutilice o apague cualquier
registrador de voz de la cabina de pilotaje
durante el vuelo, a no ser que crea que los datos
grabados, que de lo contrario se borrarian de
forma automatica, se deban conservar para la
investigacién de incidentes o accidentes.
Tampoco permitirdA que se borren de forma
manual los datos grabados, durante o después
del vuelo, en el caso de un accidente o incidente
que esté sujeto a notificacion obligatoria;

(10) Decidira si acepta o rechaza un avion con
elementos inoperativos permitidos por la CDL o
MEL;y

(11) Garantizarda que se haya efectuado la
inspeccion prevuelo.

() El comandante, o el piloto en que se haya
delegado la conduccion del vuelo, en una situacién de
emergencia que requiera una toma de decision y aceién
mnmediata, ejecutara cualquier accién que considere
necesaria en esas circunstancias. En tales casos podra
desviarse de las reglas, procedimientos operativos y
métodos en beneficio de la seguridad.

JAR-OPS 1.090 Autoridad del comandante

El operador tomara todas las medidas razonables para
garantizar que todas las personas que se transporten en un
avion obedezcan todas las Ordenes licitas que dé el
comandante con el fin de garantizar la seguridad del avion
y de las personas o bienes que se transportan en el mismo.

JAR-OPS 1.100 Admision a la cabina de vuelo

" SECCION 1

(a) El operador debera garantizar que ninguna
persona, que no sea miembro de la tripulacién de vuelo
asignado al mismo, sea admitida o transportada en la
cabina de vuelo, a menos que sea:

(1)  Un miembro de la tripulacién en servicio,

(2) Un representante de la Autoridad responsa-
ble de la certificacion, concesion de licencias o
inspeccion , si cllo fuera necesario para cumplir con
sus funciones oficiales: o

(3) Permitido su acceso v transportada de
acuerdo con las 1nstrucciones del Manual de
Operaciones.

(b) El comandante garantizara que:

(1) En beneficio de la seguridad, la admision
a la cabina de vuelo no cause distracciones y/o
interfiera con la operacién del vuelo; y

(2) Todas las personas que se transporten en la
cabina de vuelo estén familiarizadas con los
procedimientos pertinentes de seguridad.

(c) La decision final sobre la admisién a la cabina de
vuelo sera responsabilidad del comandante .

JAR-OPS 1.105 Transporte no autorizado

El operador tomara todas las medidas razonables para
asegurar que nadic sc oculte, ni oculte carga a bordo del
avion.

JAR-OPS 1.110 Dispositivos electronicos

portatiles

El operador no permitird que nadie use, y tomara las
medidas razonables para asegurar que nadie use a bordo
de un avion, dispositivos electronicos portitiles que
puedan afectar de forma negativa a la performance de los
sistemas y equipos del avion.

JAR-OPS 1.115 Alcohol y drogas

El operador no permitirda que nadie acceda o
permanezca en un avioén y tomara las medidas razonables
para asegurar que nadie acceda o permanezca en el aviéon
cuando esté bajo los efectos del alcohol o drogas, hasta el
extremo de que sea probable que peligre la seguridad del
avion o de sus ocupantes.

JAR-OPS 1.120 Puesta en peligro de la segu-
ridad

(a) El operador tomara todas las medidas razona-
bles para asegurar que ninguna persona actie, o deje de
actuar, de forma temeraria o negligente de modo que:
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(1) Se ponga en peligro el avion o personas en
el mismo;

(2) Se cause o permita que el avién ponga en
peligro personas o bienes.

JAR-OPS 1.125 Documentos de a bordo

(a) El operador garantizara que se llevan a bordo, en
cada vuelo, los siguientes documentos, o copias de los
ISMOoS:

(1) Certificado de Registro de Matricula;

(2) Certificado de Aeronavegabilidad;

(3) Caertificado de niveles de ruido, en su caso;
(4) Certificado de Operador Aéreo;

(5) Licencia de Radio de la Aeronave, y

(6) Certificado/s de Seguro de Responsabili-
dad a terceros.

(b) Cada miembro de la tripulacion de vuelo llevara
en cada vuelo, una licencia valida con las habilitaciones
requeridas para el tipo de vuelo.

JAR-OPS 1.130 Manuales a bordo.
(a) El operador garantizard que :

(1) Encadavuelo se lleven a bordo las partes
vigentes del Manual de Operaciones relativas a las
funcicnes de la tripulacién,

(2) Aquellas partes del Manual de Operacio-
nes que se requieren para la conduccion del vuelo,
sean facilmente accesibles para la tripulacion, y

(3) Se lleve a bordo el Manual de Vuelo
vigente del avién , a menos que la Autoridad haya
aceptado que el Manual de Operaciones prescrito en
el JAR-OPS 1.1045, Apéndice 1, Parte B, contenga
la informacion pertinente a ese avion.

JAR-OPS 1.135 Informacién adicional y formu-
larios a bordo

(a) El operador garantizara que, ademas de los
documentos y manuales prescritos en el JAR-OPS 1.125
y JAR-OPS 1.130, se lleve, en cada vuelo, la siguiente
informacion y formularios, relativas al tipo y zona de
operacion:

(1) Plan de vuelo operacional que contenga
como minimo la informacién requerida en ¢l JAR-
OPS 1.1060;

JAR-OPS 1 Subparte B

(2) Registro Técnico del avion que contenga
como minimo la informacion requerida en el JAR-
OPS 1.915(a);

(3) Los datos del Plan de vuelo ATS cum-
plimentado.

(4) Documentacion NOTAM/AIS adecuada .
(5) Informacion meteorologica adecuada

(6) Documentacién de masa y centrado, de
acuerdo con la Subparte J;

(7) Notificacion de pasajeros con caracteris-
ticas especiales, tales como, personal de seguridad si
no se consideran parte de 1a tripulacién, personas con
impedimentos, pasajeros no admitidos en un pais,
deportados y personas bajo custodia,

(8) Notificacion de la carga especial que
incluya mercancias peligrosas ¢ informacién por
escrito al comandante segiin se prescribe en el JAR-
OPS 1.1215(d);

(9) Mapas y cartas vigentes y sus documentos
asociados segin se prescribe en el JAR-OPS
1.290(b)X(7);

(10) Cualquier otra documentacion que pueda
ser requerida por los Estados afectados por el vuelo,
talcs como manificsto de carga, manifiesto de
pasajeros, etc.; y

(11) Formularios para cumplimentar los
requisitos de informacion de la Autoridad y del
operador.

(b) La Autoridad puede permitir que a informacion
detallada en el subpéarrafo (a) anterior, o parte de la
misma, pueda ser presentada en un soporte distinto al
papel. En cualquier caso se garantizara un estandar
aceptable de acceso, uso y fiabilidad.

JAR-OPS 1.140 Informacién a conservar en
tierra

(a) El operador garantizara que:

(1) Como minimo, durante cada vuelo o serie de
vuelos;
(1) Se conserve en tierra la informacién
relativa al vuelo y adecuada al tipo de operacion;
y

(1) La informacién sea mantenida hasta
que haya sido duplicada en el lugar donde vaya
a ser almacenada de acuerdo con el JAR-OPS
1.1065; o, si esto no fuera posible,

(iii) Se lleve a bordo en un receptaculo
ignifugo.
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(b) La informacidn que se cita en el subparrafo (a)
anterior incluye:

(1) Una copia del plan de vuelo operacional, si
procede,

(2) Copias de las partes correspondientes del
registro técnico del avion;

(3) Documentacion NOTAM especifica de la
ruta, si el operador la ha publicado especificamente;

(4) Documentacién sobre masa y centrado, si
se requiere (seguin el JAR-OPS 1.625);y

(5) Notificacioén de cargas especiales.
JAR-OPS 1.145 Potestad de inspeccionar

El operador garantizara que a toda persona autorizada
por la Autoridad se le permita, en cualquier momento,
acceder y volar en cualquier avion operado de acuerdo con
un AOC emitido por esa Autoridad, y entrar y permanecer
en la cabina de vuelo, teniendo en cuenta que el
comandante puede rehusar el acceso a la misma si, en su
opinién, por ello pudiera ponerse en peligro la seguridad
del avién.

JAR-OPS 1.150 Presentacién de documenta-
cidn y registros

(a) El operador :

(1) Pemmitira el acceso a cualquier documento
y registro que tenga relacion con las operaciones de
vuelo © mantenimiento a cualquier persona
autorizada por la Autoridad; y

(2) Presentara todos los documentos y
registros mencicnados, en un plazo razonable, cuando
lo solicite la Autoridad.

(b) El comandante presentara la documentacién que
se obliga a llevar a bordo, en un periodo de tiempo
razonable, desde que le haya sido requerida por una
persona autorizada por la Autoridad.

JAR-OPS 1.155 Conservacién de documentos
(a) El operador garantizara que:

(1) Se conserve cualquier documento original
o copia del mismo, que tenga la obligacion de
conservar durante un plazo requerido, aunque deje de
ser el operador del avién; y

(2) Cuando un tripulante, del que el operador
ha llevado un registro de acuerdo con la Subparte Q,
pase a ser tripulante de otro operador, dicho registro
esté disponible para el nuevo operador.

'~ SECCION 1

JAR-OPS 1.160 Conservacién, presentacién y
utilizacién de grabaciones de
los registradores de vuelo

(a) Conservacion de grabaciones

(1) Después de un accidente el operador de
un avion, que lleve un registrador de vuelo, con-
servaré en la medida que sea posible, durante un
periodo de 60 dias, a menos que la autoridad
investigadora ordene otra cosa, los datos
originales grabados que tengan relacion con ese
accidente, tal y como estén en el registrador.

(2) A no ser que previamente se haya
dado un permiso por la Autoridad, despucs de un
incidente sujeto a notificacién obligatoria, el
operador de un avién que lleve un registrador de
vuelo conservara, en la medida que sea posible,
durante un periodo de 60 dias, a menos que la
autoridad investigadora ordene otra cosa, los
datos onginales grabados que tengan relacién
con ese incidente, tal y como estén en el
registrador.

(3) Adcmas, cuando la Autoridad lo
requiera, ¢l operador de un avion que lleve un
registrador de vuelo, deberd conservar los datos
originales grabados, durante un periodo de 60
dias, a menos que la autoridad investigadora
ordene otra cosa.

(4) Cuando se requiera llevar a bordo de un
avion un registrador de datos de vuelo, el operador
debera:

(1) Conservar las grabaciones durante los
periodos de tiempo de operacion segin se
requiere en el JAR-OPS 1.715, 1.720 y 1.725
excepto que, para la realizacion de pruebas y
mantenimiento de los registradores de datos de
vuelo, podria borrarse hasta una hora de los
datos mas antiguos que se encuentren grabados
en el momento de las pruebas; y

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

(b) Presentacion de grabaciones. El operador de un
avién que lleve registrador de datos de vuelo debera
presentar las grabaciones hechas por €l mismo, tanto si
esta disponible como si ha sido preservado, en un periodo
razonable de tiempo a partir de la solicitud de la
Autoridad.

(c) Ultilizacion de grabaciones

(1) Las grabaciones del registrador de voz de
cabina de vuelo, no pueden ser utilizadas para fines
distintos de la investigacion de accidentes o
incidentes que estén sujetos a notificacion obliga-
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toria, a menos que todos los miembros de la tripula-
cioén afectada hayan dado su consentimiento.

(2) Las grabaciones del registrador de datos de
vuelo no pueden ser utilizadas para ningun fin
distinto de la investigacion de accidentes o incidentes
sujetos a notificacion obligatoria, excepto cuando las
mencionadas grabaciones:

(i) Se utilicen por el operador exclusiva-
mente para fines de aeronavegabilidad o

mantenimiento;, o

(i1) Se eliminen los datos de identifica-
cion; o

(ii1) Se divulguen con arreglo a procedi-
mientos seguros.
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SUBPARTE C - CERTIFICACION Y SUPERVISION DEL OPERADOR AEREO

JAR-OPS 1.175 Reglas generales para la Certifi-
cacién del Operador Aéreo

Nota 1: El Apéndice 1 de este parrafo especifica ¢l contenido y

condiciones del AOC.

Nota 2: El Apéndice 2 de este parrafo especifica los requisitos de
gestion y organizacion.

(a) Un operador no operara un avién con el propdsito
de realizar transporte adreo comercial si no es bajo un
Certificado de Operador Aéreo (AOC) y de acuerdo con los
términos y condiciones del mismo.

(b) El solicitante de un AQC, o de una variacién del
mismo, permitird a la Autoridad examinar todos los aspectos
relativos a la seguridad de la operacién propuesta.

(¢) EI solicitante de un AQOC:

(1) No debe ser titular de un AOC emitido por
ofra Autoridad, a menos que se apruebe especificamente
por las Autoridades afectadas;

(2) Debe tener la sede principal de su empresay,
en su caso, la oficina registrada en el Estado responsable
de la emisiéon del AOC,

(3) Debe tener registrados los aviones que va a
operar bajo el AOC en el Estado responsable de la
emision del mismo; y

(4) Debe demostrar a satisfaccion de la Autoridad
que es capaz de llevar a cabo operaciones seguras.

(d) No obstante lo establecido en el parrafo (c) (3)
anterior, un operador puede operar aviones inscritos en el
Registro de Matricula de Aeronaves de un segundo Estado,
si existe un acuerdo mutuo entre la Autoridad emisora del
AOC y la Autoridad del otro Estado.

(e) A fin de verificar el cumplimiento continuado del
JAR-OPS 1, el operador garantizara el acceso de la
Autoridad, tanto a su organizacion como a sus aviones y con
respecto al mantenimiento, a cualquier organizaciéon JAR-
145 asociada.

(® Cuando la Autoridad esté convencida de que un
operador no puede mantener operaciones seguras, el AOC
ser4 variado, suspendido o revocado.

(g) El operador debe disponer de una estructura de
gestiéon capaz de ejercer el control operativo y la supervision
de cualquier wvuelo que se opere con arreglo a las
disposiciones de su AOC (Véase Apéndice 2 al JAR OPS
1.175).

(h) El operador debe nominar un gerente responsable,
que sea aceptable a la Autoridad, con autoridad corporativa,
para que todas las operaciones y actividades de
mantenimiento puedan ser financiadas y realizadas de
acuerdo con el estandar requerido por la Autoridad.

(i) Eloperador debe nominar responsables, aceptables
para la Autoridad. de las siguientes dreas:

(1) Operaciones de vuelo;

@)
3

Sistema de mantenimiento,
Entrenamiento de tripulaciones;

(4) Opcraciones de tierra.
() El operador debe garantizar que cada vuelo se lleve
a cabo de acuerdo con ¢l Manual de Operaciones.

(k) El operador debe disponer de los medios adecuados
para garantizar la asistencia segura en tierra de sus vuelos.

() El operador debe garantizar que sus aviones estén
equipados y sus tripulaciones cualificadas, segin sea
requerido, para cada 7ona y tipo de operacién.

(m) 1 operador debe cumplir los requisitos de
mantenimiento, de acuerdo con la Subparte M, para todos los
aviones operados bajo los términos de su AQC.

(n) El operador debe facilitar a la Autoridad una copia
de su Manual de Operaciones, segiin se especifica en la
Subparte P, asi como de todas sus modificaciones y
revisiones.

(0) El operador debe mantener medios de apoyo
operativo adecuados para el drea y tipo de operacién en la
base principal de operaciones.

JAR-OPS 1.180 Emisién, variacién y continuidad
de la validez de un AOC

(a) No se emitirA o variara un AQOC, y éste no
continuara siendo valido, a menos que:

(1) Los aviones que se operen tengan un Certi-
ficado de Aeronavegabilidad normal que se haya emitido
de acuerdo con el Anexo 8 de OACI por un Estado
Miembro de las JAA. Los Certificados de
Acronavegabilidad normales emitidos por un Estado
miembro de las JAA. distinto del Estado responsable de
la emmision del AOC, seran aceptados sin mas evidencia,
cuando se havan emitido de acuerdo con €l JAR 21.

(2) El sistema de mantenimiento haya sido
aprobado por la Autoridad de acuerdo con la Subparte
My

(3) Haya demostrado a satisfaccion de la
Autoridad que es capaz de:

(i) Establecer y mantener una organizacion
adecuada;
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(ii) Establecer y mantener un sistema de
calidad de acuerdo con el JAR-OPS 1.035;

(1i1) Cumplir los programas de entrenamiento
requeridos;

(1v) Cumplir los requisitos de mantenimiento,
de acuerdo con el tipo y alcance de las operaciones
que se especifiquen, incluyendo los establecidos en
el JAR-OPS 1.175(g) a (o), y

(v) Cumplir €l JAR-OPS 1.175.

(b) No obstante lo previsto en el JAR-OPS 1.185 (),
el operador debe notificar a la Autoridad, tan pronto como sea
posible, cualquier cambio de la informacion presentada de
acuerdo con el JAR-OPS 1.185 (a) posterior .

(¢) Si no se ha demostrado, a satisfaccion de la
Autoridad, el cumplimiento con los requisitos del subparrafo
(a) anterior, la Autoridad podra requerir la realizacion de uno
o mas vuelos de demostracion, operados como st se tratara de

vuelos de transporte aéreo comercial.

JAR-OPS 1.185 Requisitos administrativos

(a) El operador garantizari que en la solicitud inicial
de un AOC, y en la de cualquier variacion o renovacion del
mismo, se incluya la siguiente informacién:

(1) Elnombre oficial y razon social, direccion y
direccién postal del solicitante;

(2) Una descripcion de la operacién propuesta;
(3) Una descripcién de la estructura organizativa,
(4) Elnombre del gerente responsable;

(5) Los nombres de los responsables de los
principales cargos, que incluya a los de operaciones de
vuelo, sistema de mantenimiento, entrenamiento de
tripulaciones y operaciones de tierra, junto con sus
cualificaciones y experiencia; y

(6) ElManual de Operaciones.

(b) Con respecto exclusivamente al sistema de
mantenimiento del operador, se incluiré en la solicitud inicial
de un AOC y de cualquier variacién o renovacion del mismo

y para cada tipo de avidén que se vaya a operar la siguiente
informacion:

(1) Exposicién de la organizacion de manteni-
miento del operador;

(2) El programa de mantenimiento de los aviones
del operador;

(3) El Registro Técnico del avion,

(4) En su caso, las especificaciones técnicas de
los contratos de mantenimiento entre el operador y
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cualquicr organizaciéon de mantenimiento aprobada de
acuerdo con JAR-145;

(5) El nuamero de aviones,

(c) La solicitud de emisién inicial de un AOC se debe
presentar con una antelacion minima de 90 dias a la fecha
prevista de operacién, salvo ¢l Manual de Operaciones que
se podra presentar mas tarde, pero como minimo 60 dias
antes de dicha fecha.

(d) La solicitud de variaciéon de un AOC se debe
presentar como minimo 60 dias antes de la fecha prevista de
operacion.

(e) La solicitud de renovacion de un AOC se debe
presentar como minimo 60 dias antes del fin del actual
periodo de validez.

() Se dcbe notificar a la Autoridad con una antelacion
minima de 10 dias, la propuesta de cambio del responsable
nominado para cualquiera de las areas de responsabilidad
definidas, excepto cuando se den circunstancias excepciona-
les.
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SECCION 1 JAR-OPS 1 Subparte C

Apéndice 1 del JAR-OPS 1.175
Contenido y condiciones del Certificado de Opera-

dor Aéreo (AOC)
Un AOC especificara:

(a) Nombre y localizacion del operador (sede social);

(b) Fecha de emision y periodo de validez;

(c) Descripcion del tipo de operaciones autorizadas;

(d) Tipo/s de avidn/es autorizados;

(e) Matricula de los aviones autorizados, excepto si el
operador puede obtener la aprobaciéon de un sistema para
informar a la Autoridad de las matriculas de los aviones
operados bajo su AOC;

(f) Areas autorizadas de operacion;

(g) Limitaciones especiales; y

(h) Autorizaciones/aprobaciones especiales, como por
gjemplo:

CAT II/CAT III (incluyendo tos minimos aprobados)
MNPS

ETOPS

RNP

RVSM

Transporte de Mercancias Peligrosas.

1-C-3
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JAR-OPS 1 Subparte C SECCION 1

Apéndice 2 del JAR-OPS 1.175

Gestién y organizacion del titular de un AOC (2) Personal de tierra

(a) General

(1) El operador debe tener una estructura de
gestion solvente y eficaz para garantizar la ejecucion de
las operaciones aéreas con seguridad. Los responsables
nominados deben tener una competencia demostrada en
aviacion civil.

(2) A los efectos de este Apéndice, "competencia”
significa que una persona debe tener cualificaciones
técnicas y experiencia de gestion  aceptables a la
Autoridad, segin corresponda.

(b) Responsables nominados

(1) El Manual de Operaciones debe contener los
nombres de los responsables nominados y una
descripcion de sus funciones y responsabilidades. Se
debe comunicar a la Autoridad por escrito cualquier
cambio que se haya hecho o se pretenda realizar en
relacion con sus nombramientos o funciones.

(2) El operador debe tomar las medidas oportunas
que garanticen la continuidad de las funciones de
supervision en ausencia de los responsables nominados.

(3) El operador debe demostrar a satisfaccion de
la Autoridad que la estructura de gestién es adecuada y
que se corresponde con la red que opera y la magnitud
de la operacion.

(4) Una persona nominada como responsable por
el titular de un AOC, no puede ser nominado como
responsable de otro AOC, a menos que sea aceptable
para la Autoridad. Los responsables nominados deben
ser contratados para que trabajen durante un nimero
suficiente de horas que les permita cumplir todas las
funciones de gestidon de acuerdo con el tamaiio y alcance
del negocio del operador.

(5) Una persona podra ser responsable nominado
de mas de un area, si es aceptable para la Autoridad.

(1) La plantilla del personal de tierra depen-
derd de la naturaleza y de la magnitud de las
operaciones. En particular los departamentos de
operaciones y asistencia en tierra, deben estar
dotados de personal entrenado y con un minucioso
conocimiento de sus responsabilidades en 1la
organizacion.

(i) Un operador que contrate a otras
organizaciones para prestar determinados servicios,
conservara la responsabilidad del cumplimiento de
los estandares adecuados. En estas circunstancias,
serd obligacion de uno de los responsables
garantizar que cualquier contratista cumpla los
estandares requeridos.

(3) Supervision

(i) El numero de supervisores que se
designara dependera de la estructura del operador y
del nimero de personas contratadas. Deben estar
definidas sus funciones y responsabilidades, y se
planificaran sus actividades de vuelo para que
pucdan descmpefiar las responsabilidades de
supervision.

(i1) La supervision de los tripulantes debe ser
ejercida por personas con experiencia y cualidades
suficientes para garantizar el cumplimiento de los
estandares especificados en el Manual de

Operaciones.
(d) Instalaciones para el personal

(1) Ll eperador debe garantizar que el espacio de
trabajo disponible en cada base de operaciones es
suficiente para el personal que tiene relaciéon con la
seguridad de las operaciones de vuelo. Se deberan
considerar las necesidades del personal de tierra que
tiene relacion con el control operacional, el archivo y la
presentacion de registros esenciales, asi como la
planificacion de vuelos por parte de las tripulaciones.

Nota: Los requisitos para ¢l nombramiento del responsable del
sistema de mantenimiento, de acuerdo con el JAR-OPS 1.175GX2)
se establecen en el JAR-OPS 1.895.

(2) Los servicios de oficina deben ser capaces, de
repartir sin demora las instrucciones operativas u otra
informacion a todas las personas afectadas.

(©) Idoneidad y supervisién de personal (€) Documentacicn

(1) Miembros de la wipulacion. El operador debe
contratar un nimero suficiente de tripulantes de vuelo y
de cabina de pasajeros para la operacion prevista, que se
hayan entrenado y verificado, segin corresponda, de
acuerdo con la Subparte Ny O.

El operador debe realizar los acuerdos necesarios para
la elaboracién de manuales, sus enmiendas y otra docu-
mentacion.

1-C4
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JAR-OPS 1 Subparte D

SUBPARTE D - PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

JAR-OPS 1.195 Control Operacional y Supervision

El operador ejercera control operacional y establecera y
mantendra un meétodo, aprobado por la Autoridad, de
supervisiéon de las operaciones de vuelo

JAR-OPS 1.200 Manual de Operaciones

El operador proporcionara un Manual de Operaciones,
elaborado de acuerdo con la Subparte P, para usoy guia del
personal de operaciones.

JAR-OPS 1.205 Competencia del
operaciones

personal de

El operador garantizard que todo el personal asignado
© que tenga una participacion directa en las operaciones de
tierra y de vuelo est¢ debidamente instruido, haya
demostrado su capacidad para desempefiar sus funciones
particulares, conozca sus responsabilidades y larelacién de
sus obligaciones con la operacion en su conjunto.

JAR-OPS 1.210 Establecimiento de procedimien-
tos

(a) El operador establecera procedimientos e instruc-
ciones, para cada tipo de avion, que incluyan las funciones
del personal de tierra y de los tripulantes, para todo tipo de
operaciones tanto en tierra como en vuelo.

() El operador establecera sistema de listas de
comprobacién para uso de los miembros de la tripulacion en
todas las fases de operacion del avion, en condiciones
normales, anormales y de emergencia, segin el caso, a finde
garantizar que se sigan los procedimientos del Manual de
Operaciones.

(c) El operador no requerird a ningun miembro de la
tripulacion que realice cualquier actividad durante las fases
criticas del vuelo que no sean las requeridas para la operacién
segura del avion.

JAR-OPS 1.215 Utilizacion de los Servicios de
Transito Aéreo

El operador garantizara que se utilicen los Servicios de
Transito Aéreo en todos los vuelos en los que estén
disponibles.

JAR-OPS 1.220 Autorizacién de Aerédromos por el
Operador

El operador sélo autorizara el uso de aer6dromos que
sean adecuados a los tipos de avion y operacion pertinentes.

JAR-OPS 1.225 Minimos de Operacion de
Aerddromo

(a) El operador establecera los minimos de operacion
de aerédromo, de acuerdo con el JAR-OPS 1.430, para
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cada aerodromo de salida, destino o altemativo cuya
utilizacion se autorice de acuerdo con el JAR-OPS 1.220.

(b) Estos minimos deben tener en cuenta cualquier
incremento que imponga la Autoridad a los valores
especificados en el subpdrrafo (a) anterior.

(c) Los minimos para un tipo especifico de procedi-
miento de aproximacién y aterrizaje se consideran aplicables
si:

(1) Estan operativos los equipos de tierra que
aparecen en la carta correspondiente, requeridos para el
procedimiento previsto;

(2) Estan operativos los sistemas del avion
requeridos para el tipo de aproximacion;

(3) Se cumplen los criterios requeridos de
performance del avién,

(4) La tripulacién tiene las cualificaciones
correspondientes.

JAR-OPS 1.230 Procedimientos de salida y apro-
xXimacién por instrumentos

(a) El operador garantizara que se utilizan los procedi-
mientos de salida y aproximacion por instrumentos que haya
establecido el Estado donde esté situado el aerédromo.

(b) No obstante el anterior subparrafo (a), el coman-
dante podra aceptar una autorizacion ATC para desviarse de
una ruta de salida o llegada publicada, siempre que se
cumplan los critcrios de franqueamiento de obsticulos y se
tengan plenamente en cuenta las condiciones operativas. La
aproximacion final se debe volar visualmente o de acuerdo
con €l procedimiento establecido de aproximacién por
instrumentos.

(c) El operador solo pondra en practica procedimientos
distintos de aquellos cuya utilizaciéon se requiere en el
subparrafo (a) anterior, si han sido aprobados por el Estado
donde est4 situado el aerédromo, si fuera requerido y si han
sido aceptados por la Autoridad.

JAR-OPS 1.235 Procedimientos de atenuacién de
ruido

(a) El operador establecera procedimientos operacio-
nales de atenuacién de ruido durante las operaciones de vuelo
por instrumentos que cumplan con ¢l PANS OPS Volumen
1 (OACI Doc 8168-OPS/611).

(b) Los procedimientos de atenuacion de ruido durante
la subida después del despegue que especifique el operador
para un tipo dcterminado de avién, deberian ser los mismos
para todos los aerédromos.
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JAR-OPS 1.240 Rutas y areas de operacioén

(a) El operador garantizara que solo se lleven a cabo
operaciones en las rutas o areas para las que:

(1) Se disponga de instalaciones y servicios en
tierra adecuados para la operacion prevista, incluyendo
servicios meteorologicos:

(2) La performance del avién cuya utilizacion esté
prevista, sea adecuada para cumplir los requisitos de
altitud minima de vuelo;

(3) El equipamiento del avion cuya utilizacion
esté prevista, cumpla los requisitos minimos para esa
operacion,

(4) Se disponga de mapas y cartas adecuadas;
(Véase JAR OPS 1.135 (a) (9))

(5) En el caso de que se utilicen aviones bimo-
tores, se disponga de aerédromos adecuados dentro de
las limitaciones de tiempo/distancia del JAR-OPS 1.245.

(6) Si se utilizan aviones monomotores, s¢
disponga de superficies que permitan la gjecucion de un
aterrizaje forzoso con seguridad.

(b) El operador garantizard que se lleven a cabo las
operaciones de acuerdo con cualquier restriccion que haya
impuesto la Autoridad en cuanto a las rutas o areas de
operacion.

JAR-OPS 1.241 Operacién en espacio aéreo
definido con separacién vertical
minima reducida (RVSM)

El operador no operara un avion en partes definidas del
espacio aéreo donde, basado en acuerdos regionales de
navegacion aérea, se aplique una separacion vertical minima
de 300 m (1000 fi) a no ser que esté aprobado por la
Autoridad (Aprobacién RVSM).(Véase JAR-OPS 1.872)

JAR-OPS 1.243 Operaciones en zonas con
requisitos especificos de
performance de navegacion

El operador no operara un avién en zonas definidas o en
porciones definidas de un espacio aéreo especificado basado
en acuerdos regionales de navegacion aérea, donde estén
prescritas especificaciones de performance minima de
navegacion, a no ser que esté aprobado por la Autoridad
{Aprobacion MNPS, RNP, RNAYV) (Véase JAR-OPS 1.865
{€)(2) y JAR-OPS 1.870).

JAR-OPS 1.245 Distancia maxima desde un aeré-
dromo adecuado para aviones
bimotores sin aprobacién ETOPS

(a) A no ser que esté aprobado especificamente por la
Autoridad de acuerdo con el JAR-OPS 1.246 (a)
(Aprobacion ETOPS) el operador no operara un aviéon
bimotor, en una ruta donde la separacion en algin punto de

SECCION 1

la misma con respecto a un aerddromo adecuado sea superior
a:

(1) Aviones de performance Clase A con :

() configuracion maxima aprobada de 20 o
mas asientos para pasajeros ; o

(11) masa maxima al despegue de 45.360 Kg o
superior,

60 minutos a velocidad de crucero con un motor
inoperativo, determinada de acuerdo con el subparrafo
(b) sigmente;

(2) Reservado
(3) Aviones de performance Clases B o C:

(1) l.a distancia volada en 120 minutos a la
velocidad de crucero con un motor inoperativo,
determinada de acuerdo con el subparrafo (b) siguiente;
o

(i1) 300 millas nauticas,
la que sea menor.

() El operador determinara la velocidad para el cilculo
de la distancia maxima desde un aerédromo adecuado para
cada tipo o vanantc de avion bimotor operado, sin exceder la
Vmo, basado en la velocidad verdadera que ¢l avion puede
mantener con un motor inoperativo en las siguientes
condiciones:

(1) Atmésfera estandar internacional (ISA);

(2) Nivel de vuelo:
(i) Para aviones turborreactores a:
A) FL170;0
B) El mivel de vuelo méaximo que el avion
pueda alcanzar y mantener con un motor
inoperativo, usando el maximo régimen de
ascenso especificado en el Mannal de Vuelo
del avion,

el que sea menor.
(i1) Para aviones de hélice a:
A) FLL80O o0
B3) El nivel de vuelo maximo que el avién
pueda alcanzar y mantener con un motor
inoperativo, usando el méaximo régiumen de
ascenso especificado en el Manual de Vuelo

del avion,

el que sea menor
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(3) Potencia/Empuje maxima/o continua/o en el
motor operativo,

{4) Una masa del avion no inferior a la resultante
de:

(1) Despegue al nivel del mar con la masa
maxima de despegue; y

(ii) Subida con todos los motores operativos a
la altitud optima de crucero de largo alcance; y

(ii1) Volar a velocidad de crucero de largo
alcance a esa alutud con todos los motores
operativos,

hasta que el tiempo transcurrido desde el despegue sea
igual al umbral aplicable prescrito en el subparrafo (a)
anterior.

(c) El operador debe garantizar que los datos siguien-
tes, especificos para cada tipo o variante de avion, estén
incluidos en el Manual de Operaciones:

(1) La velocidad de crucero con un motor
moperativo, determinada de acuerdo con el subparrafo (h)
anterior; y

(2) La distancia maxima a un aerédromo adecuado
determinada de acuerdo con los subparrafos (a) y (b)
anteriores.

NOTA Las velocidades y altitudes (niveles de wvuelo) especificados
anteriormente se entiende que seran empl 13 te para establecer
la distancia méxima desde un aerédromo adecuado.

das

JAR-OPS 1.246 Operacion de alcance extendido
con aviones bimotores (ETOPS)

(a) El operador no efectuara operaciones mas alla del
umbral de distancia determinado de acuerdo con el JAR-OPS
1.245 a no ser que esté¢ aprobado por la Autoridad
(Aprobacion ETOPS) .

(b) El operador garantizara antes de efectuar un vuelo
ETOPS, que haya un aerédromo ETOPS alternativo en ruta
adecuado y disponible, dentro del tiempo aprobado de
desviacion o del tiempo de desviacion basado en el estado de
operatividad del avidon, generado por la MEL, el que sea
menor.{Véase JAR-OPS 1.297 (d)).

JAR-OPS 1.250 Establecimiento de altitudes mi-
nimas de vuelo

(a) El operador estableceri altitudes minimas de vuelo,
y métodos para determinarlas, en todos los segmentos de ruta
que se vuelen, teniendo en cuenta la separacion requerida
sobre el terreno, de acuerdo con lo establecido en las
Subpartes F a 1.

(b) Cada meétodo utilizado para establecer las altitudes
minimas de vuelo deberé ser aprobado por la Autoridad.

JAR-OPS 1 Subparte D

(c) Cuando las altitudes minimas de vuelo establecidas
por los Estados que se sobrevuelen sean mas altas que las del
operador, se aplicaran los valores mas altos.

(d) FEloperador tendra en cuenta los siguientes factores
cuando establezea las altitudes minimas de vuelo:

(1) La precision con que se pueda determinar la
posicion del avion:
(2) Las imprecisiones de las

probables
indicaciones de los altimetros: .

(3) Las caracteristicas del terreno (p.ej., cambios
bruscos en la elevacidn) a lo largo de las rutas o en las
areas donde se lleven a cabo las operaciones.

(4) La probabilidad de encontrar condiciones
meteoroldgicas desfavorables (p.ej.. turbulencia severa,
corrientes de aire descendentes); ¥
posibles en las

(5) Imprecisiones cartas

aeronauticas.

(e) En el cumplimiento de los requisitos que se indican
en ¢l subparrafo (d) anterior, se tomara en consideracion:

(1) Correcciones de los valores estandar por las
variaciones en la temperatura y presion;

(2) Losrequsitos ATC,y

(3) Cualquier contingencia a lo largo de la ruta
prevista.

JAR-OPS 1.255 Politica de combustible

(a) Ll operador establecera una politica de combustible
a los efectos de la planificacion del vuelo y replanificaciéon en
vuelo, para asegurar que cada vuelo lleve suficiente
combustible para la operacion prevista y reservas para cubrir
las desviaciones de la operacion planificada.

(b) El operador garantizara que la planificacién de los
vuelos se base exclusivamente en:

(1) Procedimientos y datos contenidos o derivados
del Manual de Operaciones, o en datos especificos
vigentes del avion: y

(2) Las condiciones operativas bajo las que se
realizara el vuclo, incluyendo:

(1) Datos reales sobre el consumo de
combustible del avion;

(i) Masas previstas;
(iii) Condiciones meteorologicas previstas, y

(iv) Los procedimientos y restricciones de los
Servicios de Transito Aéreo.

(c) El operador garantizara que el calculo prevuelo del
combustible utilizable requerido para un vuelo, incluya:
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(1 Combustible para el rodaje;
(2) Combustible para el vuelo,
(3) Combustible de reserva, consistente en:

(1) Combustible para contingencias;

(11) Combustible para destinos alternativos,
si se requieren. (Esto no excluye la seleccion del
aerdédromo de salida como alternativo de destino);

(ii1) Combustible de reserva final ; y

(iv) Combustible adicional, si lo requiere el
tipo de operacion (p.e., ETOPS), v

(4) Combustible adicional si lo requiere el
comandante.

(d) El operador garantizara que los procedimientos de
replanificaciéon en vuelo, para el calculo del combustible
utilizable requerido, cuando un vuelo deba proceder por una
ruta o a un destino distinto del que se planifico inicialmente,
incluyan:

(1) Combustible para el trayecto que resta del
vuelo;

(2) Combustible de reserva consistente en:

(1) Combustible para contingencias;

(it) Combustible para destinos alternativos,
si se requieren. (Esto no excluye la seleccién del
aer6drome de salida como el alternativo de
destino);

(iii) Combustible de reserva final ;| y

(iv) Combustible adicional, si lo requiere el
tipo de operacion (p.¢j., ETOPS), y

(3) Combustible adicional si lo requiere el
comandante.

JAR-OPS 1.260 Transporte de Personas con
Movilidad Reducida

{(a) El operador establecera procedimientos para el
transporte de Personas con Movilidad Reducida (PRM).

(b) El operador garantizard que a las PRM no se les
asignen, ni ocupen asientos en los que su presencia podria:

(1) Impedir a la tripulacién el cumplimiento de
sus funciones;

(2) Obstruir el
emergencia; o

acceso a los equipos de

(3) Impedir la evacuacion del avién en caso de
emergencia.
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(c) Debe natificarse al comandante cuando se vaya a
transportar PRM.

JAR-OPS 1.265 Transporte de pasajeros no admi-
tidos en un pais, deportados o
personas en custodia

El operador establecera procedimientos para el
transporte de pasajeros no admitidos en un pais, deportados
o personas en custodia para garantizar la seguridad del avion
y sus ocupantes. Se debe notificar al comandante cuando se
vayan a embarcar estas personas.

JAR-OPS 1.270 Estiba de equipaje y carga
(Véase Apéndice 1 al JAR-OPS
1.270)

(a) El operador establecera procedimientos para
asegurar que sOlo se lleve a bordo de un avion e introduzca
en la cabina de pasajeros el equipaje de mano que se pueda
estibar de forma adecuada y segura.

(b) FEl operador establecera procedimientos para
garantizar que todo ¢l equipaje y carga a bordo que pueda
causar lesiones o dafios, u obstruir los pasillos vy salidas si se
desplaza, se coloque en lugares concebidos para evitar
desplazamientos.

JAR-OPS 1.280 Asignacion de

de asientos
pasajeros i

El operador establecera procedimientos para garantizar
que los pasajeros estén sentados de forma que, en el caso de
que fuera necesaria una evacuacion de emergencia, puedan
ser mejor atendidos y no obstaculizar la evacuacion del
avion.

JAR-OPS 1.285 Instrucciones para pasajeros
El operador garantizara que:
(a) General.

(1) Se den instrucciones verbales a los pasajeros
rclativas a la seguridad, que se podran dar en su totalidad
o en parte mediante una presentacion audiovisual.

(2) Los pasajeros dispongan de una tarjeta con
instrucciones de seguridad, donde se indique mediante
pictogramas la operacion de los equipos de emergencia
y salidas que pudieran utilizar.

(b) Antes del despegue

(1) Se informe a los pasajeros, si procede, sobre
los siguientes elementos:
Normas sobre fumar;

)

(i) Que el asiento debe estar en posicion
vertical y la bandeja plegada;

(iii) Situacion de las salidas de emergencia,
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(iv) Situacion y modo de uso del sendero
luminoso que indica €l camino de evacuacion,

{(v) Estiba del equipaje de mano;

(¥1) Restricciones en el uso de dispositivos
electronicos portatiles; y

(vii) Situacién y contenido de la tarjeta con
instrucciones de seguridad; vy,

(2) Que los pasajeros reciban una demostracién
de lo siguiente:

(1) Empleo de los cinturones y/o ameses de
seguridad, incluyendo el modo de cierre y apertura;

(il) Situacién y modo de empleo del equipo
de oxigeno, si se requiere (Véase el JAR-OPS
1.770 y JAR-OPS 1.775). También se dardn
instrucciones a los pasajeros para que apaguen sus
cigarrillos cuando se esté utilizando oxigeno; y

(iii) Situacion y modo de empleo de los
chalecos salvavidas, si son requeridos (Véase JAR-
OPS 1.825).

(©) Después del despegue

(1) Se recuerde a los pasajeros, si procede, lo
siguiente:

(i) Las normas sobre fumar; y

(i1) La utilizacion de cinturones y/o ameses
de seguridad.

(d) Antes del aterrizaje

(1) Se recucrde a los pasajeros, si procede, lo
siguiente:

(i) Las normas sobre fumar;

(ii) La utilizacion de cinturones y/o ameses
de seguridad,

(iii) Que el asiento debe estar en posicién
vertical y 1a bandeja plegada;

(iv) La estiba del equipaje de mano; y

(v) Las restricciones sobre el uso de
dispositivos electrénicos portatiles.

(€) Después del aterrizaje
(1) Serecuerde a los pasajeros lo siguiente:
(i) Las normas sobre fumar, y

(1) La utilizacion de cinturones y/o ameses
de seguridad.
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(f) En una emergencia durante el vuelo, se daran
instrucciones a los pasajeros sobre la actuacién adecuada a
las circunstancias de cada emergencia.

JAR-OPS 1.290 Preparacién del vuelo

(a) El operador garantizara, que para cada vuelo
previsto, se ha cumplimentado un plan operacional de vuelo.

(b) El comandante no iniciara un vuelo a menos que
est€ convencido de que:

(1) [l avion es aeronavegable;

(2) La configuracion del aviéon cumple con lo
establecido en la lista de Desviacién de la
Configuracion (CDL),

(3) Se dispone de los instrumentos y equipos
requeridos para ¢l vuelo, de acuerdo con las Subpartes
KyL;

(4) Los mstrumentos y equipos, salvo lo dispuesto
en la MEL, estén en condiciones operativas;

(5) [Istan disponibles aquellas partes del Manual
de Operaciones requeridas para la realizacion del vuelo;

(6) Se encuentran a bordo los documentos,
mformacion adicional y formularios cuya disponibilidad
sea requerida en el JAR-OPS 1.125 y el JAR-OPS
1.135;

(7) Se dispone de mapas, carlas y documentos
asociados, o datos equivalentes, vigentes, que cubran la
operacion prevista del aviéon  incluyendo cualquier
desviacién que se pueda esperar razonablemente;

(R) Las instalaciones y servicios de tierra que se
requicren para ¢l vuelo planificado estén disponibles y
sean adecuadas.

(9) Sepuedan cumplir, en el vuelo planificado, las
disposiciones que se especifican en €l Manual de
Operaciones con respecto a los requisitos de
combustible, aceite y oxigeno, altitudes minimas de
seguridad, minimos de operacion de aerédromo y la
disponibilidad de aerédromos alternativos cuando se
requieran;

(10) La carga estd distribuida correctamente y
fijada de forma segura;

(11) La masa del avion, al inicio de la carrera de
despegue, seri tal que s¢ podra llevar a cabo el vuelo de
acuerdo con las Subpartes F a I, segin sea aplicable; y

(12) Se pedra cumplir con cualquier limitacion
operativa ademas de las que se indican en los anteriores
subparrafos (9) v (11).
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JAR-OPS 1.295 Selecciéon de aerédromos

(a) Al planificar un vuelo ¢l operador establecera
procedimientos para la seleccion de aerodromos de destino
y/o alternativos de acuerdo con el JAR-OPS 1.220.

(b) El operador debe seleccionar y especificar en el
plan operacional de vuelo un aerdodromo alternative para el
despegue si no fuera posible volver al aerédromo de salida
por motivos meteorologicos o de performance. El aerddromo
alternativo de despegue debe estar situado dentro de:

(1) Para aviones bimotores:

(1) Un tiempo de vuelo de una hora a la
velocidad de crucero, con un mofor inoperativo de
acuerdo con el AFM, en condiciones estandar con

aire en calma, basadas en la masa real de despegue;
o

(i) Dos horas o el tiempo de desviacion
ETOPS aprobado, el que sea menor, a la velocidad
de crucero con un motor inoperativo, de acuerdo
con el AFM, en condiciones estandar con aire en
calma para los aviones y tripulaciones que estén
autorizados para ETOPS; o

(2) Para los aviones de tres y cuatro motores, un
tiempo de vuelo de dos horas a la velocidad de crucero
con un motor inoperativo, de acuerdo con el AFM, en
condiciones estandar, con aire en calma, basadas en la
masa real de despegue; y

(3) Si el AFM no estipula una velocidad de
crucero con un motor inoperativo, la velocidad que se
empleara para hacer los célculos debera ser la que se
logre con elflos restante/s motor/es ajustados a la
maxima potencia continua.

(¢) Los operadores deben seleccionar un destino
alternativo, como minimo, para cada vuelo [FR a menos que:
(1) Se cumplan las dos condiciones sigumientes:

(i) La duracién del vuelo previsto, entre el
despegue y el aterrizaje, no exceda de 6 horas; y

(ii) Se disponga de dos pistas separadas en el
destino y las condiciones meteorologicas
dominantes sean tales que, en el periodo desde una
hora antes hasta una hora después del tiempo
previsto de llegada al destino, se pueda efectuar la
aproximacién y el aterrizaje en VMC desde la
correspondiente altitud minima del sector; o

(2) El destino esté aislado y no exista ningin
destino alternativo adecuado.

(d) El operador debe secleccionar dos aerédromos
alternativos de destino:

(1) Cuando Los informes o predicciones
meteorolégicas correspondientes al aerédromo de
destino, o cualquier combinacion de los mismos, indiquen

que: durante un periodo que comienza 1 hora antes y que
concluye 1 hora después de la hora estimada de llegada,

- SECCION 1

las condiciones meteoroldgicas estaran por debajo de los
minimos de planificacion aplicables; o

(2) Cuando no se disponga de informacién
meteorolégica.

(¢) El operador especificara en el plan de vuelo
operacional cualquier aecrédromo alternativo requerido.

JAR-OPS 1.297 Minimos de planificacién para
vuelos IFR

(@) Minimos de planificacion para alternativos de
despegue. [E1 operador no seleccionara un aerédromo como
aerodromo alternativo de despegue a menos que los
correspondientes informes o predicciones meteorologicos o
cualquier combinacion de ellos indiquen que, durante un
periodo que comienza 1 hora antes y termina 1 hora despueés
de 1a hora estimnada de llegada al aerddromo, las condiciones
meteorologicas estaran en o por encima de los minimos de
aterrizaje aplicables especificados de acuerdo con el JAR-
OPS 1.225. Se debera tener en cuenta €l techo de nubes
cuando las unicas aproximaciones disponibles sean las
aproximaciones de no precision y/o de circuito. Se debera
tener en cuenta cualquier limitacién que tenga relacién con
las operaciones con un motor inoperativo.

(b) Minimos de planificacién para los aerddromos de
destino y alternativo de destino. El operador sélo seleccio-
nara el aerodromo de destino y/o ellos aerddromo/s
alternativo/s de destino cuando los correspondientes informes
o predicciones meteorologicos, o cualquier combinacion de
ellos, indiquen que, durante un periodo que comienza 1 hora
antes y termina 1 hora después de 1a hora estimada de llegada
al aerodromo, las condiciones meteorologicas estaran en o
por encima de los siguientes minimos de planificacion
aplicables:

(1) Minimos de planificacién para el aerédromo
de destino:

() RVRAisibilidad  especificados de
acuerdo con el JAR-OPS 1.225;y-

(i1) Parauna aproximacién de no precision o
una aproximacion de circuito, el techo de nubes en o por
encima de la MDH; y

(2) Minimos de planificacién para aerédromo/s
alternativo/s de destino:

Tabla 1 Minimos de planificacién - Alternativos de ruta
de destino

Tipo de aproximacion Minimes de planificacion
CatOy IOI CatI (Nota 1)
Cat I De no precision (Notas 1 y 2)

De no precision (Notas 1 y 2)

De no precision mas 300 pies/1000 m

De circuito

Notal RVR.
Nota2 Eltecho debe estar en o por encima de la MDH.

De circuito
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(c) Minimos de planificacion para un aerédromo
alternativo de ruta. El operador no seleccionara un
aerédromo como aerddromo alternativo de ruta a menos que
los correspondientes informes o predicciones meteorologicos,
o cualquier combinacién de los mismos, indiquen que,
durante un periodo que comienza 1 hora antes y termina 1
hora después del tiempo previsto de llegada al aerédromo, las
condiciones meteoroldgicas estaran en o por encima de los
minimos de planificacién de acuerdo con la anterior Tabla 1.

(d) Minimos de planificacion para un alternativo
ETOPS de ruta. El operador no seleccionara un aerédromo
como aerdédromo alternativo ETOPS de ruta a menos que los
correspondientes informes o predicciones meteorologicos, o
cualquier combinacion de los mismos, indiquen que, durante
un periodo que comienza 1 hora antes y termina | hora
después de la hora prevista de llegada al aerodromo, las
condiciones meteorolégicas estaran en o por encima de los
minimos de planificacién que se estipulan en la siguiente
Tabla 2, v de acuerdo con la autorizacién ETOPS del
operador.

Tabla 2 Minimos de planificaciéon — ETOPS

Tipo de Apro-
l;iomuh‘::l Minlm?l de planificacion

(RVRAvisibilidad requerida y
techo de nubes si aplicable)

Aerédromo con

Al menos, 2 pro-

de aproximacion
basados en 2
radicayudas distintas
que sirven a 2 pistas

Al menos 2 procedimientos distintos de
aproximacion basados en 2 radicayudas
distintas que sirven a 1 pista, o

Al menos 1 procedimiento de aproxi-

macion basado en 1 radicayuda que
sirve a 1 pista

Aproximacion de | Minimos Cat I de Minimos de Aproximacién de No Pre-

Precision Cat 11, Aproximacién de cisidn.

I (ILS, MLS) Precision

Aproximacion Minimos de Apro- Minimos de circuito o, si no disponi-
Precision Cat 1 ximacién de No bles, minimos de aproximacion de no
(ILS, MLS) Precision precision més 300 pies / 1000 m

El més alto de entre los minimes de
circuito o los minimos de aproximacién
de no precisidon, mas 300 pies/1000 m.

Aproximacion de
No Precisién

El més bajo de enire
los minimos de
aproximacién de no
precision més 300
pies/1000 m., o los
miniros de circuito

Aproximacion en Minimos de circuito

Circuito

JAR-OPS 1.300 Presentacion del Plan de Vuelo
ATS

El operador garantizard que no s¢ inicie un vuelo a
menos que se haya presentado un plan de vuelo ATS, o la
informacién adecuada haya sido suministrada, para permitir
la activacién de los servicios de alerta si fuera necesario.

JAR-OPS 1.305 Carga/Descarga de combustible
durante el embarque, desembar-
que o permanencia a bordo de los
pasajeros.

(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.305)
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El operador garantizarda que no se cargue/descargue
ningan avién con Avgas o combustible de alta volatilidad
(p.¢}., Jet-B o similar) o cuando se puedan mezclar estos tipos
de combustible, mientras los pasajeros estén embarcando, a
bordo o desembarcando. Fn todos los demas casos, se deben
tomar las precauciones adecuadas y el avion debe estar
debidamente tripulado por personal cualificado preparado
para iniciar y dirngar una evacuacion del avion con los medios
mas eficientes v rapidos de que se disponga.

JAR-OPS 1.307 Carga/Descarga de combustible
de alta volatilidad

El operador establecera procedimientos para la
carga/descarga de combustible de alta volatilidad (ejemplo
Jet B o equivalente) si fuese requerido.

JAR-OPS 1.310 Miembros de la tripulacién en sus
puestos

(@) Miembros de la tripulacion de vuelo

(1) Durante el despegue y el aterrizaje cada
miembro de la tripulacion de vuelo requerido para
realizar funciones en la cabina de vuelo, estard en su
puesto.

(2) Durante las restantes fases de vuelo, cada
miembro de la tripulaciéon de vuelo requerideo para
realizar funciones en la cabina de vuelo, permanecera en
su puesto, 4 menos que su ausencia sea necesaria para el
cumplimiento de sus funciones en relacidon con la
operacion, o por necesidades fisiologicas, siempre que
por lo menos un piloto con cualificaciones adecuadas
permanezca a los mandos del avion en todo momento.

(b) Miembros de la ripulacion de cabina de pasaje-
ros.

En todas las cubiertas del avion que estén ocupadas por
pasajeros, los miembros requeridos de la tripulacion de
cabina de pasajeros, estaran sentados en sus puestos
designados durante ¢l despegue y ¢l aterrizaje, y siempre que
lo considere necesario el comandante en beneficio de la
seguridad.

JAR-COPS 1.315 Medios de asistencia para eva-
cuacion de emergencia

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

JAR-OPS 1.320 Asientos, cinturones de seguridad
y arneses

(a) Miembros de la tripulacion
(1) Durante el despegue y aterrizaje, y siempre

que lo considere necesario el comandante en beneficio
de la seguridad, cada miembro de la tripulacion estara
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adecuadarnente asegurado por el cinturén de seguridad
y arneses de que dispongan.

(2) Durante otras fases del vuelo cada miembro
de la tnipulacién de vuelo en la cabina de vuelo
mantendra su cinturén de seguridad abrochado mientras
csté en su puesto.

(b) Pasgjeros

(1) Antes del despegue y el aterrizaje, y durante el
rodaje, y siempre que sc¢ considere necesario en
beneficio de la seguridad, el comandante se asegurara
que cada pasajero a bordo ocupe un asiento o litera con
su cinturéon de seguridad, o arnés en su caso,
correctamente abrochado.

(2) EIl operador dispondra, y el comandante
asegurara que solo se permitira la ocupacion maltiple de
asientos en aquellos especificados y que esto solo
ocurrird en €l caso de un adulto y un bebé que esté
correctamente asegurado con un cinturon suplementario
u otro dispositivo de sujecion.

JAR-OPS 1.325 Aseguramiento de la cabina de
pasajeros y galleys

(a) El operador establecera procedimientos para
garantizar que antes del rodaje, despegue y aterrizaje todas
las salidas y vias de evacuacién no estén obstruidas.

(b) El comandante se asegurard que antes del despegue
y el aterrizaje, y siempre que se considere necesario en
beneficio de la seguridad, todos los equipos v equipaje estan
correctamente asegurados.

JAR-OPS 1.330 Accesibilidad a los equipos de
emergencia

El comandante garantizarA que los equipos de
emergencia pertinentes se mantienen facilmente accesibles
para su utilizacién inmediata.

JAR-OPS 1.335 Fumar a bordo

(a) El comandante garantizari que no se permita fumar
a bordo:

(1) Cuando se considere necesario en beneficio de
la seguridad;

(2) Mientras el avion esté en tierra, a menos que
se permita especificamente de acuerdo con los
procedimientos que se definen en el Manual de
Operaciones;

(3) Fuera de las zonas de fumadores designadas,
en los pasillos y en los lavabos;

(4) En los compartimentos de carga y/o otras
zonas donde se lleve carga que no esté almacenada en
contenedores o cubiertos con lona resistentes al fuego; y
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(5) En las 7zonas de la cabina donde sec esté
suministrando oxigeno.

Nota. Lo dispuesto en JAR-OPS 1.335 se entiende sin
perjuicio de la aplicacién del Real Decreto 1293/1999 a los
supuestos previstos en el mismo

JAR-OPS 1.340 Condiciones Meteorolégicas
(a) Enun vuelo IFR, el comandante :
(1) No iniciara el despegue; ni

(2) Continuara mas alla del punto desde el que es
aplicable un plan de vuelo modificado en el caso de
una replanificacion en vuclo,

a menos que disponga de informacion que indique que las
condiciones meteorologicas esperadas en el/los aerédromo/s
de destino y/o alternativo/s requerido/s prescritos en el JAR-
OPS 1.295 estan en, o por encima de, los minimos de
planificacién prescritos en el JAR-OPS 1.297.

(db) En un vuelo IFR el comandante no continuara mas
alla de:
(1) El punto de decision cuando se utilice el
procedimiento del punto de decision; o

(2) Un punto predeterninado cuando se utilice el
procedimiento del punto predeternimado,

a menos que la informacion disponible indique que las
condiciones meteorolégicas esperadas en aerddromo de
destino y/o en el alternativo requerido por JAR-OPS 1.295
estan en o por encima de, los minimos de operacion de
aerddromo aplicable prescritos por JAR-OPS 1.225.

(c) Enun vuelo IFR e} comandante no continuara hacia
el aerédromo de destino planificado a menos que 1a ultima
informacion disponible indique que, a la hora prevista de
llegada. las condiciones meteoroldgicas en el destino, o en al
menos uno de los alternativos de destino, estan en o por
encima de los minimos de planificacion de operacion de
aerodromo.

(d) En un vuelo VFR, el comandante no iniciara el
despegue a menos que los informes meteorologicos actuales
© una combinacién de informes y predicciones actuales
indiquen que las condiciones meteorologicas en laruta, o la
parte de la nita que se volard bajo VFR, seran tales en el
momento adecuado que permitan el cumplimiento de estas
normas.

JAR-OPS 1.345 Hielo y otros contaminantes

(a) El operador establecera procedimientos que deberan
ser seguidos para el deshielo v antihielo en tierra, asi como en
las inspecciones asociadas.

(b) El comandante no comenzara ¢l despegue a menos
que las superficies externas estén limpias de cualquier
deposito que pueda afectar adversamente la performance y/o
controlabilidad del avidn, excepto lo permitido en el Manual
de Vuelo del avion.
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(c) El comandante no comenzara un vuelo bajo
condiciones de hielo conocidas o previstas, a menos que el
avion esté certificado y equipado para hacer frente a esas
condiciones.

JAR-OPS 1.350 Aprovisionamiento de combustible
y aceite

El comandante no iniciara un vuelo a menos que esté
convencido de que €l avién lleva como minimo la cantidad
planificada de combustible y aceite para completar el vuelo
de forma segura, teniendo en cuenta las condiciones
operativas previstas.

JAR-OPS 1.355 Condiciones de despegue

Antes de iniciar un despegue, ¢l comandante estara
convencido que, de acuerdo con la informacién disponible,
las condiciones meteorolagicas en el aerédromo y las de la
pista cuya utilizacion estd prevista no deberian impedir el
despegue y salida con seguridad.

JAR-OPS 1.360 Consideracion de los minimos de
despegue

Antes de iniciar el despegue, el comandante estara
convencido de que el RVR o visibilidad en la direccion de
despegue del avion es igual o mejor que el minimo aplicable.

JAR-OPS 1.365 Altitudes minimas de vueio

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

JAR-OPS 1.370 Situaciones anommales simuladas
en vuelo

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

JAR-OPS 1.375 Gestion de combustible en vuelo
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.375)

(a) El operador establecera un procedimiento para
garantizar que se comprueba y se gestiona el combustible en
vuelo.

(b) El comandante se asegurara de que la cantidad de
combustible utilizable remanente en vuelo no sea menor que
1a requerida para proceder a un aerédromo donde se¢ pueda
efectuar un aterrizaje con seguridad, con el combustible de
reserva final remanente.

(¢) El comandante declarara emergencia cuando el
combustible utilizable real a bordo sea menor que el de
reserva final

JAR-OPS 1 Subparte D

JAR-OPS 1.385 Utilizacion de oxigeno suplemen-
tario

El comandante se asegurara que los miembros de la
tripulacion de vuelo que estén llevando a cabo funciones
esenciales para la operacion segura del avidon en vuelo,
utilicen oxigeno suplementario continuamente cuando ia
altitud de la cabina exceda de 10.000 pies durante un periodo
mayor de 30 minutos, y siempre que la altitud de la cabina
exceda de 13.000 pies.

JAR-OPS 1.390 Radiacioén césmica

(a) El operador no operara un avion por encima de los
15.000 m. (49.000 pies) a menos que los equipos que se
especifican en el JAR-OPS 1.680 se encuentren operativos.

(b) El comandante, o el piloto en ¢l cual se haya
delegado la conduccion del vuelo, iniciard un descenso, tan
pronto como sea posible, cuando se excedan los valores
limite que se especifiquen en €l Manual de Operaciones.

JAR-OPS 1.395 Deteccion de proximidad al suelo

Cuando sea detectada una situacion de proximidad
indebida al suelo por cualquier miembro de la tripulacion de
vuclo o por un sistema de alerta de proximidad al suelo, el
comandante, o el piloto en el cual se haya delegado la
conduccion del vuelo, se asegurara que se inicien acciones
correctivas  inmediatamente para establecer condiciones
seguras de vuelo.

JAR-OPS 1.400 Condiciones de aproximacién y
aterrizaje

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el
comandante debera estar convencido que, de acuerdo con la
informacién disponible, las condiciones meteorologicas en
el aerédromo y las de la pista cuva utilizacion esta prevista no
impedirdn una aproximacion, aterrTizaje o aproxiumacion
frustrada, con seguridad . teniendo en cuenta la informacién
sobre performance del Manual de Operaciones.

JAR-OPS 1.405 lnicio y continuacién de la
aproximacion

(a) El comandante, o el piloto en el cual se haya
delegado la conduccion del vuelo, puede iniciar una
aproximacion por instrumentos con independencia del
RVR/Visibilidad informada, pero la aproximacién no se
continuara mas alla de la radiobaliza exterior, o una posicion
equivalente, si el RVR/visibilidad informado es menor que
los minimos aplicables

(b) Cuando no se disponga del RVR, se puede deducir
un valor del RVR mediante la conversion de la visibilidad
informada de acuerdo con el Apéndice 1 del JAR-OPS 1.430,
subparrafo (h).

(c) Si, después de haber pasado la radiobaliza exterior,
o posicién equivalente de acuerdo con el subparrafo (a)
anterior, el RVRAvisibilidad informado cae por debajo del
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minimo aplicable, puede continuarse la aproximacion hasta
la DA/H o MDA/H.

(d) Cuando no exista ninguna radiobaliza exterior, o
posicién equivalente, el comandante, o el piloto en ¢l cual se
haya delegado la conduccion del vuelo, tomara la decisién de
seguir o frustrar la aproximacién antes de descender por
debajo de 1.000 pies sobre €l aeréodromo en el segmento de
aproximacion final.

(e) Se podra continuar la aproximacion por debajo de
la DA/H o MDA/H y se podra completar el aterrizaje siempre
que se establezca y mantenga la referencia visual requerida en
la DA/H o MIDA/H.

JAR-OPS 1.410 Procedimientos operativos - Altura
de cruce del umbral

El operador establecera procedimientos operativos
disefiados para asegurar que un avion que realice aproxi-
maciones de precision cruce ¢l urnbral con un margen seguro,
estando €l avién en configuracién y actitud de aterrizaje.

JAR-OPS 1.415 Diario de a bordo

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

JAR-OPS 1.420 Comunicacién de incidencias
(a) Incidentes durarte el vuelo

(1) El operador, o comandante de un avién,
entregara a la Autoridad un informe sobre cualquier
incidente que haya o pueda haber puesto en peligro la
operacion segura de un vuelo.

(2) Los informes se entregaran en el plazo de 72
horas después del hecho, a menos que lo impidan
circunstancias excepcionales .

(b) Defectos técnicos y superacion de las limitaciones
técnicas. El comandante se asegurara de que todos los
defectos técnicos y superacion de las limitaciones, que hayan
tenido lugar mientras era responsable del vuelo, se registren
en el registro técnico del avion.

(c) Incidentes de wdfico aéreo. El comandante
entregara um informe de incidente de trafico aéreo de acuerdo
con el PANS RAC de OACI siempre que se haya puesto en
peligro un avién por:

(1) Una cuasi colisién con cualquier otro objeto
volante; o

(2) Procedimientos defectuosos de trafico aéreo o
incumplimiento de los procedimientos aplicables por los

servicios de transito aéreo o por la tripulacion de vuelo;
o

(3) Fallos en las instalaciones ATS.

(d) Peligro de/y choques con aves

1-D-10
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(1) El comandante informard inmediatamente a la
correspondiente estacion de tierra cuando observe un
peligro potencial con aves.

(2) El comandante entregard un informe escrito
después de aterrizar, cuando el avién del que es
responsable haya sufrido choques con aves.

(e) Emergencias en vuelo con mercancias peligrosas
a bordo. Si tiene lugar una emergencia en vuelo y la situacion
asi lo permite, el comandante informara a la unidad ATS
correspondiente de cualquier mercancia peligrosa a bordo.

) [Interferencia ilicita. A partir de un acto de
interferencia ilicita a bordo de un avion, el comandante
entregara un informe, tan pronto como sca posible, a la
autoridad local v/o a la Autoridad .

(g) [Irregularidades en las instalaciones de tierra y de
navegacion, y condiciones peligrosas. El comandante
notificarad a la correspondiente estacion de tierra, tan pronto
como sca posible, la existencia de situaciones potenciales de
peligro que se encuentren durante el vuelo, tales como:

(1) Irregularidades en las instalaciones de tierra o
de navegacion; o

(2) Fenémenos meteorologicos; o
(3) Nubes de cenizas volcanicas;, o

(4) Alto nivel de radiacion.

JAR-OPS 1.425 Informes de accidentes

(a) El operador establecera procedimientaos para
garantizar que se informa a la correspondiente autoridad mas
cercana, por ¢l medio disponible mas rapido, de cualquier
accidente en que haya participado el avién, que tenga por
resultado lesiones graves (segun sc definen en el Anexo 13 de
OACT), o la muerte de cualquier persona, o dafios materiales
al avion o propiedades.

(b) El comandante entregara a la Autonidad un informe
de cualquier accidente a bordo que tenga como resultado
lesiones graves, o la muerte de cualquier persona, acaecido
mientras fue responsable del vuelo.
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.270
Estiba de equipaje y carga

(a) Los procedimientos que establezca el operador para
garantizar que ¢l equipaje de mano y la carga se estiben de
forma adecuada y segura, tendran en cuenta lo siguicnte:

(1) Cada bulto que se lleve en la cabina se¢ debe
estibar solamente en un lugar que lo pueda contener;

(2) No se deberan exceder las limitaciones de
masa que se indican en el rétulo de los compartimentos
de equipaje de mano,

(3) La estiba debajo de los asientos no se debera
realizar a menos que €l asiento esté equipado con una
barra de contencion y el equipaje tenga unas dimen-
siones tales que lo retenga esa barra;

(4) Los bultos no se deberdn estibar en los
lavabos ni contra mamparos que no puedan retenerlos
por moevimeentos hacia delante, laterales o hacia arriba,
a no ser que los mamparos lleven un rotulo que
especifique la mayor masa que se podra colocar alli,

(5) El equipaje y la carga que se coloquen en
armarios no debera tener unas dimensiones tales que
impidan que los pestillos de las puertas cierren con
seguridad;

(6) Elequipaje y la carga no se deberan colocar
en lugares que impidan el acceso a los equipos de
emergencia; y

(7)Se deberan hacer comprobaciones antes del despegue, del
atermrizaje y siempre que se enciendan las seflales de
abrocharse el cinturén, o se haya ordenado de otra forma,
para asegurar que el equipaje esté estibado donde no impida
fa evacuacion del avidn o cause dafios por su caida (u otro
movimiento), segiin la fase de vuelo correspondiente

1-D-11
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.305
Carga/descarga de combustible con pasajeros que
embarcan, estan a bordo o desembarcan

(a) El operador establecera procedimientos operativos

para la carga/descarga de combustible con pasajeros que
estén embarcando, a bordo o desembarcando para garantizar
que se toman las siguientes precauciones:

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

(2) Se debera avisar a la tripulacidén, personal y
pasajeros que va a tener lugar el reabastecimiento o
descarga de combustible;

(3) Se deberan apagar las sefiales de abrocharse
los cinturones;

(4) Deberan estar encendidas las sefiales de NO
FUMAR, junto con las luces interiores que permitan la
identificacion de las salidas de emergencia;

(5) Se deberan dar instrucciones a los pasajeros
para que desabrochen sus cinturones de seguridad y se
abstengan de fumar;

(6) Deber4 estar a bordo, y preparado para una
evacuacidn inmediata de emergencia, un numero
suficiente de personal cualificado;

(7) Si sedetecta la presencia en el avion de gases
del combustible, o si surge algiin otro peligro durante el
abastecimiento/descarga del mismo, se debe interrumpir
el proceso inmediatamente;

(8) Se debera mantener libre la zona en tierra
debajo de las salidas previstas para la evacuacion de
emergencia y el despliegue de las rampas; y

(9) Se deberan tomar medidas para realizar una
evacuacion segura y rapida.

1-D-12
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.375
Gestién de combustibjle en vuelo

(a) Comprobacion del combustible en vuelo

(1) El comandante deberd asegurarse de que se
compruebe el combustible en vuelo a intervalos regula-
res. Se deberi anotar y evaluar el combustible
remanente para:

(i) Comparar el consumo real con el
consumo previsto;

(ii) Comprobar que haya suficiente com-
bustible remanente para completar el vuelo; y

(iii) Prever que habra el requerido a la
llegada al destino.

(2) Se deberin anotar los datos pertinentes sobre
el combustible.

(b) Gestion del combustible en vuelo. Si como
resultado de una comprobacién del combustible en vuelo, el
remanente previsto a la llegada al destino es menor que el
combustible al alternativo requerido mas la reserva final de
combustible, el comandante debera tener en cuenta el trifico
y las condiciones operativas prevalecientes en el aerédromo
de destino, asi como las condiciones a lo largo de la ruta a
un aerdédromo alternativo y al aerédromo alternativo de
destino, cuando tome la decisién de proceder al aerédromo
de destino o de desviarse, de modo que no aterrice con
menos del combustible de reserva final.

(c) Si como resultado de una comprobacién del
combustible en vuelo, en un vuelo a un aerédromo de
destino aislado, el combustible remanente previsto en el
ditimo punto de desvio posible es menor que la suma del:

(1) Combustible para el desvio a un aerédromo
alternativo de ruta seleccionado de acuerdo con JAR-
OPS 1.297(c);

(2) Combustible de contingencia; y

(3) Combustible de reserva final,

el comandante debera:
(i) Desviar el vuelo; o
(ii) Proceder al destino, siempre que estén
disponibles dos pistas independientes y que las
condiciones meteorolégicas previstas cumplan con

las que se especifican para la planificacién en JAR-
OPS 1.297(b)(1).

1-D-13
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SUBPARTE E - OPERACIONES TODO TIEMPO

JAR-OPS 1.430 Minimos de Operacién de Aeré6-
dromo - General
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.430)

(a) El operador establecerd, para cada aerddromo que
planifique utilizar, minimos de operacién de aer&dromo que
no seran inferiores a los especificados en el Apéndice 1. El
método de determinacion de esos minimos debera ser
aceptable para la Autoridad. Estos minimos no seran
inferiores a cualquiera que pudiera establecerse para cada
aerSdromo por el Estado en el que esté localizado, excepto
que se apruebe especificamente por ese Estado.

Nota: El parrafo anterior no prohibe el cdlculo en vuelo de minimos
para un aerddromo alternativo no planificado, si se efectiia de acuerdo
con un método aceptado.

(b) Al establecer los minimos de operacién de aerddro-
mo que se aplicardn a cualquier operacién concreta, el
operador deberd tener en cuenta totalmente:

(1) El tipo, performance y caracteristicas de
maniobra del avién;

(2) La composicién de la tripulacién de vuelo, su
competencia y experiencia;

(3) Las dimensiones y caracteristicas de las
pistas que puedan ser seleccionadas para su usos;

(4) La idoneidad y performance de las ayudas
visuales y no visuales disponibles en tierra;

(5) Los equipos de que dispone ¢l avidén para la
navegacién y/o control de la trayectoria de vuelo. en su
caso, durante el despegue, aproximacién, recogida
(flare), aterrizaje, guiado de la carrera de aterrizaje
(roll out) y aproximacién frustrada;

(6) Los obsticulos en las zonas de aproximacion,
aproximacién frustrada y subida, que se requieren para
la ejecucién de procedimientos de contingencia y el
necesario franqueamiento de obstaculos;

(7) La altitud/altura de franqueamiento de
obstéculos para los procedimientos de aproximacién por
instrumentos; y

(8) Los medios para determinar e informar de las
condiciones meteoroldgicas.

(c) Las categorias de aviones que se mencionan en
esta Subparte se obtendran de acuerdo con el método

propuesto en el Apéndice 2 de JAR-OPS 1.43(0(c).

JAR-OPS 1.435 Terminologia

(a) Los términos que se emplean en esta Subparte, no
definidos en JAR-1, tienen el siguiente significado:

1-E-1

(1) Vuelo en circuito (circling). Fase visual de
una aproximacion por instrumentos que sitiia a un avién
en posicién de aterrizaje en una pista que no esta
adecuadamente situada para una aproximacién directa.

(2) Procedimientos con baja visibilidad (LVP).
Procedimientos aplicados en un aerddromo para
garantizar la seguridad de las operaciones durante las
aproximaciones de Categoria Il y TII, y los despegues
con baja visibilidad.

(3) Despegue con baja visibilidad (LVTO).
Despegue para el cual el alcance visual en la pista
(RVR) es menor de 400 m.

(4) Sistema de control de vuelo. Sistema que
incluye un sistema automdtico de aterrizaje y/o un
sistema hibrido de aterrizaje.

(5) Sistema de control de vuelo pasivo ante
Jallos. Un sistema de control de vuelo es pasivo ante
fallos si, en el caso de un fallo, no se produce una
condicién significativa de perdida de compensacién, ni
de desviacién de la trayectoria, ni de actitud, pero el
aterrizaje no se complcta automaticamente. En el caso
de un sistema automatico de control de vuelo pasivo
ante fallos, el piloto asume el control del avién tras un
fallo.

(6) Sistema de control de vuelo operativo ante
fallos. Un sistema de control de vuelo es operativo ante
fallos si, en el caso de un fallo por debajo de la altura
de alerta, se pueden completar automiticamente la
aproximacién, recogida y aterrizaje. En el caso de un
fallo, el sisterna automatico de aterrizaje operard como
un sistema pasivo ante fallos.

(7) Sistema hibrido de aterrizaje operativo ante

Jallos. Consiste en un sistema automaético primario de
aterrizaje pasivo anie fallos y un sistema secundario de
guiado independiente. que permite al piloto completar
un aterrizaje manualmente tras el fallo del sistema
primario.
Nota: Un sistema secundarioc de guiado tipico independiente
counsiste en informacién de guia en una pantalla Ahead up=, que
normalmente proporciona informacién de mando pero que también
puede ser informacion de situacién (o desviacion).

(8) Apraximacion visual. Aproximacion en la que
no se completa la totalidad o una parte de un
procedimiento de aproximacién por instrumentos y que
se ejecuta la aproximacidn con referencias visuales al
terreno.
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JAR-OPS 1.440 Operaciones con baja visibilidad-
Nomas generales de operacion
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.440)

(a) El operador no efectuara operaciones de Categoria
IT o III a menos que:

(1) Cada aviéon afectado esté certificado para
operaciones con alturas de decision por debajo de 200
pies, o sin altura de decision, y esté equipado de acuerdo
con JAR-AWO, o estindar equivalente aceptado por la
Autoridad;

(2) Se establezca y mantenga un sistema ade-
cuado para el seguimiento completo de la seguridad de
la operacion, que registre los resultados positivos y
negativos de las aproximaciones y/o aterrizajes
automiticos, a fin de monitorizar la seguridad global de
la operacion;

(3) Las operaciones estén aprobadas por la
Autoridad;

(4) La tripulacién de vuelo esté formada por 2
pilotos, como minimo; y

(5) la altura de decision se determine mediante
un radioaltimetro.

(b) El operador no efectuara despegues con baja
visibilidad con un RVR menor de 150 m (aviones de
Categoria A, By C), o un RVR menor de 200 m (aviones de
Categoria D) a no ser que lo apruebe la Autoridad.

JAR-OPS 1.445 Operaciones con baja visibilidad
- Condiciones del aerédromo

(a) El operador no utilizara un aerédromo para las
operaciones de Categoria II o III a menos que el acrédromo
esté aprobado para esas operaciones por el Estado en que
esté situado.

(b) El operador verificard que se han establecido, y
estdn en vigor, procedimientos de baja visibilidad (LVP), en
aquellos aerodromos en que se van a llevar a cabo tales
operaciones.

JAR-OPS 1.450 Operaciones con baja visibilidad
- Entrenamiento y cualificaciones
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.450)

(2) El operador garantizard que, antes de efectuar
operaciones de despegue con baja visibilidad, y de Categoria
1Ly II:

(1) Cada miembro de la tripulacién de vuelo:
(i) Haya completado los requisitos de

entrenamiento y verificacién prescritos en el
Apéndice 1, incluyendo el entrenamiento en
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simulador, de operaciones con los valores limite de
RVR v altura de decisién que correspondan a la
aprobacion de Categoria 11/111 del operador; y

(11) Esté cualificado de acuerdo con el
Apéndice 1,

(2) Se efectiie el entrenamiento y verificacion de
acuerdo con un programa detallado aprobado por la
Autoridad e incluido en el Manual de Operaciones. Este
entrenamiento es adicional al indicado en la Subparte N;
y

(3) Las cualificaciones de la tripulacion de vuelo
sean especificas para la operacion y tipo de avion.

JAR-OPS 1.455 Operaciones con baja visibilidad
- Procedimientos Operativos
{(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.455)

(a) El operador establecera procedimientos e instruc-
ciones para su utilizaciéon en operaciones de despegues con
baja visibilidad, v de Categoria I y III. Estos procedimientos
se incluiran en el Manual de Operaciones y contendran las
funciones de los miembros de 1a tripulacién de vuelo durante
el rodaje, despegue, aproximacion, recogida (flare),
aterrizaje, guiado en la carrera de aterrizaje (roll out) y
aproximacion frustrada, en su caso.

(b) El comandante debera asegurarse que:

(1) Elestado de las ayudas visuales y no visuales,
sea suficiente antes de iniciar un despegue con baja
visibilidad o una aproximacion de Categoria II o III;

(2) Los LVP adecuados estén en vigor segin la
informacidon recibida de ATS, antes de iniciar un
despegue en baja visibilidad o una aproximacion de
Categoria Il o III; ¥

(3) Los miembros de la tripulacién de vuelo, estén
debidamente cualificados antes de iniciar un despegue
con baja visibilidad con un RVR menor de 150 m.
(aviones de Categoria A, By C), o 200 m. (aviones de
Categoria D), o una aproximacién de Categoria IT o III.

JAR-OPS 1.460 Operaciones con baja visibilidad
- Equipo minimo

(a) El operador incluira en el Manual de Operaciones
el equipamiento minimo que debe estar operativo al
comienzo de un despegue con baja visibilidad o una
aproximacion de Categoria Il o ITI, de acuerdo con el AFM u
otro documento aprobado.

(b) El comandante se asegurara de que el estado del
avién y de los sistemas de a bordo necesarios son adecuados
para la operacion especifica que se va a realizar.
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JAR-OPS 1.465 Minimos de Operacién VFR
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.465)

(a) El operador garantizara que:

(1) Los vuelos VFR se realicen de acuerdo con
las Reglas de Vuelo Visualy la tabla del Apéndice 1 de
JAR-OPS 1.465.

(2) No se inicien vuelos VFR especiales cuando
la visibilidad sea menor de 3 Km., y que no se realicen
en ningun caso cuando la visibilidad sea menor de 1,5
Km.

1-E-3
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.430
Minimos de Operacién de Aerédromo

(a) Minimos de despegue
(1) General

(1) Los minimos de despegue establecidos
por el operador se expresaran como limites de
visibilidad o RVR, teniendo en cuenta todos los
factores pertinentes para cada aerodromo que
planifique utilizar y las caracteristicas del avion.
Cuando haya una necesidad especifica de ver y
evitar obstaculos en la salida y/o en un aterrizaje
forzoso, se deberan especificar condiciones
adicionales (p.€j., techo de nubes).

(i) El comandante no iniciara el despegue a
menos que las condiciones meteoroldgicas en el
aerodromo de salida sean iguales o mejores que los
minimos de aterrizaje aplicables a ese aerédromo,
a no ser que est¢ disponible un aerédromo
alternativo de despegue adecuado.

(iii) Cuando la visibilidad meteorologica
notificada esté por debajo de la requerida para el
despegue y €l RVR no haya sido notificado, so6lo se
podra iniciar un despegue si el comandante puede
determinar que €l RVR/visibilidad en la pista de
despegue es ignal o mejor que el minimo requerido.

(iv) Cuando la visibilidad meteorologica no
haya sido notificada, ni el RVR est¢ dispomnible, solo
se podra iniciar un despegue si el comandante
puede determinar que el RVR/visibilidad en la pista
de despegir es igual o mejor que el minimo reque-
rido.

(2) Referencia visual. Los mimimos de despegue
se deberan seleccionar de manera que aseguren un
guiado suficiente para controlar el avién, tanto en el caso
de un despegue abortado en circunstancias adversas,
como en la continuacion del mismo despues del fallo de
la unidad critica de potencia.

() RVRWVisibilidad requerida

(1) En el caso de aviones multimotores,
cuyas performances sean tales que, en el caso de
fallo de una unidad critica de potencia en cualquier
momento durante el despegue, el avion puede
interrumpir o continuar €l mismo hasta una altura de
1.500 pies sobre el acrodromo mientras esté
franqueando los obstaculos con los mérgenes
requeridos, los minimos de despegue que establezca
el operador deberan expresarse como valores de
RVR/Visibilidad que no sean menores que los
establecidos en la siguiente Tabla 1, excepto 1o que
se dispone en el parrafo (4)
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Tabla 1 - RVR/Visibilidad para el despegue

RVR/Visibilidad para el Despegue

RVR/Visibilidad
Instalaciones (Nota 3)
Ninguna (solo de dia) 500 m
Luces de borde de pista y/o 250/300 m
marcas de gje de pista (Notas 1 y 2)
Luces de borde de pista y de 200/250 m
eje de pista (Nota 1)
Luces de borde de pista y de
eje de pista e informacion 150200 m
multiple sobre RVR (Notas 1 v 4)

Nota 1: Los valores mayores son aplicabies a los aviones de
Categoria D.

Nota 2: Para operaciones nocturnas se requieren, como
minimo, las luces de borde de pista y de extremo de
pista.

Note 3: El valor notificado de RVR/Visibilidad repre-

sentativo de la parte inicial del recorrido de
despegue puede ser sustituido por el criterio del
pilota.

Nota 4: Se deberin alcanzar los valores requeridos de RVR
en todos los puntos de notificacion RVR
significativos, con la excepciéon que se da en la
Nota 3.

(i1) En el caso de aviones multimotores cuyas
performances sean tales que, en el caso de fallo de
una unidad critica de potencia, no puedan cumplir
con las condiciones del anterior subparrafo
(a)(3)(1), pudiera ser necesario aterrizar
inmediatamente, y ver y evitar los obsticulos en el
area de despegue. Tales aviones se podran operar
hasta los siguientes minimos de despegue, siempre
que puedan cumplir con los criterios aplicables de
franqueamiento de obstaculos, suponiendo el fallo
de un motor en la altura especificada. Los minimos
de despegue establecidos por el operador se
basardn en una altura desde la que se pueda
construir una trayectoria neta de vuelo de despegue
con un motor inoperativo. Los valores minimos de
RVR utilizados no podran ser menores que se dan
en la anterior Tabla 1, o Tabla 2 siguiente.
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Tabla 2 - Altura por encima de la pista a la
que se supone el fallo de motor, en rela-
cién con RVRY/ Visibilidad

RVR/N\Visibilidad de despegue - trayectoria de vuelo

Altura por encima de ia RVRWNVisibilidad
pista de des ue a la que (Nota 2)
se supone el fallo de motor
< 50 pies 200 m
51 - 100 pies 300 m
101 - 150 pies 400 m
151 - 200 pies 500 m
201 - 300 pies 1.000 m
> 300 pies 1.500 m {Nota 1)
Nota 1: 1500 m. también es aplicable si no se puede
construir una trayectoria de vuelo de despegue
positiva.
Nota 2: El valor notificado de RVR/Visibilidad repre-

sertativo de la parte inicial del recosrido de
despegue puede ser sustituida por el criterio del
piloto,

(iii) Cuando no se disponga de notificacion
RVR o de la visibilidad meteorolégica, ¢l co-
mandante no iniciard el despegue a no ser que
pueda determinar que las condiciones actuales
cumplen los minimos de despegue aplicables.

(4) Excepciones al parrafo (a)(3)(i}) anterior:

(i) Sujeto a aprobacion de la Autoridad, y
siempre que se hayan cumptlido los requisitos de los
parrafos (A) a (E) siguientes, el operador podra
reducir los minimos de despegue a 125 m. RVR
(aviones de Categoria A, By C), 6 150 m. RVR
(aviones de Categoria D) cuando:

(A) Los procedimientos de baja visibi-
lidad estén en vigor;

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

(C) Los miembros de la tripulacién de
vuelo hayan completado satisfactoriamente el
entrenamiento en un simulador aprobado para
este procedimiento;

(D) Sedisponga de un segmento visual
de 90 m. desde la cabina cuando se inicie el
recorrido de despegue; y

(E) El valor requerido de RVR haya
sido alcanzado en todos los puntos signifi-
cativos de notificacion RVR .

JAR-OPS 1 Subparte E -

(i1) Sujeto a aprobacién de la Autoridad, el
operador de un avién que utilice un sistema aproba-
do de guiado lateral para ¢l despegue, podra reducir
los minimos de despegue a un RVR menor de 125
m. (aviones de Categoria A, By C), ¢ 150 m.
(avienes de Categoria D), pero no menor de 75 m.
siempre que se disponga de proteccion de pista y
estén disponibles instalaciones equivalentes a las
de operaciones de aterrizaje de Categoria I11.

(d) Aproximaciion de no precision

(1)  Minimos del sistema

(i) El operador garantizara que los minimos
del sistema para los procedimientos de
aproximacion de no precision, basados en 1la
utilizacion de I1.S sin senda de planeo (s6lo LLZ),
VOR, NDB, SRA o VDF no sean menores que los
valores de MIDI{ que se dan en la Tabla 3 siguiente.

Tabla 3 - Minimos del sistema para las ayu-
das de aproximacién de no precisién

Minimos del sistema
Ayudas MDH minimo
ILS (sin senda de planeo - L{Z) 250 pies
SRA (terminando a 0.5 MN) 250 pies
SRA (terminando a 1 MN) 300 pies
SRA (terminando a 2 MN) 350 pies
VOR 300 pies
VOR/DME 250 pies
NDB 300 pies
VOF (QDM y QGH) 300 pies

(2) Altra minima de descenso. El operador se

ascgurara que la altura minima de descenso para una
aproximacion de no precision no sera menor que:

(i) La OCH/OCL para la categoria del
avion; o

(ii) El minimo del sistema.

(3) Referencia visual. El piloto no podra conti-

nuar una aproximacién por debajo de MDA/ MDH a
menos que una de las siguientes referencias visuales de
la pista a la que se procede, sea claramente visible e
identificable por ¢l piloto:

(i) Flementos del sistema de luces de
aproximacion;

(i) El umbral;
(ii1) Las marcas del umbral;

(iv) Las luces del umbral;
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(v) Las luces de identificacion del umbral,;
(vi) El indicador visual de la senda de planeo;

(vii) El 4rea de toma de contacto o las marcas
del area de toma de contacto;

(viii) Las luces del area de toma de contacto;
(ix) Las luces de borde de pista; u

(x) Otras referencias visuales aceptadas por
la Autoridad.

(4) RVR requerido. Los minimos mds bajos que
empleara el operador para las aproximaciones de no
precisién seran:

Tabla 4a - RVR para la aproximacién de no
precisién - Instalaciones completas.

SECCION 1

Tabla 4c- RVR para la aproximacién de no preci-
sion - instalaciones basicas

Minimos de aproximacion de no precisién
Instalaciones basicas (Notas 3, 5,6y 7)
MDH RVR/Categoria de Avién
A B c D

250-299 pies 1200 m 1300 m 1400 m 1600 m
300-449 pies 1300 m 1400 m 1600 m 1800 m
450-649 pies 1500 m 1500 m 1800 m 2000 m
3 650 pies 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m

Tabla 4d- RVR para la aproximacién de no
precision - instalaciones sin luces de aproxi-

Tabla 4b- RVR para la aproximacién de no
precision - instalaciones intermedias

Minimos de aproximacién de no precision
Instalaciones intermedias (Notas 2,5,6y7)

MDH RVR/Categoria de Aeronave

A B C D

250-299 pies 1000 m 1100 m 1200 m 1400 m

300-449 pies 1200 m 1300 m 1400 m 1600 m

450-649 pies 1400 m 1800 m 1600 m 1800 m

3 650 pies 1500 m 1500 m 1800 m 2000 m

1-E-6

macion
Minimos de aproximacion de no precision Minimos de aproximacion de no precision
Instalaciones completas (Notas 1,5, 6y 7) Instalaciones sin luces de aproximacion (Nolas 4,5,6y 7)
MDH RVR/Categoria de Avién MDH RVR/Categoria de Avién
A B c D A B c D
250-299 pies 800 m 800 m 800 m 1200 m 250-299 pies 1500 m 1500 m 1600 m 1800 m
300-449 pies 900 m 1000 m 1000 m 1400 m 300-449 pies 1500 m 1500 m 1800 m 2000 m
450-640pies | 1000m | 1200m | 1200m | 1600m 450-649pies | 1500m | 1500m | 2000m | 2000m
3 650 pies 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m
3 650 pies 1200 m 1400 m 1400 m 1800 m
Nota 1: Las instalaciones completas incluyen las marcas de pista,

720 m. o mis de luces de aproximacién HI/MI, luces de
borde de pista, luces de umbral y luces de extremo de
pista. Las luces deberdn estar encendidas.

Nota 2: Las instalaciones intermedias incluyen las marcas de pista,
420-719 m. de luces de aproximacion HU/MIL, luces de
borde de pista, luces de umbral y luces de extremo de
pista. Las luces deberan estar encendidas.

Nota 3: Las instalaciones basicas incluyen las marcas de pista,
<420 m. de luces de aproximacion HI/ML cualquier
longitud de luces de aproximacion LI, luces de borde de
pista, luces de umbral y luces de extremo de pista. Las
Iuces deberan estar encendidas.

Nota 4: Las instalaciones sin luces de aproximacion incluyen las
marcas de pista, luces de borde de pista, luces de umbral,
luces de extremo de pista o ninguna luz en absoluto.

Nota 5: Las tablas sélo serdn de aplicacién a las aproximaciones
con jonales con una senda de pl nominal de no
mas de 41, Para sendas de planeo mayores se i
ademds que esté visible una guia visual de la senda de
planco en la altura minima de descenso (p.¢j., PAPT) .

Nota 6: I.as anteriores cifras serin valores de RVR notificados o
visibilidad meteorolégica convestida en RVR como en el
subparrafo (h) mas adelante.
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(4)  RVR requerido. Los minimos mas bajos que
. utilizara el operador para las operaciones de Categoria 1
Nota 7: La MDH que s¢ menciona en la Tabla 4a, 4h, 4c y 4d <

se refiere al calculo inicial de MIDH. Al seleccionar el
RVR asociado, no es preciso lener en cuenta un
redondeo a los proximos diez pies, que se podra hacer
con fines operativos, p.¢j., conversion en MDA

(3) Operaciones nocturnas. Para operaciones

nocturnas, como minimo deben estar encendidas las
luces de borde, umbral y extremo de pista.

(¢) Aproximacion de precision - Operaciones de

Categoria l

(1) General. Una operacion de Categoria [ es
una aproximacién y aterrizaje de precisidon por
instrumentos, que utiliza 1.5, MLS o PAR con una
altura de decisidon no menor de 200 pies y con un
alcance visual de pista no menor de 550 m.

(@) Altura de decision. El operador garantizara
que la altura de decision que se ha de emplear en una
aproximacion de precision de Categoria I no sera
menor que:

(i) La altura minima de decision que se
especifique en el AFM, si se ha establecido;

(i1) La altura minima hasta la que se puede
utilizar la radioavuda de aproximacién de preci-
sion sin la referencia visual requerida;

(iii) La OCH/OCL para la categoria del
avién; o

(iv) 200 pies .

(3) Referencia visual. Un piloto no pedra
continuar una aproximacion por debajo de la altura de
decisidon de Categoria I, determinada de acuerdo con
¢l anterior subparrafo (¢)(2), a menos que, como
minimo, esté claramente visible e identificable para el
piloto una de las siguientes referencias visuales para la
pista a la que se procede :

(1) Elementos del sistema de luces de
aproximacion,

(1) El umbral;

(iii) Las marcas del umbral;

(iv) Las luces del umbral;

(v) Las luces de identificacién del umbral;

(vi) El indicador visual de senda de pla-
neo,

(vit) El drea de toma de contacto o las
marcas del drea de toma de contacto;

(viit) Las luces del area de toma de contac-
to; o
(ix) Las luces de borde de pista.

sgran:

Tabla 5 - RVR para aproximacién Cat | en
relacién con instalaciones y DH

Minimos de Categoria |

Altura de

Instalaciones/RVR (Nota 5)

decision
(Nota 7)

Completas
{(Notas 1y

intermedias
(Notas
6) 2y 6}

Basicas
(Notas
3y§6)

Ninguna
{Notas
4y8)

200 pies

850 m 700 m 800 m 1000 m

201-250 pies

600 m 700 m 800 m 1000 m

251-300 pies

850 m 800 m 900 m 1200 m

3 301 pies

800 m 900 m 1000 m 4200 m

Nota 1:

Nota 2:

Nota 3:

Nota 4:

Nota 5:

Nota 6:

Nota 7:

&)

Las instalaciones completas incluyen las marcas de pista,
720 m o mas de luces de aproximacion HI/MI, luces de
borde de pista. luces de umbral y luces de extremo de pista.
Las luces deberan estar encendidas.

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

1as instalaciones basicas incluyen las marcas de pista, < 420
m de luces de aproximacion HI/MI, cualquier longitud de
luces de aproximacion LI, luces de borde de pista, luces de
umbral y luces de extremo de pista. 1.as luces deberan estar
encendidas.

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

Las anteriores cifras scrin valores de RVR notificados o
visibilidad meteorologica convertida en RVR como en el
subparrafo (h) .

La tabla es aplicable a las aproximaciones convencionales
con una senda de planeo de hasta 41 inclusive.

La DH que se menciona en la tabla 5 se refiere al cdlculo
inicial de DH. Al seleccionar el RVR asociado, no es
preciso tener en cuenta un redondeo a los proximos diez
pies, que se¢ podri hacer con fines operativos (p.e.,
conversion en DA).

Operaciones con un solo piloto. Para las opera-

ciones con un sélo piloto, el operador debera calcular el
RVR minimo para todas las aproximaciones de acuerdo
con JAR-OPS 1.430y este Apéndice. No se permitira un
RVR menor de 800 m., excepto cuando se utilice un piloto
automatico apropiado acoplado a un ILS o MLS, en cuyo
caso son aplicables los minimos normales. La altura de
decision que se aplique no debera ser menor que 1,25
veces la altura minima de uso del piloto automitico.

(©6)

Operaciones rnocturnas. Para las operaciones

nocturnas, deberan estar encendidas como minimo, las
luces de borde, umbral y final de pista.

(d) Aproximacién de precision - Operaciones de

Categoria I

1-£-7
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(1) General. Una operacion de Categoria Il es
una aproximacion y aterrizaje de precisién por
instrumentos que emplea ILS o MLS con:

(1) Una altura de decisién por debajo de
200 pies, pero no menor de 100 pies; y

(i) Un alcance visual de pista no menor de
300 m.

(2) Alwra de decisién. El operador garantizara
que la altura de decision para una operacion de
Categoria Il no sea menor que:

() La altura minima de decision que se
especifique en el AFM, si esta establecida;

(ii) La altura minima hasta la que se puede
utilizar ]a radioayuda de aproximacion de preci-
sion sin la referencia visual requerida;

(iii) La OCH/OCL para la categoria del
avion,

(iv) La ailtura de decision para la que la
tripulacion de vuelo esta autorizada a operar; o

(v) 100 pies.

(3) Referencia visual. Un piloto no podra
continuar una aproximacién por debajo de la altura
de decisién de Categoria II, determinada de acuerdo
con €l anterior subpédrrafo (d)2). a menos que se
tenga y se pueda mantener una referencia visual que
contenga un segmento de, como minimo, 3 luces
consecutivas, tomando como referencia el eje de las
luces de aproximacién, o las luces del drea de toma
de contacto, o las luces de eje de pista, o las luces de
borde de pista, o una combinacién de las mismas.
Esta referencia visual debera incluir un elemento
lateral de la zona de contacto, es decir, una barra
transversal de aproximacion, o el umbral de
aterrizaje, o una cruceta de las fuces del 4rea de toma
de contacto.

(4) RVR requerido. Los minimos mas bajos
que utilizard el operador para las operaciones de
Categoria II serén:

Tabla 6 - RVR para la aproximacion de Cat I
comparado con la DH

Minimos de Categoria il
Piloto automitico acoplado hasta por
Altura de debajo de la DH (ver Nota 1)
decision RVR/AvVI6N RVR/Avion
Categorias A,B,C Categoria D
100-120 pies 300 m 300 m (Nota 2)/350 m
121-140 pies 400 m 400 m
> 140 pies 450 m 450 m

' SECCION 1

Nota I: La referencia a "Piloto automatico acoplado hasta por

debajo de la DH™ en esta tabla, significa la utilizacion
continuada del piloto automatico hasta una altura que no
sea mayor que el 80% de la DH aplicable. Por lo tanto, los
requisitos de acronavegabilidad podran, por causa de la
altura minima de conexion del piloto automitico, afectar la
DH aplicable.

Nota 2: Para un avién de Categoria D que esté efectuando un

aterrizaje automatico se podran utilizar 300 m.

(€) Aproximacion de precision - Operaciones de
Categoria IIT

(1) General. Las operaciones de Categoria III se
subdividen de la siguiente forma:

(1) Operaciones de Categoria Il A. Una
aproximacion y aterrizaje de precision por instru-
mentos usando I[L.S o MLS con:

(A) Una altura de decision por debajo de
100 pies; y

(I3) Un alcance visual de pista no menor
de 200 m.

(i1) Operaciones de Categoria Ifll B. Una
aproximacion y aterrizaje de precision por instru-
mentos usando I.S o MLS con:

(A) Una altura de decisién por debajo de
50 pies, o sin altura de decision; y

(B) Un alcance visual de pista menor de
200 m., pero no mener de 75 m.

Nota: Cuando la altura de decision (DH) y el alcance visual de pista
(RVR) no coincidan en la misma Categoria, el RVR determinara la
Categoria de operacion que debe ser considerada

(2) Alura de decision. Para las operaciones en las
cuales se usa una altura de decisién, el operador
garantizara que la misma no sea menor que:

(1) La altura minima de decisién que se
especifique en el AFM, si se ha establecido;

(ii) La altura minima hasta la que se puede
utilizar la radioayuda de aproximacion de precisiéon
sin la referencia visual requerida; o

(iii) La altura de decisidn para cuyas ope-
raciones la tripulacién de vuelo esté autorizada.

(3) Operaciones sin altura de decision. Las
operaciones sin altura de decisién s6lo se podran llevar a
cabo si:

(1) Si esta autorizada en el AFM;
(i) Las ayudas de aproximacion y las

instalaciones del aerédromo pueden soportar
operaciones sin altura de decision; y

1-E-8
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(ii1) El operador tiene una aprobacion para
las operaciones de CAT III sin altura de decision.

Nota: En el caso de una pista de CAT III se podri aceptar que
las operaciones sin altura de decision se puedan realizar
siempre que no estén especificamente restringidas en las
publicaciones del AIP 0 en un NOTAM.

(4) Referencia visual

(i) En operaciones de Categoria [IIA y
para operaciones Categoria IIIB con sistema de
control de vuelo pasivo ante fallos, un piloto no
podri continuar una aproximacidn por debajo de
la altura de decisién determinada de acuerdo con
el subparrafo anterior (e)(2), a menos que se
tenga y pueda mantenerse una referencia visual
que contenga un segmento de, como minimo, 3
luces consecutivas, tomando como referencia el
eje de las luces de aproximacion, o las luces del
area de toma de contacto, o las luces de eje de
pista. o las luces de borde de pista, o una combi-
nacion de las mismas.

(ii) En operaciones de Categoria IIIB con
sistemas de control de vuelo operativo ante
fallos usando una altura de decisién, un piloto no
podra continuar una aproximacién por debajo de
la altura de decisién determinada de acuerdo
con el subpérrafo anterior (e)2), a menos que se
tenga y pueda mantenerse una referencia visual
que contenga como minimo una luz del eje de
pista.

(iii) En operaciones de Categoria III sin
altura de decisién, no existen requisitos para el
contacto visual con la pista antes de la toma de
contacto.

(5) RVR Requerido. Los minimos méas bajos
que utilizara el operador para las operaciones de
Categoria Il seran:

Tabla 7 - RVR para aproximaciones Cat Uil
comparadas con sistemas de control de
vuelo/guiado y DH

JAR-OPS 1 Subparte E

automatico en o por debajo de la DH en operaciones de Categoria
IIT con sistemas pasivos ante faflos.

Nota 2: Para aviones certificados de acuerdo con JAR AWQO 321 (bX3)
o equivalente.

Nota 3: La redundancia del sisterna de control de vuelo esta determinada
en JAR-AWO por la minima altura de decision certificada.

® Vuelo en circuito
(1) Los minimos mas bajos que emplearan los

operadores para el vuelo en circuito seran:

Tabla 8 - Visibilidad y MDH para el vuelo en
circuito en relacién con la categoria de avién

Categoria de Avién
A B Cc D
MDH 400 pies | S00 pies | 600 pies | 700 pies
Visibilidad meteo- '
rolégica minima 1500 m 1600 m 2400 m 36800 m

(2) El vuelo en circuito con tramos prescritos es un
procedimiento aceptable dentro de lo establecido en este
parrafo.

(g8) Aproximacién visual. El operador no usara un RVR

menor de 800 m. para una aproximacion visual.

(h) Cornversion de visibilidad meteorolégica notificada

en RI'R

(1) El operador garantizard que no se utilice la
conversion de visibilidad meteorologica en RVR para
calcular los minimos de despegue, minimos para
Categoria IT o III, o cuando se disponga de un RVR
notificado.

(2) Cuando se convierta la wvisibilidad

meteorolégica en RVR en las demas circunstancias que no sean
las del anterior subpérrafo (h)(1), el operador garantizara que

se utilice 1a siguiente tabla:

Minimos de Categoria it
Categoria de Altura de Sistema de RVR (m)
aproximacion | decision(ft) | control de m
(Nota 3) vuelo/guiado
Menos de N 200 m
mA 100 ft No requerido (Nota 1)
Menos de Pasivo ante 150 m
ms 100 ft fallos (Notas 1y 2)
Menas de 50 Pasivo ante
uB ft fallos 125 m
Menos de 50| Operativo ante
1] -] ft osin DH failos 7B m

Tabla 9 - Conversién de visibilidad en RVR

RVR = Visibilidad meteo-
Luces en funciona- rolégica potiﬁcada multi-
miento plicada por
Dia Noche
Luces HI de aproxima-
cion y de pista 1,5 2,0
Cualquier otro tipo de
instalacion de luces 1,0 1.5
Sin luces 1,0 No aplicable

Nota 1: Para operaciones con sistemas pasivos ante fallos véase
IEM al Apendice 1 al JAR OPS 1.430, apartado (eX5).
Acciones de la tripulacién en el caso de fallo del piloto

1-E-9
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Apéndice 2 de JAR-OPS 1.430 (c)
Categorias de aviones- operaciones todo tiempo

(a) Clasificacion de aviones

El criterio que se tiene en cuenta para la clasificacion de los
aviones por categorias es la velocidad indicada en el
umbral (Var), que es igual a la velocidad de entrada en
pérdida (Vso) multiplicada por 1.3, © Vs1g multiplicada
por 1,23 en la configuracion de aterrizaje y con la masa
méxima de aterrizaje certificada. Si sc dispone de Vso ¥y
Vsig, se debe emplear el valor mas alto de Vat que resulte.
Las categorias que corresponden a los valores de Vg se
indican en la siguiente tabla:

Categoria de Avién Var

Menos de 91 kt

De91 a 120 kt

De 121 a 140 kt

De 141 a 165 kt

migl|o |o >

De 166 a 210 kt

La configuracion de aterrizaje que se tendra en cuenta debe
ser definida por el operador o por el fabricante del avion.

(b) Cambio permanente de categoria (masa mdxima
de aterrizaje)

(1) El operador podrda imponer una masa de
aterrizaje permanente mas baja, y emplear esa masa
para determinar la Var si lo aprueba la Autonidad.

(2) La categoria que se¢ defina para un cierto
avion debe ser un valor permanente y, por consi-
guiente, independiente de las condiciones cambiantes
de las operaciones diarias.

1-E-10
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.440
Operaciones de baja visibilidad - Reglas generales
de operacion

(a) General. Para la introduccion y aprobacion de las
operaciones de baja visibilidad seran de aplicacion los
siguientes procedimientos.

(b) Demostracion operativa de los sistemas de a
bordo. El operador debera cumplir los requisitos que se
indican en el parrafo (c) siguiente cuando pretenda la
utilizacién en Categoria II o 11 de un tipo de avién que sea
nuevo para las JAA.

Nota: Para los tipes de aviones que ya se utilizan en operaciones de
Categoria II o III en otro Estado de las JAA, sera aplicable el programa de
comprobacidén en servicio establecido en el parrafo (f).

(1) Fiabilidad operativa. La tasa de resultados
positivos de Categoria Il y IIT no deber4 ser menor que
la que requerida por JAR-AWO.

(2) Criterios para una aproximacion
satisfactoria. Se considerara que una aproximacion ha
sido satisfactoria cuando:

(1) Los criterios sean los especificados en
JAR-AWO o equivalente;

(i) No haya ocurrido ningun fallo relevante
en los sistemas del avion.

() Recogida de datos durante la demostracién de los
sistemas de a bordo - General

(1) El operador establecera un sistema de
recopilacién de informacién que permita la realizacion
de comprobaciones y revisiones periddicas durante la
fase de evaluacién operacional, antes de ser autorizado
a realizar operaciones de Categoria II o ITI. Este sistema
debera cubrir todas las aproximaciones satisfactorias y

no satisfactorias, incluyendo las razones de estas
ultimas, e inclhuir un registro de los fallos de los
componentes del sistema. Este sistema debera estar
basado en informes de la tripulacién de vuelo y en
grabaciones automaticas, segiin se indica en los parrafos
(d) y (e) siguientes.

(2) Las grabaciones de las aproximaciones se
podran hacer durante vuelos normales de linea o durante
otros vuelos efectuados por €l operador.

(d) Recogida de datos durante la demostracidn de los
sistemas de a bordo - Operaciones con una DH no inferior
a 50 pies

(1) Para operaciones con una DH no menor de 50
pies, los datos deberan ser registrados y
evaluados por el operador, y evaluados por la
Aautoridad cuando sea necesario.

(2) Es suficiente que la tripulacion de vuelo
registre los siguientes datos:

JAR-OPS 1 Subparte E
(1) Aecrédromo y pista utilizados,
(ii) Condiciones meteorologicas;,
(iii) Hora;

(iv) Razon del fallo que motiva una apro-
Ximacion frustrada,

(v) Adecuacién de la velocidad de control;

(vi) Compensacion en el momento de
desconexién del piloto automatico;

(vil) Compatibilidad del piloto automatico,
director de vuelo y datos de instrumentos bdsicos;

(viii) Indicacion de la posicién del avion con
respecto al eje ILS cuando se descienda a 30 m
(100 pies);, y

(ix) La posicion en la toma de tierra.

(3) El nimero de aproximaciones que se efectiien
en la fase de evaluacion inicial, de acuerdo a lo
aprobado por la Autoridad, deberan ser las suficientes
para demostrar que la performance del sistema en
operacion real por la compailia. es tal que dé como
resultado un nivet de contianza del 90% y un 95% de
aproximaciones satisfactonas.

(e) Recogida de datos durante la demastracién de los
sistemas de a bordo - Operaciones con una DH menor de
50 pies o sin DH

(1) Para operaciones con una DH-menor de 50
pies o sin DH. se utilizard un registrador de datos de
vuelo, u otros equipos que den la informacién
adecuada, ademas de los informes de la tripulacién de
vuelo, para confirmar que el sistema funciona tal y
como se diseiid en la operacién real por la compafiia. Se
requieren los siguientes datos:

(i) Distribucién de desviaciones ILS a 30
m (100 pies), en la toma de contacto y, si procede,
en la desconexion del sistema de guiado de la
carrera de aterrizaje (roll-out) asi como los valores
maximos de las desviaciones entre esos puntos; y

(i) Régimen de descenso en la toma de
tierra.

(2) Se dchera investigar a fondo cualquier
anomalia en el aterrizaje utilizando todos los datos
disponibles para dcterminar su causa.

() Comprobaciion en servicio

Nota: Se considerard que ¢l operador que cumpla con los requisitos
del anterior parvafo (b) ha cumplido los requisitos de comprobacion en
servicio gue se indican en este parrafo

(1) El sistema debera demostrar su fiabili-
dad y performance durante su operacién en linca de
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forma consistente con los conceptos operativos. Se
debera realizar un numero suficiente de aterrizajes
satisfactorios, segun lo determinado por la
Autoridad, en operaciones en linea que incluyan
vuelos de entrenamiento, utilizando el sistema
automatico de aterrizaje y de guiado de la carrera de
aterrizaje (roll-out) instalado en cada tipo de avion.

(2) La demostracion debera efectuarse
utilizando un ILS de Categoria IT o ITI. Sin embargo,
si lo desea el operador, se podran efectuar
demostraciones con otras instalaciones ILS, si se
registran datos suficientes para determinar la causa
de performance no satisfactoria.

(3) Si el operador tiene distintas variantes
del mismo tipo de avion, que utilizan basicamente
los mismos sistemas de control de vuelo y
presentacion, o distintos sistemas basicos de control
de vuelo y presentacién en el mismo tipo de avién,
€l operador demostrara que las variantes cumplen
con los criterios basicos de perfomance del sistema,
pero no sera necesario que efectie una
demostracién operativa completa para cada
variante.

{(4) Cuando el operador introduce un tipo de
avion que ya ha sido aprobado por la Autoridad de
cualquier Estado de las JAA para las operaciones de
Categoria I y/o 111, se podré aprobar un programa
reducido de comprobacion.

(g) Seguimiento continuado

(1) Después de obtener la autorizacion inicial, las
operaciones deben corntrolarse permanentemente por €l
operador para detectar cualquier tendencia indeseable
antes de que sea peligrosa. Para ello se podran utilizar
los informes de la tripulacion de vuelo.

(2) Se debera conservar la siguiente informacion
durante un periodo de 12 meses:

) Por tipo de avion, el nimero total de
aproximaciones en las que se emplearon equipos de
a bordo de Categoria II o III para efectuar
aproximaciones satisfactorias, reales o de précticas,
hasta los minimos de Categoria II o II1 aplicables; y

(i1) Por aerédromo y matricula de avién,
informes de aproximaciones Yy/o aterrizajes
autométicos no satisfactorios, en las siguientes
categorias:

(A) Fallos de equipos de a bordo;

(B) Problemas con las instalaciones de
tierra;

(C) Aproximaciones frustradas a causa
de instrucciones ATC; u

(D) Otros motivos.
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(3) Fl operador debera establecer un procedi-
micnto para verificar la performance del sistema
automatico de aterrizaje de cada avion.

(h) Periodos de transicion

(1) Operaderes sin experiencia previa en
Categoria IT o IIT

(i) El operador sin experiencia previa
operativa en Categoria Il o III podra ser aprobado
para las operaciones de Categoria Il o ITIA, cuando
tengan una experiencia minima de 6 meses en
operaciones de Categoria I en el mismo tipo de
avion.

(ii) Una vez transcurridos 6 meses de
operacién en Categoria IT o IIIA con el tipo de
avion, ¢l operador podra ser aprobado para
operaciones de Categoria I1IB. Al conceder tales
aprobaciones, la Autoridad podra imponer minimos
mayares que el menor aplicable durante un periodo
de tiempo adicional. Normalmente, el aumento de
los minimos solo se referira al RVR y/o a una
prohibicion de operaciones sin altura de decision, y
deberan seleccionarse de forma que no requicran
ningiun cambio de los procedimientos operativos.

(2) Operadores con experiencia previa en
Categoria IT o IIl. Los operadores con experiencia
previa en Categoria I1 o III podréan obtener autorizacién
para un perfodo transitorio reducido mediante solicitud
a la Autoridad.

(1) Mantenimiento de los equipos de Categoria II, IIT
y LVTO. El operador debera establecer instrucciones de
mantenimiento de los sistemas de guiado de a bordo en
colaboracioén con el fabricante, que se deberan incluir en el
programa el mantenimiento de aviones del operador que se¢
menciona en JAR-OPS 1.910 y que debera estar aprobado
por la Autoridad.
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Apéndice 1 del JAR-OPS 1.450
Operaciones de baja visibilidad - Entrenamiento y
cualificaciones

(a) General. El operador garantizard que los programas

de entrenamiento de los miembros de la tripulacién de vuelo
para las operaciones de baja visibilidad incluyan cursos
estructurados de entrenamiento en tierra, en simulador y/o
en vuelo. El operador podré abreviar el contenido del curso

que

se indica en los subpdrrafos (2) y (3) siempre que el

contenido del curso abreviado sea aceptable para la Autori-

dad.

que

(1) Los miembros de la tripulacion de vuelo sin
experiencia en Categoria 1I o III deberan completar la
totalidad del programa de entrenamiento que se indica en
los subpdrrafos (b), (¢) y (d).

(2) Los miembros de la tripulacion de vuelo con
experiencia en Categoria II o IIl con otro operador JAA
podran recibir un curso abreviado de entrenamiento en
tierra.

(3) Los miembros de la tripulacion de vuelo con
experiencia en Categoria IT o III con el operador podran
realizar un curso abreviado de entrenamiento en tierra,
en simulador y/o en vuelo. El curso abreviado incluir4,
como minimo, los requisitos de los subparrafos (d)(1),
(D(2X(D o (dX(2)(ii), segln el caso, y (d)(3)().

(b) Entrenamiento en tierra. El operador garantizara
el curso inicial de entremamiento en tierra para las

operaciones de baja visibilidad incluye, como minimo:

(1) Caracteristicas y limitaciones del ILS y/o
MLS;

(2) Caracteristicas de las ayudas visuales,
(3) Caracteristicas de la niebla;

(4) Capacidades y limitaciones operativas del
sistema concreto de a bordo;

(5) Efectos de la precipitacidén, formacion de
hielo, cizalladura a bajo nivel y turbulencia;

(6) Efectos de fallos especificos del avion,

(7) Uso y limitaciones de los sistemas de
evaluacion del RVR;

(8) Principios de los requisitos de franqueamiento
de obstaculos;

(9) Reconocimiento y acciones a tomar en el caso
del fallo de los equipos de tierra;

(10) Procedimientos y precauciones a seguir en
relacién con los movimientos en superficie durante las
operaciones en las que el RVR es de 400 m. o menor y
cualquier procedimiento adicional requerido para el
despegue en condiciones inferiores a 150 m (200 m para
los aviones de Categoria D),

JAR-OPS 1 Subparte E

(11) Significado de las alturas de decisién basadas
en radioaltimetro y el efecto del perfil del terreno en la
zona de aproximacion en las lecturas del radioaltimetro
y en los sistemas automaticos de
aproximacion/aterrizaje;

(12) Importancia y significado de la altura de
alerta, si procede, y actuacion en caso de cualquier fallo
por encima o por debajo de la misma.

(13) Requisitos de cualificaciéon para que los
pilotos obtengan y mantengan la aprobacion para llevar
a cabo despegues de baja visibilidad y operaciones en
Categoriallo III; y

(14) Laimportancia de estar sentado correctamente
y de la posicién de los ojos.

(c) Entrenamiento en simulador y/o en vuelo

(1) El operador garantizara que el entrenamiento
en simulador y/o en vuelo para las operaciones de baja
visibilidad incluya:

(i) Comprobaciones del funcionamiento
satisfactorio de los equipos, tanto en tierra como en
vuelo;

(1) Efecto en los minimos debido a cambios
en el estado de las instalaciones en tierra;

(iii) Seguimiento de los sistemas automaticos
de control de vuelo y avisos del estado del
aterrizaje automatico, haciendo énfasis en la accién
a tomar en ¢l caso de fallos de dichos sistemas;

(iv) Acciones a tomar en el caso de fallos,
tales como motores, sistemnas eléctricos, hidrdulicos
o de control de vuelo;

(v) Efecto del conocimiento de la existencia
de elementos fuera de servicio conocidos y empleo
de las listas de equipo minimo,

{vi) Limitaciones operativas que resulten de
la certificacion de aeronavegabilidad;

(vil) Guia referente a las sefiales visuales
requeridas en la altura de decision, junto con la
informacién de la maxima desviacion de la senda de
planec o localizador que se permite; e

(viii) Importancia y significado de la altura de
alerta, si es de aplicacidn, y actuacion en caso de
cualquier fallo por encima y por debajo de la
misma.

(2) El operador garantizard que cada miembro de
la tripulacion de vuclo esté entrenado para llevar a cabo
sus funciones, e instruido sobre la coordinacion
requerida con otros miembros de la tripulacion. Con este
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proposito deberian utilizarse al médximo simuladores de
vuelo adecuadamente equipados.

(3) El entrenamiento se debera dividir en fases
que cubran la operacion normal, sin fallos del avién o de
los equipos, pero en todas las condiciones
meteoroldgicas que se puedan encontrar y con escena-
rios detallados de fallos deil avién y de los equipos que
pudieran afectar a las operaciones de Categoria II o III.
Si el sistema del avion incluye la utilizacion de sistemas
hibridos u otros sistemas especiales (tales como las
pantallas Ahead-up= o equipos de visién mejorada), los
miembros de la tripulacién de vuelo deberdn practicar la
utilizacién de esos sistemas en los modos normal y
anormal, durante la fase del entrenamiento en simulador.

(4) Se deben practicar procedimientos de
incapacitacién que sean adecuados para los despegues
de baja visibilidad y las operaciones de Categoria IT y IIL.

(5) Para aviones sin simulador de tipo especi-
fico, el operador garantizard que la fase de entrena-
miento en vuelo especifica de los escenarios visuales de
las operaciones en Categoria 11, se lleve a cabo en un
simulador aprobado a este fin por la Autoridad. Este
entrenamiento debe incluir un minimo 4 aproximaciones.
El entrenamiento y procedimientos que sean especificos
del tipo de avidn se practicaran en el avion.

(6) El entrenamiento para Categoria II y III
incluird como minimo los siguientes ejercicios:

(i) Aproximacion utilizando los correspon-
dientes sistemas de guiado de wvuelo, piloto
automético y de control instalados en el avion,
hasta la correspondiente altura de decision,
incluyendo la transicién a vuelo visual y atermizaje;

(ii) Aproximacién con todos los motores
operativos utilizando los correspondientes sistemas
de guiado de vuelo, piloto automatico y control
instalados en el avion, hasta la correspondiente
altura de decisién, seguido de una aproximacion
frustrada; todo ello sin referencia visual externa,

(iii) Cuando proceda, aproximaciones
utilizando sistemas automaticos de vuelo que den la
recogida (flare), aterrizaje y guiado de la carrera de
aterrizaje (roll-out) automaéticos; y

(iv) Operacion normal del sistema aplicable
con v sin captacion de sefiales visuales en la altura
de decisién.

(7) Las fases posteriores de entrenamiento
deberan incluir como minimo:

(i) Aproximaciones con fallo de motor en
diversas fases de la aproximacion;

(i) Aproximacion con fallos de equpos
criticos (p.¢j., sistemas eléctricos, de vuelo auto-
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mético, ILS/MLS de tierra y/o de a bordo y moni-
tores de estado);

(ii1) Aproximaciones en las que debido a
fallos de los equipos de vuelo automatico, a bajo
nivel de vuelo, se requiera:

(A) Reversion a manual para controlar
la recogida, aterrizaje y guiado de la carrera
de aterrizaje (roll-out) o aproximacién
frustrada; o

(B) Reversién a manual, o un modo
automatico degradado, para controlar la
aproximacion frustrada desde, en o por debajo
de la altura de decision, incluyendo las que
puedan dan lugar a una toma de tierra con la
pista;

(iv) Fallos de sistemas que ocasionen una
desviacién excesiva del localizador y/o de la senda
de planeo, tanto por encima como por debajo de la
altura de decision, en las condiciones visuales
minimas autorizadas para la operacion. Ademas, se
debera practicar una reversién a aterrizaje manual
si la pantalla Ahead-up= muestra un mode
degradado del sistema automatico o si esa pantalla
constituye el tnico modo de mostrar la recogida; y

(v) Fallos y procedimientos especificos del
tipo o variante de avion.

(8) El programa de entrenamiento debe incluir
practicas en el tratamiento de falios que requieran la
reversion a minimos mas altos.

(9) El programa de entrenamiento debe incluir 1a
operacion del avion cuando, durante una aproximacion
de Categoria III con fallo pasivo, éste cause la
desconexion del piloto automatico en o por debajo de la
altura de decision, cuando €l altimo RVR notificado es
de 300 m 0 menos.

(10) Cuando se efectiien despegues con un RVR de
400 m o menos, se establecera entrenamiento para cubrir
los fallos de sistemas y de motores que den lugar tanto a
la continuacion del despegue como al aborto del mismo.

(d) Regquisitos del entrenamiento de conversion para
efectuar despegues con baja visibilidad y operaciones en
Categoria II y Il. El operador garantizard que cada
miembro de la tripulacion de vuelo que se esté adaptando a
un nuevo tipo o variante de avion, en el que se efectuaran
despegues de baja visibilidad y operaciones de Categoria II
y ITI, complete el entrenamiento sobre procedimientos de baja
visibilidad que siguen. Los requisitos de experiencia de los
miembraos de la tripulacién de vuelo para realizar un curso
abreviado se indican en los subparrafos (a)(2) y (a)(3)
anteriores:

(1) Entrenamiento en tierra. El estipulado en el
subparrafo (b) anterior, teniendo en cuenta el entrena-
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miento y experiencia de los miembros de la tripulacion
de vuelo en Categoria 1Ty IIL

(2) Enwrenamiento en Simulador y/o en Vuelo.

(1) Un minimo de 8 aproximaciones y/o
aterrizajes en un simulador aprobado para ello.

(i) Cuando no se disponga de ningin
simulador especifico del tipo de avion, se requiere
un minime de 3 aproximaciones, incluyendo al
menos una aproximacion frustrada, en el aviéon.

(iit) El  correspondiente  entrenamiento
adicional si se requiere cualquier tipo de equipos
especiales, tales como pantallas Ahead-up= o
equipos de vision mejorada.

(3) Cualificaciones de la tripulacion de vuelo.
Los requisitos de cualificacion de la tripulacion de vuelo
son especificos para cada operador y cada tipo de avién
que se opere.

(1) El operador garantizara que cada
miembro de 1a tripulacién de vuelo complete una
verificacion antes de efectuar operaciones de
Categoria Il o 1IL

(i1) La verificacion prescrita en el subpé-
rrafo (i) anterior, puede ser sustituida por la
superacion  satisfactoria del entrenamiento en
simulador y/o en vuelo que se estipula en el
subparrafo (d)(2) anterior.

(4> Vuelo en linea bajo supervision. El operador
debe garantizar que cada miembro de la tripulacién de
vuelo efectie el siguiente vuelo en linea bajo supervi-
sion:

(i) Para Categoria II, cuando se requiere un
aterrizaje manual, un minimo de 3 aterrizajes a
partir de la desconexion del piloto automatico;

(ii) Para Categoria [II, un minimo de 3
aterrizajes automaticos, exceptuando que solo se
requiere 1 aterrizaje automatico cuando se realice el
entrenamiento, que se requiere en el subpéarrafo
(d)(2) anterior, en un simuiador de vuelo que se
pueda emplear para entrenamiento con tiempo de
vuelo cero.

(e) Experiencia en el tipo de avion y a los mandos.

Antes de comenzar las operaciones CAT II/11, se aplicaran
los siguientes requisitos adicionales a aquellos comandantes,
o pilotos a los que se le haya delegado la conduccion del
vuelo, que no tengan expernencia en el tipo de avién:

(1) 350 horas 6 20 sectores en el tipo de avion
incluyendo vuelo en linea bajo supervision ; y

(2) Se afiadiran 100 m. a los RVR minimos
aplicables de Categoria II/III hasta que se hayan
completado, en el tipo de avion, 100 horas 6 40 sectores
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incluyendo el vuelo en linea bajo supervisién, a menos
que previamente hava estado cualificado en un operador
de las JAA en Categoria II o TI1.

(3) La Autoridad podra autorizar una reduccién
en los anteriores requisitos de experiencia en el caso de
miembros dc la tripulacién de vuelo que tengan
experiencia a los mandos en operaciones de Categoria 11
o Categoria Iil.

() Despegue de bhaja visibilidad con RVR menor de

150200 m

(1) EIl operador garantizara que se efecthie el
siguiente entrenamiento antes de autorizar despegues
con un RVR menor de 150 m (menor de 200 m. para
aviones de Categoria D):

(i) Despegue normal en condiciones
minimas de RVR autorizado,

(i) Despegue en condiciones minimas de
RVR autorizado con un fallo de motor entre V,; y
V5, o tan pronto como lo permitan consideraciones
de segunidad;

(iii) Despegue en condiciones minimas de
RVR autorizado con un fallo de motor antes de V,
que resulte en un despegue abortado.

(2) El operador garantizard que se efectie el
entrenamiento que se requicre en ¢l anterior subparrafo
(1) en un simulador aprobado. Este entrenamiento
incluira Ja utilizacion de cualquier procedimiento y
equipo especial. Cuando no exista ningan simulador
aprobado, la Autoridad podra aprobar ese entrenamiento
€n un avién sin el requisito para condiciones minimas de
RVR. (Véase Apéndice 1 del JAR-OPS 1.965).

(3) Eloperador garantizara que los miembros de
la tripulacién de vuelo hayan completado una verifi-
cacion antes de efectuar despegues de baja visihilidad
con un RVR menor de 150 m (menor de 200 m para los
aviones de Categaria ID), si es aplicable. La verificacion
sdlo se podra sustituir por la superacién del
entrenamiento en simulador y/o en vuelo que se indica en
el subpérrafo (f)(1), durante la conversién inicial a un
nuevo tipo de avion.

(8) Emtrenamiento y Verificaciones Periddicas -

Operaciones de Baja isibilidad

(1} El operador garantizaraé que se comprueban
los conocimientos v capacidad del piloto para efectuar
las tareas asociadas a la Categoria correspondiente de
operacion a la que esté autorizado, a la vez que realizan
el entrenamiento periidico normal vy las verificaciones de
competencia del operador. El numero requerido de
aproximaciones dentro del periodo de validez de la
verificacién de competencia del operador ( como esta
prescrito en el JAR-OPS 1.965 (b)) , sera como minimo
tres, una de las cuales, puede ser sustituida por una
aproximaciéon y aterrizaje en el avion utilizando
procedimientos aprobados de CAT II o III. Se debera
realizar una aproximacién frustrtada durante la
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verificacion de competencia del operador. Cuando el
operador esté autorizado a realizar despegues con RVR
menor de 150/200m, al menos se debera realizar un
LVTO con los minimos aplicables mas bajos, durante la
verificacion de competencia del operador.

(2) Para las operaciones de Categoria III, el
operador utilizara un simulador de vuelo aprobado para
el entrenamiento de Categoria IT1.

(3) El operador garantizara que, para las
operaciones de Categoria III en aviones con un sisterma
de control de vuelo pasivo ante fallos, al menos se
complete una aproximacion frustrada como resultado de
un fallo del piloto automitico en o por debajo de la
altitud de decisién cuando el ultimo RVR notificado sea
de 300 m o menor. Dicha maniobra se realizara en ¢l
periodo que abarque 3 verificaciones de competencia
consecutivas del operador.

(4) La Autoridad podra autonzar el entrenamiento
periddico y la verificacion para las operaciones de
Categoria Il y LVTO en un tipo de avidn del que no se
disponga de simulador aprobado.

NOTA.- La experiencia reciente para LVTO y CAT II'IIl basada en

aproximaciones automdticas y/o aterrizajes automaticos, se mantendra con
el entrenamiento periédico v las verificaciones prescritas en este parrafo.

1-E-16
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.455
Operaciones de Baja Visibilidad - Procedimientos
operativos

(a) General. Las operaciones de baja visibilidad

incluyen:

(1) El despegue manual (con o sin sistemas
clectrénicos de guiado);

(2) Aproximacion automatica acoplada hasta por
debajo de la DH, con recogida manual, aterrizaje y
guiado de la carrera de aterrizaje (roll-out) ;

(3) Aproximacién automatica acoplada scguida de
recogida automatica, aterrizaje automatico, y guiado de
la carrera de aterrizaje manual ( roll-out), y

(4) Aproximacion automitica acoplada seguida de
recogida automatica, aterrizaje automatico y guiado de
la carrera de aterrizaje automatico (roll-out),

cuando el RVR aplicable es menor de 400 m

Nota 1: Se podra utilizar un sistema hibrido con cualquiera de estos
modos de operacion.
Nota 2: Se podrdn certificar y aprobar otras formas de sistemas o de

guiado u otro tipo de presentacion.
(b) Procedimientos e Instrucciones Operativas

(1) La naturaleza y alcance precisos de los
procedimientos e instrucciones que se den , depende de
los equipos de a bordo que se utilicen y los proce-
dimientos de cabina que se apliquen. El operador debera
definir con claridad en el Manual de Operaciones las
obligaciones de los miembros de la tripulacion de vuelo,
durante el despegue, aproximacion, recogida (flare),
carrera de aterrizaje (roll-out) y aproximacion frustrada.
Se debera hacer énfasis particular en las responsabilida-
des de la tripulacion de vuelo durante la transicion de
condiciones no visuales a condiciones visuales, y en los
procedimientos que se utilizaran cuando la visibilidad se
degrada o cuando ocurra algun fallo. Se debera prestar
especial atencion a la distribucion de funciones en la
cabina para garantizar que la carga de trabajo del piloto
que toma la decision de aterrizar o ejecutar una
aproximacién frustrada, permita que se dedique a la
supervision y al proceso de toma de decisiones.

(2) Eloperador especificard los procedimientos €
instrucciones operativos detallados en el Manual de
Operaciones. Las instrucciones deberan ser compatibles
con las limitaciones y procedimientos obligatorios que se
contienen en el AFM y cubrir los siguientes itemes en
particular:

(i) Comprobacion del funcionamiento
satisfactorio de los equipos del avion, tanto antes de
la salida, como en vuelo;

@i) Efecto en los minimos, debido a cambios
en el estado de las instalaciones de tierra y los
equipos de a bordo ;
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(iii) Procedimientos de despegue, aproxi-
macion, recogida, aterrizaje, y guiado de la carrera
de aterrizaje (roll-out) y aproximacion frustrada;

(iv) Procedimientos que se seguiran en el
caso de fallos, avisos y otras situaciones anormales;

(v) La referencia visual minima requerida;

(vi) La importancia de estar sentado
correctamente v de la posicton de los ojos;

(vii) Acciones que puedan ser necesarias
debido a una degradacion de la referencia visual,

(viil) Asignacion de funciones a la tripulacion
de vuelo para realizar los procedimientos de los
anteriores subparrafos (i) a (iv) y (vi), para permitir
al comandantc dedicarse principalmente a la
supervision v toma de decisiones;

(1x) El requerimiento de que todos los avisos
de altura por debajo de los 200 pies se basen en el
radioaltimetro y que un piloto siga supervisando los
instrumentos del avidbn hasta que se haya
completado el aterrizaje;

(x) Elrequenimiento para la proteccion del
area sensible del localizador;

(xi) La utilizacién de informacién sobre la
velocidad del viento, cizalladura, turbulencia,
contaminaciéon de la pista y el uso de valores
multiples del RVR,

(xii) Procedimientos que se utilizaran para las
aproximaciones y aterrizajes en pricticas en pistas
en las cuales los procedimientos de aerddromo de
Categoria II/11] no estén en vigor;

(xiii) Limitaciones operativas que resulien de
la certificacién de acronavegabilidad; y

(xiv) Informacidn sobre la maxima desviacién
permitida de la senda de planeo y/o del localizador
ILS.
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.465
Visibilidades minimas para las operaciones VFR

Categoria de Espacio Aéreo B CDE F G
Par encima de 900 m. a 900 m (3000 pies) o menos del
(3000 pies) del AMSL, & AMSL, 6
300 m (1000 pies) por 300 m (1000 pies) por encima de)
encima del terreno, terreno,
el que sea mds alto el que sea mas alto
Distancia de las nubes Libre de nubes 1500 m en horizontal y Libre de nubes y con contacte
300 m (1000 pies) en vertical visual hasta fa superficie
Visibilidad en vuelo 8 Km en, y por encima de, 3050 m (10.000 pies) AMSL (Nota 5 Km (Nota 2)
H
S Km por debajo de 3050 m (10,000 pies) AMSL

Nota 1 Cuando la altura de la altitud de transicién estd por debajo de 3050 m (10.000 pies) AMSL, se deberia utilizar FL 100 en lugar de 10.000
pies.

Nota 2 Los aviones de Cat A y B se podrin operar con visibilidades de vuelo de hasta 3000 m, siempre que la correspondicnte autoridad ATS

permita la utilizacién de una visibilidad de vuelo menor de 5 Km., y las circunstancias sean lales que la probabilidad de encueatros con
otro trdfico sea baja, y la 1AS sea de 140 kt 0 menor.

1-E-18
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SUBPARTE F - PERFORMANCE. GENERALIDADES

JAR-OPS 1.470 Aplicacién

(a) El operador garantizara que los aviones multimo-
tores con motores turbohélice con una configuracién maxima
aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros, O una masa
maxima de despegue mayor de 5700 Kg, y todos los aviones
maultimotores de turborreaccion se operen de acuerdo con la
Subparte G (Clase A de Performances).

(b) El operador garantizara que los aviones de hélice
con una configuracion maxima aprobada de 9 asientos para
pasajeros 0 menos, y una masa maxima de despegue de 5700
Kg o menos, se operen de acuerdo con la Subparte H (Clase
B de Performances).

(c) El operador garantizara que los aviones con motores
alternativos con una configuracién méxima aprobada de mas
de 9 de asientos para pasajeros, © una masa maxima de
despegue mayor que 5700 Kg, se operen de acuerdo con la
Subparte I (Clase C de Performances).

(d) Cuando no se pueda demostrar el pleno cumpli-
miento con los requisitos de la correspondiente Subparte
debido a caracteristicas especificas de disefio (p.¢j., aviones
supersonicos o hidroaviones), el operador aplicara estandares
aprobados de performances que aseguren un nivel de
seguridad equivalente al de la correspondiente Subparte.

(e) La Autoridad podrid permitir que los aviones
multimotores con motores turbohélice con una configuracion
méxima aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros, y una
masa maxima de despegue de 5700 Kg o menos operen con
arreglo a limitaciones operativas alternativas a las de la Clase
A de Performances, pero no serdn menos restrictivas que las
de los requisitos pertinentes de la Subparte H;

JAR-OPS 1.475 General
(a) El operador asegurara que la masa del avién:
(1) En el inicio del despegue;
0, en el caso de la replanificacién en vuelo

(2) En el punto a partir del cual sea aplicable el
plan de vuelo operativo revisado,

no sea mayor que la masa con la que se puedan cumplir con
los requisitos de la correspondiente Subparte para el vuelo
que se vaya a realizar, teniendo en cuenta las reducciones
previstas de masa en el transcurso del vuelo, y el caso del
lanzamiento de combustible si fuese requerido.

(b) El operador garantizara que se emplean los datos
aprobados de perfomances que se incluyen en el AFM para
determinar el cumplimiento con los requisitos de la Subparte
correspondiente, suplementados, cuando sea necesario, con
otros datos que sean aceptables para la Autoridad segiin se
indique en la Subparte correspondiente. Cuando se apliquen
los factores prescritos en la correspondiente Subparte, se

1-F-1

deberdn tener en cuenta los factores operativos ya
incorporados en los datos de perfomances del AFM para
evitar la doble aplicacidn de los mismos.

{c) Al mostrar el cumplimiento con los requisitos de la
correspondiente Subparte, se tendria debidamente en cuenta
la configuracién del avién, las condiciones me-
dicambientales y la operacién de sistemas que tengan un
efecto adverso en las perfomances.

(d) A los efectos de las perfomances, se podra
considerar seca una pista himeda, siempre que no sea una
pista de hierba.

JAR-OPS 1.480 Terminologia

(a) lLostérminos que se emplean en las Subpartes F, G,
H, 1y J ¥y que no se definen en el JAR-1 tienen el siguiente
significado:

(1) Distancia de aceleracion-parada disponible
(ASDA). La longitud del recorrido de despegue disponi-
ble mas la longitud de la zona de parada, si la misma esta
declarada disponible por la Autoridad apropiada y es
capaz de soportar la masa del avi6én en las condiciones
de operacién prevalecientes.

(2) Pista contaminada. Se considera una pista
contaminada cuando mas del 25% de la superficie de la
misma (tanto en zonas aisladas como en zonas no
aisladas), comprendida en la longitud y anchura
requerida que se estd empleando, estd cubierta de lo
siguiente:

(1) Agua en la superficie de la pista de un
espesor de mas de 3 mm (0,125 pulgadas), o nieve
semifundida, o nieve en polvo equivalente a mas de
3 mm (0,125 pulgadas) de agua;

(i1) Nieve que ha sido comprimida formando
una masa solida que resiste mayor compresion y se
mantendra unida o disgregara en trozos si se recoge
(nieve compactada); o

(ii1) Hielo, incluyendo hielo hiimedo.

(3) Pista limeda. Una pista se considera hiimeda
cuando la superficie no esta seca, pero la humedad en
la superficie no le da un aspecto brillante.

(4) Pista seca. Una pista se considera seca cuando
no esta ni mojada n contaminada, € incluye las pistas
pavimentadas que se han preparado especialmente con
ranuras o pavimento poroso y que permiten una accion
de frenado efectiva como si estuviera seca, aun cuando
haya humedad.
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(5) Distancia de aterrizaje disponible (LDA). La
longitud de la pista que se declarada disponible por la
Autoridad apropiada y que es adecuada para el recorrido
en tierra de un avién que aterrice.

(6) Configuracion maxima aprobada de asien-
tos para pasajeros. La capacidad maxima de asientos
para pasajeros de un avién individual, excluyendo los
asientos de los pilotos, los de la cabina de vuelo y los de
la tripulacién de cabina de pasajeros, en su caso, que
utiliza el operador, aprobada por la Autoridad y
especificada en el Manual de Operaciones.

(7 Distancia de despegue disponible (TODA).
La longitud del recorrido de despegue disponible mas la
longitud de la zona libre de obsticulos.

(8) Afasa de despegue. 1.a masa de despegue de
un avién debe considerar su masa, incluyendo todos los
clementos y todas las personas que se transportan en el
inicio del recorrido de despegue.

(9) Recorrido de despegue disponible (TORA).
La longitud de la pista que se declara disponible por la
Autoridad correspondiente y que es adecuada para cl
recorrido en tierra de un avion que despegue.

(10) Pista mojada. Una pista se considera mojada
cuando la superficie de la misma esta cubierta de una
cantidad de agua, o su equivalente, menor de la que se
especifica en el anterior subparrafo (a)(2), o cuando hay
suficiente humedad en la superficie de la pista para que
parezca reflectante, pero sin zonas significativas de agua
estancada.

(b) Los términos "distancia de aceleracion-parada”,
"distancia de despegue”, "recorrido de despegue”, “travectoria
neta de vuelo de despegne”, "travectoria neta de vuelo en ruta
con un motor inoperativo” y "trayectoria neta de vuelo en ruta
con dos motores inoperativos” relativos al avion, se definen
en los requisitos de aecronavegabilidad bajo los que se
certificé el mismo, o segiin especifique la Autoridad si ésta
considera esa definicion insuficiente para verificar el
cumplimiento con las limitaciones operativas de
perfomances.

1-F-2
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SUBPARTE G - PERFORMANCE CLASE A.

JAR-OPS 1.485 General

(a) El operador garantizard que para determinar el
cumplimiento con los requisitos de esta Subparte, se
complementen los datos aprobados de performance del AFM,

seglin sea necesario, con otros datos que sean aceptables a la
Autoridad s1 los datos de performances aprobados en el AFM
son insuficientes en relacion a itemes tales como:

(1) condiciones adversas de operacion razona-
blemente previsibles, tales como el despegue y aterrizaje
en pistas contaminadas; y

(2) fallo de motor en todas las fases de vuelo.

(b) El operador garantizara que, en el caso de pistas
mojadas y contaminadas, se utilicen datos de performances

que se determinen de acuerde con el JAR 25X1591, o
equivalente aceptable para la Autoridad.

JAR-OPS 1.490 Despegue

(a) El operador garantizara que la masa de despegue no
supere la masa maxima de despegue especificada en el
Manual de Vuelo del Avion para la altitud de presion y
temperatura ambiente en el aer0dromo en €l que se va a
efectuar el despegue.

(b) El operador debe cumplir con los siguientes
requisitos para la determinacidon de la masa méxima
permitida de despegue:

(1) La distancia de aceleracion-parada no debera
exceder la distancia de aceleracion-parada disponible;

(2) Ladistancia de despegue no debera exceder la
distancia de despegue disponible, con una zona libre de
obstaculos que no exceda de la mitad del recorrido de
despegue disponible.

(3) Elrecorrido de despegue no debera exceder el
recorrido de despegue disponibie;

(4) El cumplimiento con este parrafo se debera
demostrar empleando un Gnico valor de V, tanto para el
aborto del despegue como para la continuaciéon del
mismo; y

(5) En una pista mojada o contaminada, la masa
de despegue no debera exceder la permitida para un
despegue en una pista seca bajo las mismas condiciones.
(¢) Al mostrar el cumplimiento con el anterior

subparrafo (b), el operador debera tener en cuenta lo
siguiente:

(1) La altitud de presion en el aerédromo;

(2) La temperatura ambiente en €l aeré6dromo; y
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(3) Lacondicién y tipo de superficie de la pista

(4) La pendiente de la pista en la direccion del
despegue;

(5) No mas del 50% de la componente del viento
en cara o no menos del 150% de la componente de
viento en cola notificados; y

(6) La pérdida, en su caso, de longitud de pista
debido a la alineacion del avién antes del despegue.

JAR-OPS 1.495 Franqueamiento de obstaculos en
el despegue

(a) El operador garantizara que la trayectoria neta de
vuelo de despegue permita salvar todos los obsticulos, como
minimo, con un margen vertical de 35 pies, o con un margen
horizontal de 90 m. mas 0,125 x D, donde D es la distancia
horizontal recorrida por el avién desde el extremo de la
distancia de despegue disponible, o el extremo de la distancia
dc despegue si esta programado un viraje antes del final de la
distancia de despegue disponible. Para aviones con una
envergadura menor de 60 m. se podra usar un margen
horizontal de franqueamiento de obstaculos igual a la mitad
de la envergadura del avion mas 60 metres mas 0,125 x D

(b) Al mostrar el cumplimiento con el anterior
subparrafo (a), el operador tendra en cuenta:

(1) La masa del avién al comienzo del recorrido
de despegue,

(2) La altitud de presion del aer6dromo;,
(3) Latemperatura ambiente en el aerodromo; y

(4) No mas del 50% de la componente de viento
en cara o no menos del 150% de la componente de
viento en cola notificados.

(c) Al mostrar el cumplimiento con el anterior
subparrafo (a):

(1) No se permitiran cambios de rumbo hasta el
punto en que la trayectoria neta de vuelo de despegue
haya alcanzado una altura igual a la mitad de la
envergadura, pero no menos de 50 pies por encima de la
clevacién del extremo del recorrido de despegue
disponible. Después, se asume que, hasta una altura de
400 pies el avidbn no alabea mas de 151. Por encima de
una altura de 400 pies se podran programar angulos de
alabeo mayores de 151, pero no mayores de 251;

(2) Cualquier parte de la trayectoria neta de vuelo
de despegue en la que el avion esté virando con un
angulo de alabeo de mas de 151, debera franquear
todos los obstaculos en los margenes horizontales que se
especifican en los subpéarrafos (a), (d) y (¢) de este
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parrafo, y con un margen vertical de 50 pies como
minimo; y

(3) El operador debera usar procedimientos
especiales, sujetos a la aprobacion de la Autoridad, para
aplicar angulos de alabeo incrementados de no mas de
201, entre 200 vy 400 fi., o no mas de 301 por encima de
400ft . (Véase Apéndice 1 al JAR-OPS 1.495(c) (3))

(4) Se debe tener en cuenta el efecto del angulo de
alabeo en las velocidades de operacioén y la trayectoria de
vuelo, incluyendo los incrementos de distancia que
resulten del incremento de las velocidades de operacion.

(d) Para demostrar ¢l cumplimiento con el anterior
subparrafo (a), en los casos en que la trayectoria de vuelo
prevista no requiera cambios de rumbo de mas de 151, el
operador no tendra que considerar los obstiaculos que estén a
una distancia lateral mayor de:

(1) 300 m, si el piloto puede mantener la
precision de navegacion requerida en el 4rea a tener en
cuenta para los obstaculos; o

(2) 600 m, para vuelos en todas las demas
condiciones.

(e¢) Para demostrar el cumplimiento con el anterior
subparrafo (a), en los casos en que la trayectoria de vuelo
prevista requiera cambios de rumbo mayores de 151, el
operador no tendra que considerar los obstaculos que estén a
una distancia lateral mayor de:

(1) 600 m, si el piloto puede mantener la
precision de navegacion requerida en la zona a tener en
cuenta para los obsticulos; o

(2) 900 m para vuelos en todas las demaés
condiciones.

() El operador establecerd procedimientos de
contingencia que cumplan con los requisitos del JAR-OFPS
1.495 y proporcionen una ruta segura, evitando los
obstaculos, para permitir que el avion cumpla con los
requisitos en ruta del JAR-OPS 1.500, o que aterrice en ¢l
aer6dromo de salida o el aer6dromo alternativo de despegue.

JAR-OPS 1.500 En ruta - Un motor inoperativo

(a) El operador garantizard quec los datos de la
trayectoria neta de vuelo en ruta con un motor inoperativo
que se indican en el AFM, apropiados a las condiciones
meteoroldgicas previstas para el vuelo, camplan con el
subparrafo (b) o (c) siguientes en todos los puntos de la ruta.
La trayectoria neta de vuelo deberda tener un gradiente
positivo a 1500 pies por encima del aerédromo en que se
supone se efectia el aterrizaje despues del fallo del motor. En
condiciones meteoroldgicas que requieran la operacion de
sistemas de proteccién de hielo, se debera tener en cuenta el
efecto de su utilizacion en la trayectoria neta de vuelo.

(b) El gradiente de la trayectoria neta de vuelo debera
ser positivo como minimo a 1000 pies por encima del terreno
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y obstaculos en la ruta dentro de 9,3 km (5 mn) a ambos lados
de la ruta prevista.

(c) La trayectoria neta de vuelo permitira que el avidén
siga su vuelo desde la altitud de crucero hasta un aerédromo
en el que se pueda efectuar un aterrizaje de acuerdo con el
JAR~OPS 1.515 o 1.520, segin el caso, garantizando el
franqueamiento vertical con al menos 2.000 pies sobre todo
el terreno y obstaculos de la trayectoria neta de vuelo , dentro
de 9,3 km (5 mn) a ambos lados de la ruta prevista, de
acuerdo con los subparrafos (1) a (4) siguientes:

(1) Suponiendo que el motor falla en el punto més
critico de la ruta;

(2) Temendo en cuenta el efecto de los vientos en
la trayectoria de vuelo;

(3) Se permite el lanzamiento de combustible en
la medida en que s¢ alcance el aerédromo con las
reservas de combustible requeridas, st se emplea un
procedimicento seguro; y

(4) El aer6édromo en €l que se supone que aterriza
el avidn, después del fallo de un motor, debera cumplir
con los siguientes criterios:

(i) Se cumplan los requisitos de
performances para la masa prevista de aterrizaje; y

(i) Los informes o predicciones meteoro-
légicos, o cualquier combinacion de los mismos, y
las notificaciones acerca de las condiciones del
campo indican que se puede aterrizar con seguridad
a la hora estimada de aterrizaje.

(d) Sila precision de navegacion no tiene un nivel de
contencion del 95%, para demostrar el cumplimiento con el
JAR-OPS 1.500, el operador debers incrementar el ancho de
los mérgenes de los subpéarrafos (b) y (c) anteriores a 18'5 km
(10 mn).

JAR-OPS 1.505 En ruta - Aeronaves con tres o
mas motores, dos motores
inoperativos

(a) El operador garantizarda que en ningun punto de la
trayectoria prevista un avion de tres o mas motores esté a una
distancia de mds de 90 minutos de un aerédromo en el que se
cumplan los requisitos de performance aplicables para la
masa prevista de aterrizaje, a una velocidad de crucero de
largo alcance con todos los motores operativos, temperatura
estandar, y aire en calma, a menos que cumpla los
subparrafos (b) a (f) siguientes.

(b) Los datos de la trayectoria neta de vuelo en ruta con
dos motores inoperativos permitiran gue el aviéon contintie el
vuelo, en las condiciones meteorologicas previstas, desde el
puntc en que se supone que dos motores fallan
simultaneamente, hasta un aerddromo en el que se pueda
aterrizar y parar completamente el avion, empleando el
procedimiento prescrito para un aterrizaje con dos motores

inoperativos. La trayectoria neta de vuelo deberd franquear,
con un margen vertical minimo de 2000 pies, todo el terreno
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v los obstaculos a lo largo de la ruta dentro de 9,3 km (5 mn)
a ambos lados de la ruta prevista. En altitudes y condiciones
meteorologicas en que se requiera la operacion de los
sistemas de proteccion de hielo, se debera tener en cuenta el
efecto de su uso en los datos de la trayectoria neta de vuelo.
Si la precision de navegacion no tiene un nivel de contencion
del 95%, el operador debera incrementar el ancho del margen
dado anteriormente hasta 18,5 km (10 mn).

(¢) Se supone que los dos motores fallan en el punto
mas critico del tramo de la ruta en que el avion esté a una
distancia de mas de 90 minutos de un aerédromo que cumple
con los requisitos de perfomance aplicables para la masa
prevista de aterrizaje, a la velocidad de crucero de largo
alcance con todos los motores operativos, temperatura
estandar, y aire en calma.

(d) La trayectoria neta de vuelo debe tener un gradiente
positive a 1500 pies por encima del aerédromo en el que se
supone que se efectuara el aterrizaje después del fallo de los
dos motores.

(e) Se permite el lanzamiento de combustible en la
medida en que se alcance el aerodromo con las reservas de
combustible requeridas, si se emplea un procedimiento

sSeguro.

(f) La masa prevista del avién en €l punto en que se
supone que fallan los dos motores no serd menor que la masa
que incluya una cantidad de combustible suficiente para
proseguir el vuelo y llegar hasta el aerédromo donde se
supone que se efectile el aterrizaje, a una altitud de por lo
menos 1500 pies directamente sobre ¢l drea de aterrizaje y
luego volar nivelado durante 15 minutos.

JAR-OPS 1.510 Aterrizaje - Aer6dromos de destino
y alternativo

(2) El operador garantizara que la masa de aterrizaje
del avion determinada de acuerdo con el JAR-OPS 1.475(a)
no exceda la masa méxima de atcrrizaje especificada para la
altitud y temperatura ambiente prevista a la hora estimada de
aterrizaje en los aerodromos de destino y alternativo.

(b) Para las aproximaciones por instrumentos con altura
de decision por debajo de 200 pies, el operador verificard
que la masa de aproximacién del avién, teniendo en cuenta la
masa de despegue y ¢l combustible que se espera consumir
en el vuelo, permite un gradiente de subida de aproximacion
frustrada de al menos un 2,5%, con el motor critico
inoperativo, y la velocidad y configuracion que se emplea
para motor y al aire, o el gradiente publicado, €l que sea
mayor. La Autoridad debera aprobar la utilizaciéon de un
metodo alternativo.

JAR-OPS 1.515 Aterrizaje - Pistas secas

(a) El operador garantizara que la masa de aterrizaje
del avion, determinada de acuerdo con el JAR-OPS 1.475(a),
para la hora estimada de aterrizaje en ¢l aerédromo de destino
o en cualquier aerdédromo alternativo, permita un aterrizaje
con parada total desde 50 pies por encima del umbral:
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(1) Para aviones turborreactores, dentro del 60%
de la distancia de aterrizaje disponible; o

(2) Para aviones turbohélice, dentro del 70% de la
distancia de aterrizaje disponible;

(3) Para los procedimientos de Aproximacion de
descenso pronunciado (Steep Approach), la Autoridad
podra aprobar el uso de datos de distancia de aterrizaje
corregidos por coeficientes de acuerdo con los anteriores
subparrafos (a)(1) y {a)(2) segiin ¢l caso, basandose en
una altura de proteccion menor de SO pies, pero no
menor de 35 pies. (Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.515@@)(3).)

(4) Cuando se demuestre el cumplimiento con los
subparrafos (a) (1) y (a) (2) anteriores, la Autoridad
podré aprobar excepcionalmente operaciones de
aterrizajc corto, de acucrdo con los Apéndices 1 y 2 de
este parrafo, cuando esté convencida de que existe tal
necesidad ( Véase Apéndice 1), junto con cualesquiera
otras condiciones suplementarias que la Autoridad
considere necesarias para garantizar un nivel aceptable
de seguridad en cada caso particular

(b) Para demostrar el cumplimiento con el anterior
subparrafo (a), el operador debe tener en cuenta lo siguiente:
(1) La altitud del aerédromo;

(2) No mas del 50% de la componente de viento
en cara o no menos del 150% de la componente de
viento en cola, y

(3) La pendiente de la pista en la direccion del
aterrizaje, si es mayor de +/-2%.

(c) Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a)
anterior, se debe suponer que:

(1) El avidn aterrizara en la pista mas favorable,
con ¢l aire en calma; y

(2) El avion aterrizara en la pista cuya designa-
cidn sea mas probable, teniendo en cuenta la velocidad
y direccion probable del viento, las caracteristicas de
manejo en tierra del avion, y teniendo en cuenta otras
condiciones, tales como ayudas al aterrizaje y ¢l terreno.

(@) Si el operador no puede cumplir el subparrafo (c)(1)
anterior para un aerodromo de destino que s6lo tiene una
pista y en el que el aterrizaje depende de una componente
especificada de viento, se podra despachar un avidn, si se
designan 2 acrédromos alternativos que permitan el pleno
cumplimiento de los subparrafos (a), (b) y (c). Antes de
iniciar una aproximacién para aterrizar en el aerédromo de
destino, el comandante deberd convencerse de que se pueda
efectuar un aterrizaje con pleno cumplimiento del JAR-OPS
1.510 y los subparrafos (a) y (b) anteriores.

(e) Si el operador no puede cumplir con €l subparrafo
(c)(2) anterior para el aerédromo de destino, se podra
despachar el avién si se designa un aerédromo alternativo
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que permita el pleno cumplimiento de los subparrafos (a), (b)
y (¢).

JAR-OPS 1.520 Aterrizaje - Pistas mojadas y con-
taminadas

(a) El operador garantizard que cuando los informes ¢
predicciones meteorolégicos, ¢ una combinacién de los
mismos, indiquen que la pista pueda estar mojada en la hora
estimada de llegada, la distancia de aterrizaje disponible sea
como minimo el 115% de la distancia de aterrizaje
requerida, determinada de acuerdo con el JAR-OPS 1.515.

(b) El operador garantizard que cuando los corres-
pondientes informes o predicciones meteorolégicos, o una
combinacién de los mismos, indiquen que la pista pueda
estar contaminada a la hora estimada de llegada, la distancia
de aterrizaje disponible debera ser como minimo la que se
determine de acuerdo con el subpdrrafo (a) anterior, o el
115% de la determinada de acuerdo con los datos aprobados
de distancia de aterrizaje con la pista contaminada, o su
equivalente, aceptados por la Autoridad, la que sea mayor.

(c) En uma pista mojada, se podra utilizar una distancia
de aterrizaje mas corta que la requerida en el subparrafo (a)
anterior, pero no menor de la que se requiere en el JAR-
OPS 1.515(a), si el AFM incluye informacién adicional
especifica sobre las distancias de aterrizaje en pistas
mojadas.

(d) En una pista contaminada especialmente preparada

se podra utilizar una distancia de aterrizaje mas corta que la

requerida en el subparrafo (b) anterior, pero no menor de

la que se requiere en el JAR-OPS 1.515(a), si el AFM

incluye informacién adicional especifica sobre las distancias
de aterrizaje en pistas contaminadas.

(e) Para demostrar el cumplimiento con los subpérra-
fos (b), (c) y (&) anteriores, se aplicarin los criterios del
JAR-OPS 1.515 segiin corresponda, salvo que JAR-OPS
1.515(a)(1) y (2) no serd aplicable al subpérrafo (b).

1-G4
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Apéndice 1 del JAR-OPS 1.495(c)(3)
Aprobacién de angulos de alabeo incrementados

a) Para usar 4ngulos de alabeo incrementados que

requieran aprobacién especial, se deberan cumplir los
stguientes criterios:

(1) El AFM debera contener los dalos aprobados
para el incremento requerido de la velocidad operativa
y los datos que permitan la construccion de la trayectoria
de wvuelo, considerando los dngulos de alabeo
incrementados y las velocidades.

(2) Para precisitn de la navegacién se dispondra de
guiado visual

(3) Los minimos meteorolégicos y 1as limitaciones
de viento estaran especificados para cada pista y estaran
aprobados por la Autoridad.

(4) Entrenamiento de acuerdo con el JAR-OPS
1.975.

1-G-5
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Apéndice 1 JAR-OPS 1.515(a)(3)
Procedimientos para la aproximacion de descenso
pronunciado (Steep Approach)

(a) La Autoridad puede aprobar procedimientos de
aproximacion de descenso pronunciado que utilicen dngulos
de pendiente de descenso de 4,51 o mas, y con alturas de
proteccion menores de 50 pies pero no menores de 35 pies,
siempre que se cumplan los siguientes criterios:

(1) Cuando se utilicen los criterios de aproxi-
macién de descenso pronunciado, €l AFM indicara el
adngulo maximo de senda de planeo aprobado, cuales-
quiera otras limitaciones, los procedimientos normales,
anormales o de emergencia para la aproximacién de
descenso pronunciado asi como modificaciones de los
datos de longitud de campo.

(2) Se dispondrd de un sistema adecuado de
referencia de la senda de planeo que consista, por lo
menos, en un sistema visual de indicacién de la misma
para cada aer6dromo en que se van a efectuar
procedimientos de aproximacién de descenso pronun-
ciado; y

(3) Los minimos meteoroldgicos estaran especi-
ficados y aprobados para cada pista que vaya a ser
utilizada con un procedimiento de aproximacién de

descenso pronunciado. Se debera tener en cuenta lo
siguiente:

(1) La situacién de obstaculos;
(i) El tipo de referencia de la senda de
planeo y guiado de la pista, tales como ayudas

visnales, MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(iii) La referencia visual minima que se
requiere en la DH y MDA;

(iv) El equipo de a bordo disponible;

(v) Las cualificaciones de los pilotos y
familiarizacién especifica con el aerédromo;

(vi) Las limitaciones y procedimientos del
AFM; y

(vii) Criterios de aproximacién frustrada.
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.515 (a) (4)
Operaciones de aterrizaje corto

(a) Con el propésito de cumplir con JAR-OPS 1.515 (a)
(4) la distancia usada para calcular la masa permitida de
aterrizaje puede consistir en la longitud utilizable del area de
seguridad declarada mas la distancia disponible de aterrizaje
declarada. La Autoridad podra aprobar tales operaciones de
acuerdo con los siguientes criterios:

(1) Demostracion de la necesidad de operaciones de
aterrizaje corto. Debera existir un claro interés publico
y necesidad operativa para la operacién, debido a la
lejania del aeropuerto o a las limitaciones fisicas para
incrementar la extension de la pista de vuelo.

(2) Avidn y criterios operativos.

(1) Las operaciones de aterrizaje corto sdlo seran
aprobadas para aviones donde la distancia vertical
entre la trayectoria del ojo del piloto y la trayectoria
de la parte mas baja de las ruedas del tren, con €l
avion establecido en la senda de planeo normal no
exceda de 3 m.

(iiy Cuando se establezcan los minimos operativos
de aerédromo, la visibilidad/RVR no debera ser
mener de 1,5 Km. Ademads las limitaciones de
viento deberan estar especificadas en el Manual de
Operaciones, y

(iii) La experiencia minuna del piloto, los requisitos
de entrenamiento y la familizarizacién especial con
el aerddromo deberan estar especificados en el
Manual de Operaciones.

(3) Se asume que la altura de cruce sobre el comienzo de
la longitud utilizable del drea de seguridad declarada es de 50
pies.

(4) Criterios adicionales. L.a Autoridad podra imponer
tantas condiciones adicionales como sea necesario para una
operacion segura, teniendo en cuenta las caracteristicas del
tipo de avién, las caracteristicas orogréficas en el area de
aproximacion, las ayudas disponibles en la aproximacion y
las consideraciones sobre aproximacion/aterrizaje frustrado.
Tales condiciones adicionales podran ser por ejemplo: el
requisito de un sistema de indicacién visual de pendiente tipo

VASI/PAPL
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Apéndice 2 del JAR-OPS 1.515 (a) (4)
Criterios del aer6dromo para operaciones de
aterrizaje corto.

(a) El uso del area de seguridad debe ser aprobado
por la Autoridad del aerédromo.

{(b) La longitud utilizable del area de seguridad
declarada, de acuerdo con lo previsto del 1.515 (a)(4) y
este Apéndice, no excedera de 90 m.

(c) El ancho del srea de seguridad declarada no sera
menor que 2 veces el ancho de la pista de vuelo o dos
veces la envergadura del avion, la que sea mayor,
centrado en el gje extendido de la misma.

(d) El area de seguridad declarada debera estar libre
de obsticulos o depresiones que pudieran poner en
peligro a un avién que aterrice antes de la pista de vuelo,
¥y no se permitiran objetos mobviles en el drea de
seguridad declarada cuando la pista esta siendo usada
para operaciones de aterrizaje corto.

(e) La pendiente del irea de seguridad declarada no
excedera del 5% hacia arriba, ni €l 2% hacia abajo en el
sentido del aterrizaje.

() A los fines de esta operacién el requisito de

resistencia de pavimento del JAR-OPS 1.480(a)(5) no
serd aplicable al drea de seguridad declarada.
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SUBPARTE H -PERFORMANCE CLASE B

JAR-OPS 1.525 General
(a) EIl operador no operara aviones monomotores:
(1) Denoche; o

(2) En condiciones meteoroldgicas instrumentales
excepto bajo Reglas de Vuelo Visual Especial,

excepto :

(3) En operaciones de transporte aéreo de carga,
si estdn equipados con motor de turbina y cumplan los
requisitos que se establezcan por la Autoridad.

Nota: Las limitaciones para la operacion de aviones monomotores estan
descritas en el JAR-OPS 1.240(a)(6)

(b) El operador considerara los aviones bimotores que
no cumplen con los requisitos de subida del Apéndice 1 de
JAR-OPS 1.525(b), como aviones monomotores.

JAR-OPS 1.530 Despegue
(a) El operador garantizara que la masa de despegue
no exceda la masa maxima de despegue que se especifica en

el AFM para la altitud de presion y la temperatura ambiente
del aer6dromo en el que se va a efectuar el despegue.

(b) El operador garantizara que la distancia de
despegue sin ponderar, segiin se especifica en el AFM, no
exceda de:

(1) Cuando esté multiplicada por un factor de 1.2,
el recorrido de despegue disponible; o

(2) Lo siguiente, cuando se disponga de zona de
parada y/o zona libre de obstaculos:

(i) Elrecorrido de despegue disponible;

(ii) Cuando esté multiplicada por un factor
de 1.15, la distancia de despegue disponible; y

(i11) Cuando esté multiplicada por un factor de
1.3, la distancia de aceleracién-parada disponible.

(¢) Para demostrar €l cumplitiento del subpérrafo (b)
anterior, el operador debera tener en cuenta lo siguiente:

(1) La masa del avidn al inicio del recorrido de

despegue;
(2) La altitud de presion del aerédromo;
(3) Latemperatura ambiente en el aerédromo;
(4) Lacondicion y el tipo de superficie de la pista;
(5) La pendiente de la pista en la direccién del
despegue; y

1-H-1

(6) No mas del 50% de 1a componente de viento
en cara © no menos del 150% de la componente de
viento en cola notificados.

JAR-OPS 1.535 Franqueamiento de obstaculos en
el despegue - Aviones multi-
motores

(a) El operador garantizara que la trayectoria de vuelo de
despegue de aviones con dos o mas motores, determinada de
acuerdo con este subparrafo, franquee todos los obstaculos
con un margen vertical de al menos 50 pies, o por un margen
horizontal de 90 m. mas 0,125 x D, donde D es la distancia
horizontal recorrida por el avién desde el extremo de la
distancia de despegue disponible, o el extremo de la distancia
de despegue, si esta programado un viraje antes del final de
la distancia de despegue dispomible, excepto lo que se
dispone en los subparrafos (b) y (c) siguientes. Para aviones
con una envergadura de menos de 60 m. se podra usar un
margen horizontal de franqueamiento de obstaculos igual a
la mitad de la envergadura del avién mas 60 m. mas 0.125 x
D. Cuando se demuestre el cumplimiento con este subpérrafo
se deberd asumir que:

(1) Latrayectoria de vuelo de despegue comienza
a una altura de 50 pies por encima de la superficie al
final de la distancia de despegue que se requiere en el
JAR-OPS 1.530(b), y termina a una altura de 1500 pies
por encima de la superficie;

(2) El avién no vire antes de alcanzar una altura
de 50 pies por encima de la superficie, y que a partir de
entonces el angulo de alabeo no exceda de 151;

(3) Elfallo del motor critico ocurre en el punto de
la trayectoria de vuelo de despegue con todos los
motores operativos, en el que se espera perder la
referencia visual para evitar obstéculos;

(4) EI gradiente de la trayectoria de vuelo de
despegue desde S0 pies hasta la altura supuesta del fallo
del motor, sea igual al gradiente medio con todos los
motores operativos durante la subida y transicién a la
configuracién en ruta, multiplicado por un factor de
0.77,y

(5) EIl gradiente de la trayectoria de vuelo de
despegue desde la altura alcanzada de acuerdo con el
subparrafo (4) anterior, hasta el final de la trayectoria de
vuelo de despegue, sea igual al gradiente de subida en
ruta con un motor inoperativo que figure en el AFM.

(b) Para demostrar ¢l cumplimiento del subparrafo (a)
anterior, en los casos en que la trayectoria de vuelo prevista
no requicra cambios de rumbo de mas de 151, el operador no
necesitara considerar aquellos obstaculos que estén a una
distancia lateral mayor que:

(1) 300 m, si el vuelo se efectiia en condiciones
que permitan la navegacion con guiado visual de rumbo,
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o si se dispone de ayudas a la navegacion que permitan
al piloto mantener la trayectoria de vuelo prevista con la
misma precision (Véase el Apéndice 1 del JAR-OPS
1.535m®)(D) y (e)(1)); 0

(2) 600 m, para vuelos en todas las demds condi-
ciones.

(c) Al demostrar el cumplimiento del subpéarrafo (a)
anterior, en los casos en que la trayectoria de vuelo prevista
requiere cambios en el rumbo de mas de 151, el operador no
necesita considerar aquellos obstaculos que estén a una
distancia lateral mayor que:

(1) 600 m, para vuelos en condicicnes que
permiitan la navegacién con guiado visual de rumbo
(Véase €l Apéndice 1 del JAR-OPS 1.535(b)(1) ¥y
(©X(1));

(2) 900 m, para vuelos en todas las demas condi-
ciones.

(d) Para demostrar el cumplimniento de los subparrafos
(a), (b) y (c) anteriores, el operador debera tener en cuenta
lo siguiente:

(1) La masa del avion al comienzo del recorrido
de despegue;

(2) La altitud de presion del aerédromo;
(3) Latemperatura ambiente en €l aerédromo; y

(4) No mas del 50% de la componente de viento
en cara o no menos del 150% de la componente de
viento en cola notificados.

JAR-OPS 1.540 En ruta - Aeronaves multimotores

(a) El operador garantizara que el avion, en las
condiciones meteorolbgicas previstas para el vuele, y en el
caso del fallo de un motor, con los demas motores operativos
en las condiciones especificadas de potencia maxima
continua, sea capaz de continuar el vuelo en o por encima de
las altitudes minimas indicadas en el Manual de Operaciones
para un vuelo seguro, hasta un punto a 1000 pies por encima
de un aerédromo en el que se puedan cumplir los requisitos
de performance.

(b) Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a)
anterior:

(1) No debera asumirse que el avion vuele a una
altitud superior a la altura en que la velocidad de subida
sea igual a 300 pies por minuto, con todos los motores
operativos en las condiciones especificadas de potencia
maxima cormntinua; y

(2) Se asumira que el gradiente en ruta con un
motor inoperativo sera el gradiente bruto de descenso o
subida, segun el caso, aumentado o reducido por un
gradiente de 0.5%.

JAR-OPS 1.542 En ruta - Aeronaves monomotores

1-H-2
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(a) El operador garantizard que el avién, en las
condiciones esperadas de vuelo, y en el caso de fallo del
motor sea capaz de Ilegar a un lugar en que se pueda efectuar
un aterrizaje forzoso seguro. Para los aviones terrestres, se
requiere un lugar en tierra, a menos que la Autoridad apruebe
otra cosa.

(b) Para demostrar el cumplimento del subparrafo (a)
antenior:

(1) No debera asumirse que el avion vuele a una
altitud superior a la altura en que la velocidad de subida
sea igual a 300 pies por minuto, con €l motor operativo
en las condiciones especificadas de potencia maxima
continua; y

(2) Se asumira que el gradiente en ruta supuesto
sera el gradiente bruto de descenso aumentado por un
gradiente de 0.5%.

JAR-OPS 1.545 Aterrizaje - Aeré6dromos de destino
y alternativos

El operador garantizarda que la masa de aterrizaje del
avion, que se determine de acuerde con el JAR-OPS
1.475(a), no exceda la masa de aterrizaje maxima especi-
ficada para la altitud y la temperatura ambiente prevista a la
hora estimada de aterrizaje en los aerédromos de destino y
alternativo.

JAR-OPS 1.550 Aterrizaje - Pista seca

(a) El operador garantizarda que la masa de aterrizaje
del avién determinada de acuerdo con el JAR-OPS 1.475(a)
para la hora estimada de aterrizaje, permita un aterrizaje con
parada total desde 50 pies por encima del umbral, dentro del
70% de la distancia de aterrizaje disponible en el aerédromo
de destino y en cualquier aerédromo alternativo:

(1) La Autoridad puede aprobar ¢l uso de datos de
distancia de aterrizaje corregidos, de acuerdo con este
parrafo, basados en una altura de proteccidon de menos
de 50 pies, pero no menos de 35 pies. (Véase el
Apéndice 1 del JAR-OPS 1.550(a)).

(2) La Autondad puede aprobar operaciones de
aterrizaje corto de acuerdo con los criterios del Apéndice
2 del JAR-OPS 1.550 (a).

(b) Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a)
anterior, el operador tendr4 en cuenta lo siguiente:

(1) La altitud del aerédromo;

(2) No mas del 50% de la componente de viento
en cara o no menos del 150% de la componente de
viento en cola;

(3) Las condiciones y el tipo de la superficie de la
pista; y

(4) La pendiente de la pista en el sentido del
aterrizaje;
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{c) Para despachar un avién de acuerdo con el
subpérrafo (a) anterior, se debera asumir que:

(1) El avién aterrizara en la pista mas favorable,
con el aire en calma; y

(2) El avion aterrizard en la pista con mas
probabilidades de ser asignada, teniendo en cuenta la
velocidad y direccion del viento probables, las caracte-
risticas de manejo en tierra del avién, y otras condiciones
tales como las ayudas al aterrizaje y el terreno.

(d) Si un operador no puede cumplir el subparrafo
(c)(2) anterior para el aerédromo de destino, se podra
despachar el avién si se designa un aerdédromo alternativo
que permita €l total cumplimiento de los subparrafos (a), (b)
¥ (c) anteriores.

JAR-OPS 1.555 Aterrizaje - Pistas mojadas y con-
taminadas

(a) El operador garantizara que cuando los correspon-
dientes informes o predicciones meteorolégicos, o una
combinacién de los mismos, indiquen que la pista pudiera
estar mojada a la hora estimada de llegada, la distancia de
aterrizaje disponible sea igual o exceda la distancia de
aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con €] JAR-OPS
1.550, multiplicada por un factor de 1.15.

(b) El operador garantizara que cuando los correspon-
dientes informes o predicciones meteorologicos, o una
combinacion de los mismos, indiquen que la pista pudiera
estar contaminada a la hora estimada de llegada, la distancia
de aterrizaje, determinada utilizando datos que sean
aceptables para la Autoridad en estas condiciones, no exceda
la distancia de aterrizaje disponible.

(¢) En una pista mojada, se podra utilizar una distancia
de aterrizaje mds corta que la que se requiere en el
subparrafo (a) anterior, pero no menor de la requerida en el
JAR-OPS 1.550(a), si €]l AFM incluye informacién especifica
adicional sobre las distancias de aterrizaje en pistas mojadas.
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.525(b)

General - Despegue y subida en configuracién de
aterrizaje

Los requisitos de este Apéndice estdan basados en el JAR-
23.63(c)(1) y el JAR-23.63(c)(2), efectivos desde el 11 de
marzo de 1994.

(a) Subida de Despegue
(1) Con todos los motores operativos

(i) El gradiente estable de subida, después
del despegue, debera ser como minimo del 4% con:

(A) Potencia de despegue en cada
motor;

B) El tren de aterrizaje extendido,
salvo que se pueda recoger en no més de 7
segundos, en cuyo caso puede suponerse que
esta recogido;

<) Los flaps en posicidnfes de
despegue; y

™)) Una velocidad de subida no

menor de 1.1 Viyc y 1.2 V g, la que sea
mayor.

(2) Un Motor Inoperativo
(1) El gradiente estable de subida a una
altura de 400 pies por encima de la superficie de

despegue debe ser mensurablemente positivo con:

(A) El motor critico moperativoy su
hélice en la posicion de minima resistencia;

@) El otro motor en potencia de
despegue;

((9)) El tren de aterrizaje recogido,

{5)] Los flaps en posicién/es de des-
pegue. y

&) Una velocidad de subida igual a
la alcanzada a 50 pies.

(i1) El gradiente estable de subida no debe
ser menor de 0.75% a una altitud de 1500 pies por
encima de la superficie de despegue con:

(A) El motor critico moperativo y su
hélice en la posiciéon de minima resistencia;

®B) El otro motor en no mas de la
potencia maxima continua,

©) El tren de aterrizaje recogido;

(D)) Los flaps retraidos; y
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EB) Una velocidad de subida no
menor de 1,2 Vg;.

(b) Subida en configuracion de aterrizaje
(1) Todos los motores operativos

(1) El gradiente estable de subida debe ser
como minimo del 2.5% con:

A) No mas de la potencia o empuje
que esté disponible 8 segundos después de
iniciar el movimiento de los mandos de
potencia desde la posicion minima de ralenti
de vuelo;

B El tren de aterrizaje extendido,

(&) Los flaps en la posicion de
aterrizaje; y

) Una velocidad de subida igual a
VREF-

(2) Un motor inoperativo
(1) El gradiente estable de subida no debe
ser menor del 0.75% a una altitud de 1500 pies por

encima de la superficie de aterrizaje con:

(A) El motor critico inoperative y su
hélice en la posicién de minima resistencia;,

3B) El otro motor en no mas de la
maxima potencia continua;

(&) El tren de aterrizaje recogido,
()] Los flaps retraidos; y

()] Una velocidad de subida no
menor de 1.2 Vg,.
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Apéndice 1 del JAR-OPS 1.535(b){(1) v (c)1)
Trayectoria de vuelo de despegue - Navegacién
con guiado visual de la trayectoria.

Para permitir la navegacion con guiado visual de la
trayectoria, el operador garantizard que las condiciones
meteorolégicas dominantes en el momento de 1a operacion,
incluyendo el techo de nubes v la visibilidad, sean tales que
se puedan ver ¢ identificar los puntos de referencia de los
obstaculos y/o los del suelo. El Manual de Operaciones
especificard, para el/los aerédromo/s afectados, las condi-
ciones meteorolégicas minimas que permitan a la tripulacion
de vuelo determinar y mantener permanentemente la
trayectoria de vuelo correcta con respecto a los puntos de
referencia en tierra, para poder efectuar un franqueamiento
seguro de obstaculos y del terreno, en la forma siguiente:

(a) FEl procedimiento debera definir adecuadamente los

puntos de referencia en tierra de tal forma que la trayectoria

a volar pueda ser analizada en cuanto a los requisitos de
franqueamiento de obstaculos;

(b) El procedimiento estara dentro de las performances
del avidn en lo relativo a la velocidad de avance , el angulo de
alabeoy efectos del viento,

(¢) Se facilitara una descripcién del procedimiento
bien de forma escrita y/o grafica para su utilizacién por la
tripulacion; y

(d) Se especificaran las limitaciones de las condiciones

medicambientales (p.¢j., viento, nubes, visibilidad, dia‘/noche,
iluminacion de ambiente, balizamiento de obstaculos).
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.550(a)
Procedimientos de aproximacién de descenso
pronunciado

(a) La Autoridad puede aprobar procedimientos de
Aproximacién de Descenso Pronunciado que utilicen angulos
de trayectoria de descenso de 4.51 o mas, y con alturas de
proteccion menores de 50 pies pero no menores de 35 pies,
siempre que se cumplan los siguientes criterios:

(1) Cuando se utilicen los criterios de aproxi-
macion de descenso pronunciado, el AFM indicara el
angulo maximo de trayectoria de descenso aprobado,
cualesquiera otras limitaciones, los procedimientos
normales, anormales o de emergencia para la
aproximacién de descenso pronunciado asi como las
modificaciones de los datos de longitud de campo;

(2) Se dispondra de un sistema adecuado de
referenicia de la trayectoria de planeo que consista por lo
menos en un sistema de indicacion visual de la misma
para cada aer6dromo en que se vayan a efectuar
procedimientos de aproximacion de descenso pronun-
ciado; y ‘

(3) Los minimos meteorologicos estaran especi-
ficados y aprobados para cada pista que se vaya a
emplear para una aproximacion de descenso pronun-
ciado. Se debe tener en cuenta lo siguiente:

(1) La situacién de los obstaculos;

(i) El tipo de referencia de la trayectoria de
planeo y guiado de pista, tales como ayudas
visuales, MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(ii1) La referencia visual minima que se
requiere en la DHy MDA

(iv) Los equipos de a bordo disponibles;

(v) Las cualificaciones de los pilotos y
familiarizacion especial con el aerédromo;

(vi) Limitaciones y procedimientos del
Manual de Vuelo del Avion; y

(vii) Criterios de aproximacion frustrada.
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Apéndice 2 al JAR-OPS 1.550 (a)
Operaciones de aterrizaje corto

(a) En cumplimiento del JAR-OPS 1.550 (a)(2) la
distancia usada para el calculo de la masa permitida de
aterrizaje, puede consistir en la longitud utilizable del area
de seguridad declarada mas la distancia disponible de
aterrizaje declarada. La Autoridad podra aprobar estas
operaciones de acuerdo con los siguientes criterios:

(1) El uso del area de seguridad declarada debera
estar aprobado por la Autoridad del aerédromo,

(2) El 4rea de seguridad declarada debe estar libre de
obstaculos o depresiones que pudieran poner en peligro a
un avion que aterrice antes de la pista de vuelo, v no se
permitan objetos moviles en el area de segunidad
declarada cuando la pista esté siendo usada para opera-
ciones de aternzaje corto;

(3) La pendiente del area de seguridad declarada no
excedera del 5% hacia arriba, ni del 2% hacia abajo en el
sentido del aterrizaje:

(4) La longitud utilizable del area de seguridad
declarada de acuerdo con lo previsto en este Apéndice, no
excedera de 90 metros,

5) El ancho del area de seguridad declarada no sera
menor que 2 veces el ancho de la pista de vuelo, centrado
en el eje extendido de 1a misma:

(6) Se supone que la altura de cruce sobre el co-
mienzo de la longitud utilizable del area de seguridad
declarada no sera menor de 50 pies:

(7) A los fines de esta operacion, el requisito de
resistencia del pavimento del JAR-OPS 1.480(a)(5) no
sera aplicable al area de seguridad declarada;

(8) Los minimos meteorolégicos deben especificarse

y estar aprobados para cada pista de vuelo que se use, y

no serdn menores que los mayores para VFR, o minimos
de aproximacion de no precision;

(9) Deberan especificarse los requisitos a cumplir por
los pilotos;

(10) La Autoridad podrd imponer condictones
adicionales, si son necesarias para una operacioén segura,
tomando en consideracion las caracteristicas del tipo de
avion, las ayudas a la aproximacion y las consideraciones
de aproximacion/aterrizaje frustrado.

JAR-OPS 1 SubparteH -
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SUBPARTE | - PERFORMANCE CLASE C

JAR-OPS 1.560 General

El operador garantizard que para determinar el
cumplimiento de los requisitos de esta Subparte, se
complementen los datos de perforrnance aprobados del
AFM, con otros datos que sean aceptables a la Autoridad
segln sea necesario, si los del AFM son insuficientes.

JAR-OPS 1.565 Despegue

(a) El operador garantizara que la masa de despegue
no exceda la masa maxima de despegue que se especifica
en el AFM para la altitud de presién y la temperatura
ambiente en el aerddromo en ¢l se realizara el despegue.

(b) El operador garantizara que, para los aviones
cuyos datos de longitud de campo de despegue contenidos
en el AFM no incluyan los relativos a fallo de motor, la
distancia desde el inicio del recorrido de despegue
requerida hasta que el avion alcance una altura de 50 pies
por encima de la superficie, con todos los motores
operativos en las condiciones especificadas de potencia
maxima de despegue, multiplicada por uno de los factores
siguientes:

(1) 1.33 para aviones con dos motores;
(2) 1.25 para aviones con tres motores,
(3) 1.18 para aviones con cuatro motores,

no exceda del recorrido de despegue disponible del
aerédromo en el que se vaya a efectuar el despegue.

(c) El operador garantizari que para aviones cuyocs
datos de longitud de campo de despegue contenidos en el
AFM contengan los relativos a fallos del motor, se
cumplan los siguientes requisitos de acuerdo con las
especificaciones del AFM.:

(1) La distancia de aceleracion-parada no
debe exceder la distancia de aceleracién-parada
disponible;

(2) La distancia de despegue no debe exceder
1a distancia de despegue disponible, con una longitud
de zona libre de obstaculos que no exceda la mitad
de la carrera de despegue disponible;

(3) La carrera de despegue no debe exceder
del recormido de despegue disponible;

(4) El cumplimiento de este parrafo se debe
demostrar usando un unico valor de V; para el despegue
abortado y la continuacidén del mismo; y

(5) En una pista mojada o contaminada la
masa de despegue no debe exceder de la permitida en un
despegue en una pista seca en las mismas condiciones.

(d) Para demostrar el cumplimiento de los
subparrafos (b) y (¢) anteriores, el operador debe tener en
cuenta lo siguiente:

(1) La altitud de presion del aerodromo;
(2) La temperatura ambiente en el aerédromo;
(3) Elestado y tipo de la superficie de la pista,

(4) La pendiente de la pista en el sentido del
despegue;

(5) No mas del 50% de la componente de
viento en cara © no menos del 150% de la compo-
nente de viento en cola notificados; y

(6) La pérdida, si se produce, de longitud de
pista por la alineacion del avién antes del despegue.

JAR-OPS 1.570 Franqueamiento de obstaculos
en el despegue

(a) El operador garantizard que la trayectoria de
vuelo de despegue con un motor inoperativo franquea
todos los obstaculos con un margen vertical de al menos
50 pies mas 0.01 x D como minimo, o con un margen
horizontal de al menos 90 m. mas 0.125 x D como
minimo, donde D es la distancia horizontal recorrida por
el avion desde el final de la distancia de despegue
disponible. Para aviones con una envergadura de menos
de 60 m. se podra usar un margen horizontal de
franqueamiento de obstaculos de la mitad de 1la
envergadura del avion mas 60 m. mas 0.125 xD.

(b) La trayectoria de vuelo de despegue se debera
iniciar a una altura de 50 pies por encima de la superficie
al final de la distancia de despegue requerida en el JAR-
OPS 1.565(b) o (c), segiin el caso, y terminar a una altura
de 1500 pies por encima de la superficie.

(c) Para demostrar el cumplimiento del subparrafo
(a) anterior, el operador debera tener en cuenta lo

siguiente:
(1) Lamasa del avidn en el inicio de la carrera
de despegue;
(2) La altitud de presion del aerédromo;
(3) Latemperatura ambiente en ¢l acrédromo;
Y

(4) No mas del 50% de la componente de
viento en cara o no menos del 150% de la
componente de viento en cola notificadas.

(d) Para demostrar cumplimiento con el subparrafo
(a) anterior, no se permitiran cambios de rumbo hasta que
se haya alcanzado una altura de 50 pies por encima de la
superficie. Después, se asune, que hasta una altura de 400
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pies el avién no alabea més de 151. Por encima de una
altura de 400 pies se podran programar angulos mayores
de alabeo de 151, pero no mayores de 251. Se debe tener
en cuenta el efecto del angulo de alabeo en las velocidades
de operaciéon y trayectoria de vuelo, incluyendo los
incrementos de distancia resultantes del incremento de las
velocidades de operacion.

(e) Para demostrar el cumplimuento con el
subparrafo (a) anterior, en los casos en quc no se
requieren cambios de rumbo de més de 151, el operador
no tendra que considerar los obstiaculos que estén a una
distancia lateral mayor de:

(1) 300 m, si el piloto puede mantener la
precision de navegacion requerida en el drea a tener
en cuenta por cobsticulos; o

(2) 600 m, para vuelos realizados bajo las
demas condiciones.

(f) Para demostrar e! cumplimiento con el
subparrafo (a) anterior, en los casos en que la trayectoria
de vuelo prevista requiera cambios de rumbo mayores de
151, el operador no tendra que considerar los obstaculos
que estén a una distancia lateral mayor de:

(1) 600 m, si el piloto puede mantener la
precisién de navegacion requerida en el 4rea a tener
en cuenta para los obstdculos; o

(2) 900 m, para vuelos en las demas condi-
ciones.

(g) El operador establecera procedimientos de
contingencia que cumplan los requisites del JAR-OPS
1.570 y proporcionen una ruta segura, evitando los
obstaculos, para permitir que el aviéon cumpla con los
requisitos en ruta del JAR-OPS 1.570, o aterrice en el
aer6dromo de salida o en un alternativo de despegue.

JAR-OPS 1.575 En ruta - Todos los motores
operativos

(a) El operador garantizara que el avién, en las
condiciones meteorologicas previstas para el vuelo, en
cualquier punto de su ruta o en cualquier desviacién
prevista de ella, sera capaz de alcanzar un régimen de
ascenso de 300 pies por minuto, como minimo, con todos
los motores operativos dentro de las condiciones especifi-
cadas de potencia maxima continua €.

(1) Las altitudes minimas para un vuelo seguro
en cada etapa de la ruta a volar, o de cualquier
desviacion prevista de las mismas que se especifique,
o calculada con la informacién contenida en el
Manual de Operaciones respecto al avion; y

(2) Las altitudes minimas que sean necesarias
para cumnplir con las condiciones prescritas en JAR-

OPS 1.580 y 1.585, segin corresponda.

JAR-OPS 1.580 En Ruta - Un motor inoperativo

SECCION 1

(a) El operador garantizar4 que el avidén, en las
condiciones meteoroldgicas previstas para ¢l vuelo, en el
caso de que un motor quede inoperativo en cualquier
punto de su ruta, o en cualquier desviacion prevista de la
misma, y con cl resto de motores operando dentro de las
condiciones especificadas de potencia méxima continua,
sea capaz de continuar el vuelo desde la altitud de crucero
a un aerédromo en el que se pueda efectuar un aterrizaje
de acuerdo con JAR-OPS 1.595 o JAR-OPS 1.600, segiin
corresponda, franqueando los obstaculos en 9.3 km (S
mn) a ambos lados de la trayectoria prevista con un
margen vertical miniumo de:

(1) 1000 pies, cuando €l régimen de ascenso
sea Cero o mayor; &

(2) 2000 pies, cuando el régimen de ascenso
sea negativo.

(b) La trayectoria de vuelo tendra una pendiente
positiva a una altitud de 450 m (1500 pies) por encima del
aerddromo en el que se supone que se efectuara el
aterrizaje después del fallo de un motor.

(c) A los efectos de este subparrafo, el régimen de
ascenso del avion se considerara 150 pies por minuto
menor que el régimen de ascenso bruto especificado.

(d) Para demostrar camplimiento con este parrafo,
el operador incrementara el ancho de los margenes del
subparrafo (a) anterior a 18.5 km (10 mn) si la precision
de navegacion no alcanza un nmivel de contencion del 95%.

(e) Si se emplea un procedimientc seguro, sera
permitido el lanzamiento de combustible en la medida en
que se alcance el aerdodromo con las reservas de
combustible requeridas.

JAR-OPS 1.585 En ruta - Aeronaves con tres o
mas motores. Dos motores
inoperativos

(a) El operador garantizard que, en ningiin punto a
lo largo de la trayectoria prevista, un avidn con tres © mas
motores estara a una distancia de mas de 90 minutos de un
aerddromo en el que se cumpla con los requisitos de
performance aplicables a la masa de aterrizaje prevista, a
la velocidad de crucero de largo alcance con todos los
motores operativos, temperatura estandar y con aire en
calma, a no ser que cumpla con los subparrafos (b) a (e)
siguientes.

(b) La trayectoria de vuelo con dos motores inopera-
tivos debera permitir que el avion contintie €l vuelo, en las
condiciones meteorolégicas previstas, franqueando todos
los obstaculos en 9.3 kim (5 mn) a ambos lados de la
trayectoria prevista, con un margen vertical de 2000 pies
como minimo, hasta un aerédromo en €l que se cumpla
con los requisitos de performance aplicables a la masa de
aterrizaje prevista.

(¢) Se supone que los dos motores fallan en el punto
mas critico de la parte de la ruta en que ¢l avidn estd a una
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distancia de méas de 90 minutos de un aeré6dromo, en el
que se cumplan los requisitos de performance aplicables
a la masa de aterrizaje prevista, a la velocidad de crucero
de largo alcance con todos los motores operativos,
temperatura estandar y aire en calma.

(d) Lamasa prevista del avion en €l punto en que se
supone que fallan los dos motores, no debe ser menor que
la que incluya una cantidad de combustible suficiente para
proceder a un aerddromo, donde se supone que se efectia
el aterrizaje, y para llegar alli a una altitud de al menos
450 m. (1500 pies) directamente por encima de la zona
de aterrizaje y luego volar nivelado durante 15 minutos.

(e) A los efectos de este subparrafo se debe conside-
rar que ¢l régimen disponible de ascenso del avién serd de
150 pies por minuto menor del especificado.

() Para demostrar cumplimiento con este parrafo,
¢l operador incrementara el ancho de los margenes del
anterior subparrafo (a) a 18.5 km (10 mn) si la precisiéon
de navegacién no alcanza un nivel de contenciéon del 95%.

(g) Si se emplea un procedimiento seguro, el
lanzamiento de combustible serd permitido en la medida
en que se alcance el aerédromo con las reservas de
combustible requeridas.

JAR-OPS 1.590 Aterrizaje - Aer6dromos de des-
tino y alternativo

El operador garantizara que la masa de aterrizaje del
avién determinada de acuerdo con JAR-OPS 1.475(a) no
exceda la masa maxima de aterrizaje especificada en el
AFM para la altitud y, si estd incluida en el mismo, la
temperatura ambiente prevista en los aerodromos de
destino y alternativo, a la hora estimada de llegada .

JAR-OPS 1.595 Aterrizaje - Pistas secas

(a) El operador garantizari que la masa de
aterrizaje del avién determinada de acuerdo con el JAR-
OPS 1.475(a) para la hora estimada de aterrizaje,
permita un aterrizaje con parada total desde 50 pies por
encima del umbral, dentro del 70% de la distancia de
aterrizaje disponible en el aerédromo de destino y
cualquier aerédromo alternativo.

(b) Para demostrar cumplimiento con el anterior
subpirrafo (a), el operador deberi tener en cuenta lo
siguiente:

(1) La altitud del aerédromo;

(2) No mas del 50% de la componente de
viento en cara o no menos del 150% de la
componente de viento en cola;

(3) El tipo de superficie de la pista; y

(4) La pendiente de la pista en el sentido del
aterrizaje.

JAR-OPS 1 Subparte i

(¢) Para despachar un avién de acuerdo con el
subpiérrafo (a) anterior se debe suponer que:

(1) El avién aterrizard en la pista mas
favorable con el aire en calma; y

(2) El avidén aterrizard en la pista cuya
designacién sea mas probable teniendo en cuenta la
velocidad y direccién probable del viento, las
caracteristicas de manejo en tierra del avién y otras
condiciones tales como las ayudas al aterrizaje y el
terreno.

(d) Si un operador no puede cumplir con el
subpéarrafo (c)(2) anterior para el aerédromo de destino,
se podrd despachar la aeronave si se designa un
aer6dromo alternativo que permita el pleno cumplimiento
de los subpiérrafos (a), (b) y (c).

JAR-OPS 1.600 Aterrizaje - Pistas mojadas y
contaminadas

(a) El operador garantizara que cuando los corres-
pondientes informes o predicciones meteorologicos, o una
combinacién de los mismos, indiquen que la pista pueda
estar mojada a la hora estimada de llegada, la distancia de
aterrizaje dispenible sea igual o exceda a la distancia de
aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con JAR-
OPS 1.595, multiplicada por un factor de 1.15.

() El operador garantizard que cuando los corres-
pondientes informes o predicciones meteorologicos, o una
combinacién de los mismos, indiquen que la pista pueda
estar contaminada a la hora estimada de llegada, la
distancia de aterrizaje, determinada utilizando datos que
sean aceptablcs para la Autoridad en estas condiciones,
no exceda la distancia de aterrizaje disponible.
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SUBPARTE J- MASA Y CENTRADO

JAR-OPS 1.605 General

(a) El operador garantizara que durante cualquier
fase de la operacidn, la carga, masa y centro de gravedad
del avién cumplan con las limitaciones especificadas en
el AFM aprobado, o en el Manual de Operaciones si es
més restrictivo.

(b) El operador determinari la masa y el centro de
gravedad de cualquier avién mediante un pesaje real
antes de la entrada inicial en servicio y, posteriormente,
a intervalos de 4 afios si se emplean masas individuales
de aviones, y de 9 afios si se emplean masas de flota.
Los efectos acumulativos de las modificaciones y repara-
ciones en la masa y centrado se deberén reflejar y
documentar adecuadamente. Asimismo los aviones se
deberan volver a pesar si no se conoce con precisién el
efecto de las modificaciones en la masa y el centrado.

(c) El operador determinard, pesiandolos o
empleando valores estandar, 1a masa de todos los ftemes
de operacién y miembros de la tripulacién que se
incluyan en la masa operativa en seco del avién. Se
determinaré la influencia de su posicién en el centro de
gravedad del avidn.

(d) El operador determinari la masa de la carga de
trafico, incluyendo cualquier lastre, mediante un pesaje
real, o de acuerdo con las masas estandar de pasajeros
¥y equipaje que se especifican en JAR-OPS 1.620.

(e) El operador determinara la masa de la carga de
combustible empleando la densidad real o, si no se
conoce, la densidad calculada de acuerdo con un método
especificado en el Manual de Operaciones.

JAR-OPS 1.607 Terminologia

(a) Masa operativa en seco.- La masa total del
avion listo para un tipo especifico de operacion, exclu-
yendo todo el combustible utilizable y la carga de trafico.
Esta masa incluye elementos tales como:

(1) Tripulacion y equipaje de tripulacion;

(2) Mayordomia y equipo portatil de servicio
a pasajeros; y

(3) Agua potable y liquidos de lavabos

(b) Masa mdxima con combustible cero. L.a masa
maéxima permitida de un avién con el combustible no
utilizable. La masa de combustible contenida en dep6sitos
especificos se deberd incluir en la masa con combustible
cero cuando se mencione explicitamente en las
limitaciones del AFM.

(©) Masa maxima estructural de aterrizaje. La
masa maxima total del avién permitida en el aterrizaje
en condiciones normales.

(d) Masa mdxima estructural de despegue. La
masa méaxima total del aviéon permitida al inicio del
recorrido de despegue.

(e) Clasificacion de pasajeros.

(1) Se definen como adultos, masculino y
femenino, personas de 12 afios de edad o mas.

(2) Se definen como nifios, personas de una
edad comprendida entre 2 y 12 afios.

(3) Se definen como bebés, las personas de
menos de 2 afios de edad.

() Carga de rdfico. La masa total de pasajeros,
equipaje y carga, incluyendo cualquier carga no comer-
cial.

JAR-OPS 1.610 Carga, masa y centrado

El operador especificara, en el Manual de
Operaciones, los principios y métodos empleados en el
sistema de carga y de masa y centrado que cumplan con
los requisitos de JAR-OPS 1.605. Este sistema cubrira

todos los tipos de operacién previstos.

JAR-OPS 1.615 Valores de masa para la
tripulacién

(a) El operador utilizara los siguientes valores de
masa para determinar la masa operativa en seco:

(1) Masas reales incluyendo cualquier
equipaje de la tripulacién; o

(2) Masas estandar, incluyendo equipaje de
mano, de 85 kg para los miembros de Ila
tripulacién de vuelo y de 75 kg para los miembros
de la tripulacién de cabina de pasajeros; o

(3) Otras masas estdndar que sean
aceptables para la Autoridad.

(b) El operador corregira la masa operativa en
seco para tener en cuenta cualquier equipaje adicional.
La posicién de este equipaje adicional se debera tener
en cuenta cuando se establezca el centro de gravedad
del avién.

JAR-OPS 1.620 Valores de masa para
pasajeros y equipaje

(a) Eloperador calculara la masa de los pasajeros
y del equipaje facturado utilizando 1a masa real pesada
de cada persona y la masa real pesada del equipaje, o los
valores estandar de masa especificados en las siguientes
Tablas 1 a 3, excepto cuando el numero de asientos
disponibles para pasajeros es inferior a 10. En estos
casos se podra establecer la masa de los pasajeros
mediante el uso de una declaracién verbal de, o en
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nombre de, cada pasajero y afiadiéndole una cantidad
constante predeterminada para ¢l equipaje de mano y
prendas de abrigo. Se incluird en el Manual de
Operaciones el procedimiento especificado para
seleccionar las masas reales o estandar, asi como el
procedimiento a seguir cuando se utilicen declaraciones
verbales.

(b) Si se determina la masa real mediante pesaje,
el operador garantizard que se incluyan los efectos
personales y €l equipaje de mano de los pasajeros. Ese
pesaje se debera llevar a cabo inmediatamente antes del
embarque y en un lugar adyacente.

(¢) Si se determina la masa de los pasajeros
utilizando valores estandar de masa, se deberan emplear
les mismos valores de masa de las Tablas 1 y 2
siguientes. Las masas estandar incluyen el equipaje de
mano y la masa de cualquier bebé de menos de 2 afios
de edad llevado por un adulto en su asiento. Se
considerara a los bebés que ocupen asientos individuales
como nifios, a los efectos de este subparrafo.

(d) Valores de masa para pasajeros - 20 asientos
o mas

(1) Cuando el numero total de asientos
disponibles en el avién es de 20 o mas pasajeros,
seran aplicables las masas estandar para hombres
y mujeres de la Tabla 1. Alternativamente, en los
casos en que el namero total de asientos
disponibles para pasajeros es de 30 6 mas, seran
aplicables los valores de masa para "Todos
Adultos” de la Tabla 1.

(2) A los efectos de la Tabla 1, un vuele
chirter para vacaciones significa un vuelo charter
que se preve Unicamente como un elemento de un
paquete de viaje de vacaciones. Se aplican los
valores de masa de “charter de vacaciones™ siempre
que no mas del 5% de los asientos de pasajeros
instalados en el avion, sean usados para transporte
gratuito de ciertas categorias de pasajeros

Tabla 1
20 y mas 30 y mas
Asientos de Todos

pasajeros: Hombres | Mujeres Adultos
Todos los vuelos
excepto charters
de vacaciones 88 kg 70 kg 84 kg
Charters de
vacaciones 83 kg 69 kg 76 kg
Niflos 35 kg 35 kg 35 kg

(e) Valores de masa para pasajeros - 19 asientos
o0 menos

(1) Cuando el numero total de asientos
disponibles en un avion es de 19 pasajeros ¢

SECCION 1

menos, son aplicables las masas estandar de la
Tabla 2.

(2) Envuclos en que no se lleve equipaje de
mano en la cabina de pasajeros o cuando se tenga
en cuenta €l equipaje de mano por separado, se
podran restar 6 kg de las anteriores masas para
hombres y mujeres. Articulos tales como un abrigo,
un paraguas, un bolso pequefio, material de lectura
© una pequeiia camara no se consideran equipaje de
mano a los efectos de este subparrafo.

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

1-J-2

() Valores de masa para equipaje

(1) Cuando el numero total de asientos
disponibles para pasajeros en el avion es de 20 6
m4ds, son aplicables los valores estandar de masa
que se indican en la Tabla 3 para cada elemento de
equipaje facturado. Para aviones con 19 asientos o
menos para pasajeros, se deberd emplear la masa
real del equipaje facturado, que se determinara
mediante pesaje.

(2) A los efectos de la Tabla 3:

(i) Vuelo doméstico significa un vuelo
cuyo origen y destino se encuentran dentro de
las fronteras de un Estado;

(11) Vuelos en la regién europea signi-
fica vuelos, que no sean vuelos domésticos,
cuyo origen y destino se encuentran dentro del
area que se especifica en el Apéndice 1 del
JAR-OPS 1.620(0); v

(iii) Vuelo intercontinental, que no sean
vuelos en la region europea, significa un vuelo
cuyo origen y destino se encuentran en
distintos continentes.

Tabla 3 - 20 6 mas asientos

Masa estandar
Tipo de vuelo de equipaje
Nacional 11 kg
En la region europea 13 kg
Intercontinental 15 kg
Otros 13 kg
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(g) Siun operador desea emplear valores estandar de
masa distintos de los contenidos en las anteriores Tablas 1
a 3, deberd informar a la Autoridad de sus motivos y
obtener su aprobacidon previa. También deberai presentar
para su aprobacién, un plan detallado de estudio de pesaje
y aplicar el método de analisis estadistico que se incluye en
el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.620(g). Tras la verificacién
y aprobacién por la Autoridad de los resultados del estudio
de pesaje, los valores estandar de masa revisados seran
Unicamente aplicables a ese operador. Los valores estindar
de masa revisados sélo se podran utilizar en circunstancias
similares a aquellas bajo las que se realizd el estudio.
Cuando las masas estandar revisadas excedan las de las
Tablas 1-3, se emplearan esos valores mas altos.

(h) En cualquier vuelo en que se identifique ¢l
transporte de un nimero significativo de pasajeros
cuyas masas, incluyendo su equipaje de mano, se
prevea que excedan los valores de masa estandar para
pasajeros, el operador determinara la masa real de los
mismos mediante pesaje o afadiendo un incremento
adecuado de masa.

(i) Si se emplean los valores estandar de masa
del equipaje facturado y un nimero significativo de
pasajeros factura equipaje que se prevea que exceda la
masa estindar para equipaje, el operador deberi
determinar la masa real de ese equipaje mediante
pesaje o afadiendo un incremento adecuado de masa.

(G) El operador garantizara que se notifique al
comandante cuando se haya empleado un método no
estandar para determinar la masa de la carga y gue ese
método se indica en la documentacidn de masa y
centrado.

JAR-OPS 1.625 Documentacion de masa y
centrado

(a) El operador cumplimentard la documentacién
de masa y centrado antes de cada vuelo especificando la
carga y su distribucion. La documentacién de masa y
centrado debera permitir al comandante determinar que
la carga v su distribucion son tales que no se excedan los
limites de masa y centrado del avioén. El nombre de la
persona que prepara la documentacién de masa y
centrado se identificara en el documento. La persona que
supervisa la carga del avion confirmara con su firma que
la carga y su distribucion estan de acuerde con la
documentacion de masa y centrade. Este documento
debe ser aceptable para el comandante, indicandose su
aceptacion mediante su visto bueno o equivalente.
(Véase también JAR-OPS 1.1055 (a)(12)).

(b) El operador establecera procedimientos para
cambios de Gltima hora en la carga.

(c) Previa aprobacion de la Autoridad, el operador

podra utilizar procedimientos alternativos a o requerido
por los subparrafos (a) y (b) anteriores.

1-J-3
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.605
Masa y Centrado - Generalidades
(Véase JAR-OPS 1.605)

(a) Determinacion de la masa operativa en seco
de un avion

(1) Pesaje de un avion

(1) Los aviones nuevos se suelen pesar
en la fabrica y se podran poner en operacion
sin volverlos a pesar, si se han corregido los
registros de masa y centrado para reflejar
alteraciones o medificaciones del avion. Los
aviones que se transfieran de un operador de
las JAA con un programa aprcbado de control
de masa a otro operador JAA con un programa
aprobado, no necesitan pesarse previamente a
su utilizacion por el operador receptor a menos
que hayan transcurrido maés de 4 afios desde el
ultimo pesaje.

(i1) La masa y posicion del centro de
gravedad (CQG) individual de cada avion se
debe restablecer periddicamente. El intervalo
maximo entre dos pesajes debera estar
definido por el operador y debera cumplir con
los requusitos de JAR-OPS 1.605(b). Ademas,
la masa y el CG de cada avidn se restablecera
mediante:

(A) Pesaje; o

(€=)) Calculo, si el operador
puede facilitar la necesaria justificaciéon
para probar la validez del método de
calculo elegido,

siempre que los cambios acumulados de la
masa operativa en seco excedan del ¥ 0.5% de
la masa maxima de aterrizaje, o el cambio
acumulado de la posicion del CG exceda del
0.5% de la cuerda media aerodinamica .

(2) Masa de la flota y posicion del CG

(i) Para una flota, o grupo de aviones
del mismo modelo y configuracion, se podra
utilizar una masa operativa en seco y posicion
del CG promedios como masa y posicion del
CG de la flota, siempre que las masas
operativa seca y posiciones del CG de los
aviones individuales, cumplan con las
tolerancias especificadas en el subparrafo (it)
siguiente. Ademas, son aplicables los criterios
especificados en los subparrafos (iii), (iv) y
(a)(3) siguientes.

(i) Tolerancias
(A) Si la masa operativa en

seco de cualquier avidén que se pese, o la
masa operativa seca calculada de

1-J4
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cualquier avion de una flota, varia en
mas del V0.5% de la masa maxima
estructural de aterrizaje de la masa
operativa seca de la flota, o la posicidn
del CG varia en mas del V0.5% de la
cuerda media aerodinamica del CG de la
flota, se eliminara ese avion de la flota.
Se podran establecer flotas
independientes, cada una de ellas con
distintas masas medias de flota.

B) Cuando la masa del avidon
se encuentra dentro de la tolerancia de la
masa operativa en seco de la flota, pero
su posicion del CG se encuentra fuera de
la tolerancia permitida, se podra seguir
operando el avion con la masa operativa
de la flota, pero con una posicidon del CG
individual.

«©) Si cuando se compara con
otros aviones de la flota un avién indi-
vidual tiene una diferencia fisica, que
pueda calcularse con precisiéon (p.€j.,
configuracion de galleys o cabina de
pasaje), que dé lugar a que se excedan
las tolerancias de la flota, se podra
mantener en la misma siempre que se
apliquen correcciones adecuadas a la
masa v/o posicion del CG para ese avion.

()] Los aviones para los que no
se ha publicado la cuerda media
acrodindmica se operardn con sus
valores individuales de masa y posicién
del CG, o seran objeto de un estudio y
aprobacion especial.

(iti) Utilizacion de valores de la flota

(A) Después de pesar un avién,
o si sucede algin cambio en
equipamientc o configuracién, el
operador verificard que se encuentra
dentro de las tolerancias especificadas en
el anterior parrafo (2)(ii).

) Los aviones que no se
hayan pesado desde la ultima evaluacién
de la masa de la flota, se pueden
mantener en una flota operados con
valores de flota, siempre que los valores
individuales se revisen mediante calculo
y que permanezcan dentro de las
tolerancias que se definen en el
subparrafo (2)(i1) anterior. Si estos valo-
res individuales ya no se encuentran
dentro de las tolerancias permitidas, el
operador debe determinar nuevos valores
de la flota que cumplan completamente
las condiciones de los subpéarrafos (2)(1)
y (2)(ii) anteriores, u operar los aviones
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que no se encuentren dentro de los
limites con sus valores individuales.

© Para afiadir un avién a una
flota que se opera con valores de flota, el
operador verificara mediante pesaje o
calculo que sus valores reales se
cncuentran dentro de las tolerancias
especificadas en el subparrafo (2)(ii)
anterior.

(iv) Para cumplir con el subparrafo
(2)(1) anterior, los valores de flota deben
actualizarse como minimo al final de cada
evaluacion de 1a masa de la flota.

(3) Niumero de aviones que se pesardn para
obtener los valores de la flota

(1) Si"n" es el namero de aviones en la
flota que utiliza valores de flota, el operador
debe pesar como minimo, en ¢l periodo entre
dos evaluaciones de la masa de la flota, un
cierto namero de aviones que se define en la
siguiente Tabla:

Numero de aviones en Nuimero minimo de
ia flota pesajes
263 N
n+3
4a9 2
n+ 5t
10 6 mas 10

(1i) Al elegir los aviones que se pesaran,
se deberian seleccionar los aviones de la flota
con el mayor tiempo transcurrido desde su
ultimo pesaje.

(iii) Elintervalo entre 2 evaluaciones de
la masa de la flota no debe exceder de 48
meses.

(4) Procedimiento de pesaje

(i) El pesaje debe ser llevado a cabo
por el fabricante o por una organizacion de
mantenimiento aprobada.

(ii) Se deben tomar las precauciones
adecuadas que estén de acuerdo con practicas
aceptables, tales como:

A) Comprobar la integridad
del avion y de sus equipos;

@) Determinar que los fluidos
son adecuadamente tenidos en cuenta;

(C)Asegurar que el avidn este
limpio; y

JAR-OPS 1 Subparte J

(¢)] Asegurar que el pesaje se
lleva a cabo en un local cerrado.

(iii) Cualquier equipo que se utilice en
el pesaje debe estar adecuadamente
calibrado, ajustado a cero y utilizado de
acuerdo con las instrucciones del fabricante.
Cada bascula se calibrari, bien por el
fabricante, por un departamento civil de pesas
y medidas o por una organizacién
debidamente autorizada cada dos afios, o en el
periodo de tiempo especificado por el
fabricante del equipo, el que sea menor. El
equipo debe permitir que se determine la
masa del avién con precisién.

(b) Masas estandar especiales para la carga de
tréfico. Ademiés de las masas estdndar de pasajeros y
equipaje facturado, el operador podra someter a la
Autoridad para su aprobacion, masas estandar de otros
itemes de la carga.

(¢) Carga del avion

(1) El operador garantizard que la carga de
sus aviones se lleve a cabo bajo la supervision de
personal cualificado.

(2) El operador garantizard que la operacién
de carga esté de acuerdo con los datos que se han
empleado para calcular la masa y centrado del
avién.

(3) El operador cumplira con limites
estructurales adicionales tales como, las limita-
ciones de la resistencia del suelo, la maxima carga
por metro lineal, la masa méxima por
compartimento de carga y/o los limites maximos
de asientos.

(d) Limites del centro de gravedad

(1) Envolvente operativa del CG. A
menos que se aplique asignacion de asientos y
se tengan en cuenta con precision los efectos
del nimero de pasajeros por fila de asientos ,
de la carga en los compartimientos
individuales de carga, y del combustible en
depositos individuales en el calculo del
centrado, se aplicaran margenes de operacién
a la envolvente certificada del centro de
gravedad. Al determinar los margenes del CG,
se deben tener en cuenta posibles desviaciones
de la distribucion supuesta de la carga. Si se
aplica la libre eleccion de asientos, el operador
introducirad procedimientos para asegurar que
la tripulacion de wvuelo o de cabina de
pasajeros tome acciones correctivas si se
produce una ocupacion de asientos extremada-
mente longitudinal. Los margenes del CG y los
procedimientos operativos asociados,
incluyendo supuestos sobre los asientos de los

1-J-5
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pasajeros, deberan ser aceptables para la
Autoridad.

(2) Centro de gravedad erni vuelo. Ademas
del subparrafo (d)(1) anterior, el operador
demostrara que los procedimientos tienen
plenamente en cuenta la variacion extrema del CG
durante el vuelo, causado por los movimientos de
los pasajeros/tripulacién y el consumo/transferencia
de combustible.

1-J-6
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.620(f)

Definicién del area para vuelos en la regién

europea

A los efectos de JAR-OPS 1.620(f), los vuelos dentro de

la region europea, que no sean vuelos domésticos, son
los vuelos que se llevan a cabo en el area cuyas fronteras
son lineas loxodrémicas entre los siguientes puntos:

N7200

N4000

N3500

N3000

N3000

N2700

N2700

N6700

N7200

N7200

segun se muestra en la siguiente Figura 1:

E04500

E04500

E03700

E03700

WO00600

‘WO00900

W03000

WO03000

WO01000

E04500

ZMN

= g g

Figura 1 - Regién europea
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.620(g)
Procedimiento para establecer valores estan-
dar de masa revisados para pasajeros y
equipaje

(a) Pasajeros

(1) Método de muestreo de peso. Se deter-
minara la masa media de los pasajeros y su
equipaje de mano mediante el pesaje, tomando
muestras aleatorias. La seleccion de muestras
aleatorias debe, por su caricter y alcance, ser
representativo del volumen de pasajeros, teniendo
en cuenta el tipo de operacién, la frecuencia de
vuelos en diversas rutas, vuelos de llegada y salida,
temporada aplicable y namero de asientos del
avion.

(2) Tamaiio de la muestra. El plan de
estudio debe cubrir como minimo el pesaje del
mayor de:

(i) El namero de pasajeros calculado
de una muestra piloto, empleando
procedimientos estadisticos habituales y
basandose en un margen de confianza relativo
(precision) del 1% para todos adultos y 2%
para masas medias individuales de hombres y
mujeres; y

(ii) Para aviones:

(A) Cen un namero de asientos
para pasajeros de 40 6 mas, un total de
2000 pasajeros; o

B) Con un namero de asientos
para pasajeros de menos de 40, un
namero total de 50 x (el nimero de
asientos para pasajeros).

(3) Masas de los pasajeros

Las masas de los pasajeros incluiran la
masa de los efectos personales de los pasajeros
que se llevan al entrar en el avion. Al tomar
muestras aleatorias de las masas de los
pasajeros, se pesaran los bebés junto con el
adulte que los acompaiia (Véase JAR-OPS
1.607 (e) y JAR-OPS 1.620 (c) (d) y (e)).

(4) Lugar del pesaje. El lugar para pesar a
los pasajeros se debe seleccicnar tan cerca
como sea posible del avion, en un punto donde
sea poco probable que haya un cambio de la
masa de los pasajeros por deshacerse de, o
adquirir mas efectos personales antes de que
embarquen en ¢l avién.

(5) Maguina de pesaje. La maquina de
pesaje que se empleard para pesar a los
pasajeros debe tener una capacidad de 150 kg

SECCION 1

como minimo. La masa se debe indicar en
graduaciones minimas de 500 g. La maquina
de pesaje debe tener una precisidon de 0.5% o
200 g, el valor que sea mayor.

(6) Registro de valores de masa. Para cada
vuelo, se debe registrar: la masa de los
pasajeros, la correspondiente categoria de los
mismos (es decir, hombres/mujeres/nifios) y
el nimero del vuelo.

() Equipaje facturado. El procedimiento
estadistico para determinar los valores estandar
revisados de la masa del equipaje basandose en las
masas medias del equipaje del tamafic minimo que se
requiere para la muestra, sea basicamente idéntico al
de pasajeros, segiin se especifica en el subparrafo
(a)(1). Para el equipaje, el margen de confianza
relativo (precisién) asciende al 1%. Se debe pesar un
minimo de 2000 piezas de equipaje facturado.

(¢) Determinacion de valores estidndar de masa
revisados para pasajeros y equipaje facturado

(1) Para asegurar que en lugar de la
utilizacion de masas reales determinadas mediante
el pesaje, la utilizacién de valores estandar de
masa revisados para los pasajeros y el equipaje
facturado no afecte de forma adversa la seguridad
operativa, se llevara a cabo un andlisis
estadistico. Ese anilisis generara valores medios
de masa para pasajeros y equipaje, asi como otros
datos.

(2) Para aviones con 20 6 mas asientos para
pasajeros, estos valores medios serian aplicables
como valores estdndar revisados de la masa de
hombres y muyjeres.

(3) Para aviones mas pequeiios, se debe
sumar los siguientes incrementos a la masa media
de los pasajeros para obtener los valores estandar
de masa revisados:

8165

Namero de asientos Incremento requerido
de pasajeros de masa
1-5 inclusive 16 kg
6-9 inclusive 8 kg
10-19 inclusive 4 kg

Como alternativa, se podran aplicar en aviones de
30 6 mas asientos para pasajeros, todos los valores
de masa estandar (medios) revisados para Atodos
adultos=. Seran aplicables los valores estandar
(medios) revisados para equipaje facturado a los
aviones con 20 6 mas asientos para pasajeros.

1-J-8
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(4) El operador tiene la opcion de someier a
la Autoridad para su aprobacién un plan de estudio
detallado y con posterioridad una desviacion del
valor estandar de masa revisado siempre que esta
desviacién se determine mediante el empleo del
procedimiento que se detalla en este Apéndice.
Esas desviaciones se revisaran a intervalos que no
excedan de S afios.

(5) Los valores estandar de masa revisados
“todos adultos™ deben basarse en una proporcién
de hombres a mujeres de 803/20 con respecto a
tedos los vuelos, excepto los  “charters de
vacaciones” cuya proporcién sera de 50/50. Si un
operador desea obtener la aprobacion para utilizar
otra relacion para rutas o wvueclos especificos,
proporcionara datos a la Autoridad que muestren
que la proporcion alternativa de hombres a mujeres
es conservadora y que cubre el 84%, como minimo,
de las proporciones reales de hombres a mujeres,
en una muestra de un minimo de 100 vuelos
representativos.

(6) Los valores medios de masa que se
obtengan, se redondeardn al numero de kilos entero
mas proximo. Los valores de masa para el equipaje
facturado se redondeardn a la cifra mds préxima de
0.5 kg, segin proceda.

1-J-9
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JAR-OPS 1 Subparte C
Apéndice 1 del JAR-OPS 1.625
Documentacién de masa y centrado
(a) Documentacion de masa y centrado
(1) Contenido

(i) Ladocumentacién de masa y centrado
contendra la siguiente informacion:

(A) Matricula y tipo de avion;

®) Numero de identificacion del
vuelo y la fecha,

((9)) Identidad del comandante;

o) Identidad de la persona que

prepar¢ el documento;

® La masa operativa en seco y el
correspondiente CG del avién;

@ La masa del combustible al
despegue v la masa del combustible del
vuelo;

(S)) Las masas de los consumibles

distintas de la del combustible;

¢3)) Los componentes de la carga
incluyendo los pasajeros, equipaje, carga y
lastre;

@O La masa de despegue, masa de

aterrizaje y masa con combustible cero;

Q)]

) Las posicicnes del CG del
avién que sean aplicables; y

La distribucién de la carga,

Los valores limites de la masa

@)
y del CG;

(ii) Sujetos a la aprobacidon de la
Autoridad, el operador podra omitir algunos de
estos datos de la documentacion de masa y
centrado.

(2) Cambios de ultima hora. Si tiene lugar
algin cambio de ultima hora después de haberse
completado 1a documentacion de masa y centrado, este
hecho se notificara al comandante y se incluira dicho
cambio de tiltima hora en la documentacion de masa y
centrado. Los cambios de tultima hora maéaximos
permitidos tanto en el niimero de pasajeros como de
carga deberin estar especificados en €l Manual de
Operaciones. Si se excede este limite debera
prepararse una nueva documentacion de masa y
centrado.

1-J-10
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(b) Sistemas informatizados. En ¢l caso de que la
documentacién de masa y centrado se generc por un
sistema informatizado, €l operador garantizara la integridad
de los datos de salida. El operador establecera un sistema
para comprobar que las modificaciones de sus datos de
entrada se hayan incorporado correctamente en el sistema,
y que el mismo funcione de forma correcta y permanente
mediante la verificacion de los datos de salida en intervalos
qgue no excedan de 6 meses.

(c) Sistemas de a bordo de masa y centrado. El
operador deber4 obtener la aprobacion de la Autoridad para
utilizar un sistema informatizado a bordo de masa y
centrado como fuente primaria de despacho.

(d) Enlace de datos. Cuando la documentacion de
masa y centrado se transmita a los aviones por enlace de
datos, debera disponerse en tierra de una copia de la
documentacién final de masa y centrado aceptada por el
comandante.
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SUBPARTE K - INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

JAR-OPS 1.630 Introduccién
(Véase Apéndice 1 al JAR OPS
1.605)

(a) El operador garantizara que no comience un vuelo
a no ser que los instrumentos y equipos requeridos en ecsta
Subparte estén:

(1) Aprobados, excepto segin lo que se especi-
fica en el subpérrafo (c), e instalados de acuerdo con los
requisitos aplicables, incluyendo el estindar minimo de
performance y los requisitos de operacion y de
aeronavegabilidad; y

(2) En condiciones operativas para el tipo de
operacion que se esté llevando a cabo excepto lo
establecido en la MEL (véase JAR-OPS 1.030).

(b) Los estandares minimos de performance para los
instrumentos v equipos seran los que se indican en los
Estandares Técnicos Conjuntos (JTSO) segin se relacionan
en el JAR-TSO, a no ser que se indiquen distintos estindares
de performance en los codigos de operacion o de
aeronavegabilidad. Los instrumentos y equipos que cumplan
actualmente con especificaciones de disefio y performance
distintas de las JTSO, en la fecha de entrada en vigor del
JAR-OPS, podran continuar en servicio o ser instalados, a no
ser que se indiquen requisitos adicionales en esta Subparte.
Los instrumentos y equipos que hayan sido aprobados no
tendran que cumplir con una JESO revisada o una
especificacion revisada distinta de JTSO, a no ser que esté
establecido un requisito de retroactividad.

(c) Los siguientes elementos no requeriran tener una
aprobacién de equipo:

(1) Los fusibles referidos en JAR-OPS 1.635;

(2) Las linternas eléctricas referidas en JAR-OPS
1.640(a)(4);

(3) Elreloj de precision que se menciona en JAR-
OPS 1.650(b)y 1.652(b);

(4) El soporte para cartas de navegacion referido
en JAR-OPS 1.652(n).

(5) Los botiquines de primeros auxilios referidos
en JAR-OPS 1.745;

(6) El botiquin médico de emergencia referido en
JAR-OPS 1.755;

(7) Los megéafonos referidos en JAR-OPS 1.810;

(8) Los equipos de salvamento y sefializacién
pirotécnica referidos en JAR-OPS 1.835(a) y (c); y

(9) Anclas de mar y equipo para amarrar, anclar
o maniobrar, con hidroaviones o aviones anfibios en el
agua, referidos en JAR-OPS 1.840.

(d) Siun equipo debe ser usado por un miembro de la
tripulacién de vuelo desde su puesto durante el vuelo, debera
ser facilmente operable desde el mismo. Cuando se requiera
la operacion de un elemento individual por mds de un
miembro de la tripulacion de vuelo, deberd estar instalado de
tal forma que sea facilmente operable desde cualquier puesto
desde el que se requiera la operacion.

(e) Aquellos instrumentos que sean usados por
cualquier miembro de la tripulacién de vuelo se dispondran
de tal forma que sus indicaciones sean facilmente visibles
desde sus puestos, con la minima desviacion posible de la
postura y linea de visidon que normalmente adopta cuando
mira hacia adelante siguiendo la trayectoria de vuelo. Cuando
s€ requiera un unico instrumento en un avidén que pueda ser
operado por mas de un miembro de la tripulacion de vuelo,
debera estar instalado de tal forma que sea visible desde cada
puesto afectado.

JAR-OPS 1.635 Dispositivos de proteccién de cir-
cuitos

El operador no operara un avidén en el que se utilicen
fusibles a no ser que se disponga a bordo, para su utilizacion
en vuelo, de una cantidad de los mismos igual al 10% del
numero de fusibles de cada categoria, o de tres de cada
categoria, lo que sea mayor.

JAR-OPS 1.640 Luces de operacion del avién

El operador no operard un avidén a no ser que esté
equipado con:

(a) Para vuelos de dia:
(1) Sistema de luces anticolision,

(2) Luces alimentadas por el sistema eléctrico del
avion que iluminen adecuadamente todos los
instrumentos y equipos esenciales para la operacién
segura del mismo;

(3) Luces alimentadas por el sistema eléctrico del
avién que iluminen todos los compartimentos de
pasajeros; y

(4) Una linterna eléctrica para cada miembro
requerido de la tripulacién que sea de facil acceso para

los mismos cuando estén sentados en sus puestos.

(b) Para vuelos nocturnos, ademaés de los equipos que
se especifican en el parrafo (a) anterior:

(1) Luces de navegacion/posicion,

(2) Dos luces de aterrizaje o una luz con dos
filamentos alimentados independientemente; y
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(3) Luces para cumplir con las regulaciones
internacicnales sobre la prevencion de colisiones en el
mar, si el avién es un hidroavion o un avién anfibio.

JAR-OPS 1.645 Limpiaparabrisas

El operador no operara un avién con una masa maxima
certificada de despegue de 5700 kg o mas, a no ser que esté
equipada en cada puesto de pilotaje, con un limpiaparabrisas
u otro medio equivalente para mantener limpia una parte del
parabrisas durante las precipitaciones.

JAR-OPS 1.650 Operaciones VFR diurnas- Ins-
trumentos de vuelo y de nave-
gacién y equipos asociados

El operador no operara un avion de dia de acuerdo con
la reglas de vuelo visual (VFR) a no ser que esté equipado
con los instrumentos de vuelo y de navegacion, y sus equipos
asociados y, cuando sea aplicable, de acuerdo con las
condiciones establecidas en los siguientes subparrafos:

(a) Una brijula magnética;

(b) Un reloj de precision que muestre ¢l tiempo ¢n
horas, minutos y segundos;

(c¢) Un altimetro barométrico calibrado en pies con un
ajuste de subescala, calibrado en hectopascales/ milibares,
ajustable durante el vuelo a cualquier presién barométrica
probable;

(d) Un anemoOmetro calibrado en nudos;
(e) Un indicador de velocidad vertical;

(f) Un indicador de viraje y resbalamiento, o un
coordinador de virajes que incorpore un indicador de
resbalamiento;

(g) Un indicador de actitud;
(h) Un indicador giroestabilizado de direccion; y

(1) Un medio para indicar en la cabina de vuelo la
temperatura del aire exterior, calibrado en grados Celsius.

(j) Para vuelos cuya duracion no exceda de 60 minutos,
que despeguen y aterricen en el mismo aerédromo, y que
permanezcan dentro de un radio de 50 mn de ese aerédromo,
todos los instrumentos que se indican en los subparrafos (f),
(g) y (h) anteriores, y los subparrafos (k)(4), (k)(5) y (k)(6)
siguientes, se podran sustituir por un indicador de viraje y de
resbalamiento, o un coordinador de virajes que incorpore un
indicador de resbalamiento, 0 un indicador de actitud en
vuelo y un indicador de resbalamiento.

(k) Cuando sean requeridos dos pilotos, el puesto del
segundo piloto dispondra por separado de los siguientes
instrumentos:
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(1) Un altimetro barométrico calibrado en pies
con un ajuste de subescala, calibrado en
hectopascales/milibares, ajustable durante el vuclo a
cualquier presion barométrica probable;

(2) Un anemoOmetro calibrado en nudos;
(3) Un indicador de velocidad vertical;

(4) Un indicador de viraje y resbalamiento, o un
coordinador de virajes que incorpore un indicador de
resbalamiento;

(5) Un indicador de actitud; y

(6) Un indicador giroestabilizado de direccion.

(1) Cada sistema indicador de velocidad debe estar
equipado con un tubo de pitot calefactado, o dispositivo
equivalente, para prevenir €l mal funcionamiento en caso de
condensacion o formacion de aelo:

(1) Para aviones con una masa maxima de despegue
certificada de mas de 5.700 Kg, o con una configuracion
maxima aprobada de 9 o mas asientos para pasajeros;

(2) Para aviones cuyo primer Certificado de
Aeronavegabilidad individual haya sido emitido en un
Estado miembro de las JAA, o en otro Estado, después
del 1 de Abril de 1.999 (inclusive).

(m) Cuando se requiera duplicacién de instrumentos el
requisito se refiere a que las indicaciones, selectores
individuales y otros equipos asociados, estaran por separado
para cada piloto.

(m) Todos los aviones deben estar equipados con
medios que indiquen cuando el suministro de potencia no es
el adecuado para los instrumentos de vuelo requeridos; y

(0) Todos los aviones con limitaciones de compre-
sibilidad cuyos anemoémetros requeridos no indiquen este
efecto, estaran equipados con un indicador de nimero de
Mach en cada puesto de pilotaje.

JAR-OPS 1.652 Operaciones IFR o nocturnas -
Instrumentos de vuelo y de na-
vegacién y equipos asociados

El operador no operara un avién de acuerdo con las
reglas de vuelo por instrumentos (IFR), o de noche de
acuerdo con las reglas de vuelo visual (VFR), a no ser que
esté equipado con los instrumentos de vuelo y de navegacion
vy sus equipos asociados y, cuando sea aplicable, de acuerdo
con las condiciones establecidas en los subparrafos
siguientes:

(a) Una brgjula magnética;

() Un reloj de precisidon que muestre €l tiempo en
horas, minutos y segundos;

(¢) Dos altimetros barométricos calibrados en pies con
un ajuste de subescala, calibrado en hectopascales/milibares,
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ajustable durante ¢l vuelo a cualquier presiéon barométrica
probable;

(d) Un sistema indicador de velocidad aerodinamica,
con tubo Pitot calefactado, o un medio equivalente, para
evitar fallos debidos a condensacion o formacion de hielo,
incluyendo una indicacion de aviso del fallo del calentador del
tubo Pitot. El requisito de indicacion de aviso del fallo del
calentador del tubo Pitot no es aplicable a aviones con una
configuracién maxima aprobada de 9 asientos para pasajeros
0 menos, o con una masa maxima de despegue certificada de
5700 kg o menos, y cuyo primer certificado de
aeronavegabilidad individual haya sido emitido con
antertoridad al 1 de abril de 1998 ;
Un indicador de velocidad vertical,

(e)
®
(@
h)

(1) Un medio para indicar en la cabina de vuelo la
temperatura del aire exterior calibrado en grados Celsius; y

Un indicador de viraje y resbalamiento;
Un idicador de actitud;

Un indicador giroestabilizado de direccién;,

() Dos sistemas independientes de presién estatica,
excepto que para aviones de hélice con una masa maxima
de despegue certificada de 5700 kg o menos, se permite un
sistema de presion estatica y una fuente alternativa de presion
estatica;

(k) Cuando se requieran dos pilotos, el puesto del
segundo piloto dispondra por separado de los siguientes
instrumentos:

(1) Un altimetro barométrico calibrado en pies
con un ajuste de subescala, calibrado en
hectopascales/milibares, ajustable durante el vuelo a
cualquier presion baromeétrica probable y que puede ser
uno de los dos altimetros requeridos en el subpérrafo (c)
anterior;

(2) Un sistema de indicador de velocidad
aerodindmica con tubo Pitot calefactado, o dispositivo
equivalente, para evitar fallos debidos a condensacion
o formacion de hielo, incluyendo una indicacion de
aviso del fallo del calentador del tubo Pitot. El requisito
de indicacion de aviso del fallo del calentador del tubo
Pitot no es aplicable a los aviones con una configuracion
méxima aprobada de asientos para pasajeros de 9 o
menos, © con una masa maxima de despegue certificada
de 5700 kg o menos, y cuyo certificado de
aeoronavegabilidad individual haya sido emitido antes
del 1 de abril de 1998;

(3) Un indicador de velocidad vertical,
(4) Un indicador de viraje y resbalamiento;
(5) Unindicador de actitud; y

(6) Un indicador giroestabilizado de direccion.
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(1) Los aviones con una masa méxima certificada de
despegue de mas de 5700 kg, o con una configuracion
maxima aprobada de mds de 9 asientos para, deberan estar
equipados ademas con un indicador de actitud (horizonte
artificial) de reserva, que se pueda utilizar desde ambos
puestos de pilotaje, y que:

(1) Esté continuamente alimentado durante la
operacién normal y, tras un fallo total del sistema normal
de generacion de energia se alimente de una fuente
independiente;

(2) Proporcione una operacion fiable durante 30
minutos como minimo, a partir del fallo total del sistema
normal de generacion de electricidad, teniendo en
cuenta otras cargas en la fuente de energia de emergen-
cia y los procedimientos operativos,

(3) Funcione con independencia de cualquier otro
sistema de mdicacion de actitud,;

(4) Entre autométicamente en funcionamiento tras
el fallo total del sistema normal de generacién de
electricidad; y

(5) Esté adecuadamente iluminado durante todas
las fases de operacion, excepto los aviones con una masa
madxima certificada de despegue de 5700 kg o menos,
que se encontraban va registradas en un Estado Miembro
de las JAA el 1 de abril de 1995 y que estén equipados
con un indicador de actitud de reserva en la parte
izquierda del tablero de instrumentos.

(m) Para cumplir con el subparrafo (1) anterior, debera
ser evidente a la tripulacion de vuelo cuando el indicador de
actitud de reserva, requerido en ese subparrafo, esta siendo
alimentado por el sistema de emergencia. Si el indicador de
actitud de reserva tiene su propia fuente de alimentacion
habra una indicacién asociada, en €l mismo instrumento o en
el tablero de instrumentos, cuando se esté utilizando dicha
fuente.

(n) Un soporte para cartas en una posicion que facilite
la lectura y que se pueda iluminar para las operaciones
nocturnas.

(o) 8Si el sistema de instrumentos de actitud de reserva
estd instalado y es utilizable hasta actitudes de vueio de 3601
de alabeo y cabeceo, los indicadores de viraje y de
resbalamiento, se podran sustituir por indicadores de
resbalamiento. Utilizable significa que el sistema funciona de
01 a 3601 en indicacion de alabeo y cabeceo sin caerse.

(p) Cuando se requiera duplicacion de instrumentos el
requisito se refiere a que las indicaciones, selectores
individuales y otros equipos asociados estaran por separado
para cada piloto.

(@ Todos los aviones deben estar equipados con
medios que indiquen cuando el suministro de potencia no es
el adecuado para los instrumentos de vuelo requeridos; y
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(@ Todos los aviones con limitaciones de
compresibilidad y cuyos anemémetros requeridos no indiquen
este efecto, estaran equipados con un indicador de niimero de
Mach en cada puesto de pilotaje.

(s) El operador no realizara operaciones IFR o nocturnas
a no ser que el avidon esté equipado con auriculares con
micréfono de brazo, o equivalente, y un botén de transmisiéon
en el volante de control para cada piloto requerido.

JAR-OPS 1.655 Equipos adicionales para la
operacién por un anico piloto
bajo IFR

El operador no llevara a cabo operaciones IFR con un
unico piloto a no ser que el avién esté equipado con un piloto
automatico que tenga, como minimo, los modos de
mantenimiento de altitud y rumbo.

JAR-OPS 1.660 Sistema de aviso de altitud

(a) El operador no operara un avion turbohélice con
una masa maxima de despegue certificada de mas de 5700
kg, o con una configuracién méaxima aprobada de mas de 9
asientos para pasajeros, o un avion turborreactor, a no ser
que esté equipado con un sistema de aviso de altitud capaz
de:

(1) Alertar a la tripulaciéon de vuelo al aproxi-
marse a la altitud preseleccionada; y

(2) Alertar a la tripulacion de vuelo, como
minimo, mediante una sefial audible al desviarse por
encima o por debajo de una altitud preseleccionada,

excepto aquellos aviones con una masa méxima certificada de
despegue de 5700 Kg, o menos, con una configuracion
maxima aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros, y cuyo
primer certificado de aeronavegabilidad individual fue
emitido por un Estado Miembro de las JAA, o en otro Estado,
antes del 1 de abril de 1972 , y que ya se encontraban
matriculados en un Estado Miembro de las JAA el 1 de abril
de 1995.

JAR-OPS 1.665 Sistemna de aviso de proximidad al
suelo

(a) El operador no operara un avion de turbina:

(1) Con una masa maxima certificada de despegue
de mas de 15.000 kg, o con una configuracién méxima
aprobada de mas de 30 asientos para pasajeros; o

(2) Que tenga una masa méaxima certificada de
despegue de mias de 5.700 Kg, o una configuraciéon
maéxima aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros,
después del 1 de enero de 1999,

a no ser que esté equipado con sistema de aviso de
proximidad al suelo.
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(b) El sistema de aviso de proximidad al suclo que se
requiere en este parrafo deberd proporcionar automatica-
mente a la tripulacion de vuelo, mediante sefiales audibles
que se podrin complementar con sefiales visuales, un aviso
rapido y distintivo de la velocidad de descenso vertical, la
proximidad al suelo, la pérdida de altitud después del
despegue o de hacer motor y al aire, una configuracion de
aterrizaje incorrecta y la desviacion por debajo de la senda de
planeo.

JAR-OPS 1.668 Sistema anticolisién de a bordo
(a) El operador no operara un avién de turbina:

(1) Con una masa méxima certificada de despegue
de mas de 15.000 kg o con una configuracion
maxima aprobada de mas de 30 asientos para
pasajeros, después de 1 de enero de 2000 ; o

(2) Que tenga una masa maxuna certificada de

despegue de mas de 5.700 Kg, pero menos de

15.000 kg, o una configuracion maxima

aprobada de mas de 19 asientos para

pasajeros, pero menos de 30, después del 1 de

enero de 2005,

a no ser que esté equipado con un sistema anticolisién de a
bordo con un nivel minimo de performances de al menos
ACASIL

JAR-OPS 1.670 Equipamiento de
meteorolégico de a bordo

radar

(a) El operador no operara:
(1) Un avién presurizado; o

(2) Un avién no presurizado, cuya masa maxima
de despegue certificada exceda los 5700 kg;, o

(3) Un avibn no presurizado con una
configuracién méxima aprobada de mas de 9 asientos
para pasajeros, después del 1 de abril de 1999,

a no ser que esté equipado con equipamiento de radar
meteorolégico de a bordo, siempre que se opere ese avion de
noche, o en condiciones meteorologicas instrumentales en
dreas en las que se pueda esperar tormentas u ofras
condiciones meteoroldgicas potencialmente peligrosas, que
se consideren detectables con equipos de radar meteorologico
de a bordo.

(b) En el caso de aviones de hélice, presurizados, con
una masa maxima certificada de despegue de menos de 5700
kg, y con una configuraciéon maxima aprobada de menos de
9 asientos para pasajeros, se podran sustituir los equipos de
radar meteorolégico de a bordo por otros equipos que sean
capaces de detectar tormentas u otras condiciones
meteoroldgicas potencialmente peligrosas que se consideren
detectables con equipos de radar meteorolégico de a bordo,
sujeto a la aprobacion de la Autoridad.
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JAR-OPS 1.675 Equipos para operaciones en
condiciones de formacién de
hielo

(a) El operador no operara un avion en condiciones
previstas o reales de formacién de hielo a no ser que esté
certificado y equipado para operar en estas condiciones.

(b) El operador no operard un avion en condiciones
previstas o reales de formacién de hielo por la noche, a no
ser que esté equipado con un dispositivo para iluminar o
detectar la formacion de hielo. Cualquier iluminacién que se
emplee debera ser de un tipo que no cause brillos o reflgjos
que impidan el cumplimiento de las funciones de los
miembros de la tripulacion.

JAR-OPS 1.680 Equipos de deteccion de radiacion
cOésmica ;

El operador garantizara que los aviones cuya operacion
se prevea por encima de los 15.000 m (49.000 pies) estén
equipados con un instrumento que mida e indique
constantemente la dosis total de radiacién cosmica que se esté
recibiendo (es decir, el total de la radiacion de ionizacién y de
neutrones de origen galactico y solar) y la dosis acumulada en
cada vuelo.

JAR-OPS 1.685 Sistema de interfono para la tripu-
lacidén de vuelo

El operador no operard un avién en el que se requiera
una tripulacion de vuelo de més de un miembro, a no ser que
esté equipado con un sistema de interfono para la misma, que
incluya auriculares y micréfonos que no sean de mano, para
la utilizacién de todos los miembros de la tripulacion de
vuelo. Para los aviones ya matriculados en un Estado
micmbro de las JAA hasta el dia 1 de abril de 1995, y cuyo
Certificado de Aeronavegabilidad individual se emitié en un
Estado miembro de las JAA, o en otro Estado, antes de 1 de
abril de 1975, el sistema de interfono para la tripulacién de
vuelo se requeriré a partir del 1 de abril de 2002.

JAR-OPS 1.690 Sistema de interfono para los
miembros de la tripulacion

(a) El operador no operara un avién con una masa
maxima certificada de despegue de mas de 15.000 kg, o con
una configuracién méaxima aprobada de mas de 19 asientos
para pasajeros, a no ser que esté equipado con un sistema de
interfono para los miembros de la tripulacion, excepto en €l
caso de aviones para los que se emitid su primer certificado
de aeronavegabilidad individual en un Estado miembro de las
JAA, o en otro Estado, antes del 1 de abril de 1965 y que ya
se encontraban matriculados en un Estado miembro de las
JAA el dia 1 de abril de 1995.

(b) El sistema de interfono para los miembros de la
tripulacion requerido en este parrafo, debera:

(1) Funcionar independientemente del sistema de
comunicacion a los pasajeros, excepto en €l caso de los
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microteléfonos, auriculares, micréfonos, conmutadores
y dispositivos de sefializacion,

(2) Proporcionar un medio de comunicacién en
ambos sentidos entre la cabina de vuelo y:

(1) Cada compartimento de la cabina de
pasajeros;,

(ii) Cada cocina que no esté situada en el
nivel de la cubierta de la cabina de pasajeros; y

(iii) Cada compartimento remoto de la
tripulacion que no esté en la cubierta de la cabina
de pasajeros y que no sea facilmente accesible
desde la misma;

(3) Ser de facil acceso para su utilizacién por la
tripulacion de vuelo requerida desde sus puestos;

(4) Ser de facil acceso para su utilizacion por los
tripulantes de cabina de pasajeros requeridos desde los
puestos cercanos de cada salida individual o de cada par
de salidas de emergencia a mivel del suelo;

(5) Disponer de un sistema de alerta que
incorpore sefiales audibles o visuales para su utilizacién
por los miembros de la tripulacion de vuelo para avisar
a la tripulacion de cabina de pasajeros y viceversa,

(6) Disponer de un medio para que el receptor de
una llamada pueda determinar si es una llamada normal
o de emergencia.

(7) Proporcionar en tierra un medio de
comunicacion en ambos sentidos entre el personal de
tierra y dos miembros de la tripulaciéon de vuelo, como
minimo.

JAR-OPS 1.695 Sistema de comunicacidén a los
pasajeros

(a) El operador no operara un aviébn con una
configuracion méaxima aprobada de mas de 19 asientos para
pasajeros a no ser que esté instalado un sistema de
comunicacion a los pasajeros.

(b) El sistema de comunicacién a los pasajeros
requerido en este parrafo, debera:

(1) Funcionar independientemente del sistema de
interfono, excepto para los microteléfonos, auriculares,
micréfonos, conmutadores y  dispositivos  de
sefializacion;

(2) Ser de facil acceso para su utilizacion
inmediata desde cada puesto de los miembros de la
tripulacién de vuelo requerida;

(3) Para cada una de las salidas de emergencia
para pasajeros al nivel del suelo requeridas, que tengan
un asiento adyacente para la tripulacion de cabina de
pasajeros, se dispondra de un micréfono de facil acceso
por el miembro de la misma cuando esté sentado,

BOE nim. 54



BOE nim. 54

Sabado 3 marzo 2001

JAR-OPS 1 Subparte K

exceptudandose que un micréfono pueda servir para mas
de una salida siempre que la proximidad de las mismas
permita la comunicacién oral no asistida entre los
miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros
cuando estén sentados;

(4) Ser capaz de ser operado en 10 segundos por
un miembre de la tripulacién de cabina de pasajeros
desde cada puesto del compartimento de pasajeros desde

los que se tiene acceso para su uso; y

(5) Ser audible ¢ inteligible en todos los asientos
para pasajeros, aseos y asientos de la tripulacién de
cabina de pasajeros y estaciones de trabajo.

JAR-OPS 1.700 Registradores de voz de cabina de
vuelo - 1

(a) El operador no operard un avién cuyo primer
certificado de aeronavegabilidad individual fue emitido,
indistintarmnente en un Estade miembro de las JAA o en otro
Estado, a partir del 1 de abril de 1998 inclusive, que:

(1) Sea multimotor de turbina y tenga una
configuracién méaxima aprobada de mas de 9 asientos
para pasajeros ; o

(2) Tenga una masa maxima de despegue
certificada mayor de 5700 kg,

a no ser que esté equipado con un registrador de voz de
cabina de vuelo que, con referencia a una escala de tiempos,
registre:

(i) Comunicaciones orales transmitidas o
recibidas por radio en la cabina de vuelo;

(i1) El sonido ambiente de la cabina de vuelo,
incluyendo, sin interrupcién, las sefiales recibidas
desde cada micréfono de brazo y de mascara que se
utilice;

(i11) Comunicaciones de voz de los miembros
de la tripulacién de vuelo cuando usen el sistema de
interfono del avidn en la cabina de vuelo;

(iv) Sefiales de voz o de audio que identifi-
quen las ayudas a la navegacion o aproximacion
recibidas en un auricular o altavoz; y

(v) Comunicaciones de voz de los miembros
de la tripulacion de vuelo cuando usan el sistema de
comunicacion a los pasajeros, si estd instalado en la
cabina de vuelo.

(b) Elregistrador de voz de cabina de vuelo sera capaz
de conservar la informacién registrada como minimo durante
las uitimas 2 horas de su operacion, excepto en aquellos
aviones con una masa maxima de despegue certificada de
5700 Kg o menos, en los que este periodo se podra reducir a
30 minutos.

(c) El registrador de voz de cabina de vuelo debera
comenzar a registrar automaticamente antes de que el avién

SECCION 1

se est¢ moviendo por su propia potencia y continuar
registrando hasta la terminacién del vuelo, cuando ya no sea
capaz de moverse por la misma Ademds, segiun la
disponibilidad de energia eléctrica, el registrador de voz de
cabina comenzard a registrar tan pronto como sea posible,
las comprobaciones de cabina, antes del arranque de los
motores en el inicio del vuelo, hasta las comprobaciones de
cabina inmediatamente después de la parada de los motores
al final del mismo.

(d) El regastrador de voz de cabina debera disponer de
un dispositivo para ayudar a localizarlo en el agua.

(e) Para cumplir con esta seccidn, los aviones con una
masa maxima de despegue certificada de 5700 Kg o menos,
podran combinar €l registrador de voz de cabina con el
registrador de datos de vuelo.

() Se podra despachar cualquier aviéon con el
registrador de voz de cabina de vuelo, que se requiere en esta
seccion, fuera de servicio siempre que:

(1) No sea razonablemente posible repararlo o
sustituirlo antes del inicio del vuelo;

(2) El avidén no exceda de 8 vuelos consecutivos
con €l mismo fuera de servicio,

(3) No hayan transcurrido mas de 72 horas desde
que se detectara que estaba fuera de servicio; y

(4) Cualquier registrador de datos de vuelo que se
requiera llevar a bordo esté operativo, a no ser que se
combine con un registrador de voz de cabina de vuelo.

JAR-OPS 1.705 Registradores de voz de cabina de
vuelo - 2

(a) Después del 1 de abril de 2000 el operador no
operard ninglin avién multimotor de turbina cuyo primer
certificado de aeronavegabilidad individual se emitié en un
Estado miembro de las JAA, o en otro Estado, después del
1 de enero de 1990 hasta el 31 de marzo de 1998, ambos
inclusive, con una masa mixima de despegue certificada de
5700 Kg o menos, y una configuracién méxima aprobada de
mas de 9 asientos para pasajeros, a no ser que esté equipado
con un registrador de voz de cabina de vuelo que registre:

{1) Comunicaciones orales transmitidas o
recibidas por radio en la cabina de vuelo;

(2) El sonido ambiente de la cabina de vuelo,
incluyendo cuando sea factible, sin interrupcion, las
sefiales recibidas de cada microfono de brazo y de
mascara que se utilice,

(3) Comunicaciones de voz de los miembros de la
tripulacién de vuelo cuando usen el sistema de interfono
del avién en la cabina de vuelo;

(4) Sefiales de voz o de audio que identifican las
ayudas a la navegacién o aproximacion recibidas en un
auricular o altavoz; y
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(5) Comunicaciones de voz de los miembros de la
tripulacion de wvuelo cuando usan el sistema de
comunicacion a los pasajeros, si esta instalado.

(b) El registrador de voz de cabina debe ser capaz de
conservar la informacién registrada durante los 1ltimos 30
minutos de operacién, como minimo.

(c) El registrador de voz de cabina de vuelo debera
comenzar a registrar antes de que el avion se esté moviendo
por su propia potencia y continuar registrando hasta la
terminacién del vuelo cuando el avidén ya no sea capaz de
moverse por la misma. Ademas, segin la disponibilidad de
energia eléctrica, el registrador de voz de cabina comenzaria
a registrar tan pronto como sea posible las comprobaciones
de cabina antes del arranque de los motores en el inicio del
vuelo, hasta las comprobaciones de cabina inmediatamente
después de la parada de los mismos al final del vuelo.

(d) El registrador de voz de cabina de pilotos debera
disponer de un dispositivo para ayudar a localizarlo en el

agua.

(e) Se podra despachar cualquier avién con el
registrador de voz de cabina de vuelo, que se requiere en
esta seccidn, fuera de servicio, siempre que:

(1) No sea razonablemente posible reparar o
sustituir el registrador de voz de cabina de vuelo antes
del inicio del vuelo;

(2) El avion no exceda de 8 vuelos consecutivos
con el mismo fuera de servicio;

(3) No hayan transcurrido méas de 72 horas desde
que se detectara que estaba fuera de servicio; y

(4) Cualquer registrador de datos de vuelo que se
requiere llevar a bordo esté operativo, a no ser que se
combine con un registrador de voz de cabina de vuelo.

JAR-OPS 1.710 Registradores de voz de cabina de
vuelo - 3

(a) El operador no operara ningiin avién con una masa
maéaxima de despegue certificada de mas de 5700 Kg cuyo
primer certificado de aeronavegabilidad individual se emitié
en un Estado miembro de las JAA, o en otro Estado, antes del
1 de abril de 1998, a no ser que esté equipado con un
registrador de voz de cabina de vuelo que registre:

(1) Comunicaciones de voz transmitidas o
recibidas por radio en la cabina de vuelo;

(2) El ambiente sonoro de la cabina de vuelo;

(3) Comunicaciones de voz de los miembros de la
tripulacién de vuelo cuando usen el sistema de interfono
del avion en la cabina de vuelo;

(4) Seifiales de voz o audio que identifiquen las
ayudas a la navegacion o aproximacion recibidas a
través de auricular o altavoz; y
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(5) Comunicaciones de voz de tos miembros de la
tripulacion de vuelo que usan el sisterna de
comunicacion a los pasajeros, si esta instalado.

(b) Elregistrador de voz de cabina de vuelo sera capaz
de conservar la informacién registrada durante los tltimos 30
minutos de operacién, como minimo.

(c) El registrador de voz de cabina de vuelo debera
comenzar a registrar antes de que el avion se esté moviendo
por su propia potencia y continuar registrando hasta la
terminacion del vuelo cuando el avidn ya no sea capaz de
moverse por la misma.

(d) El registrador de voz de cabina de vuelo debera
disponer de un dispositivo para ayudar a localizarlo en el

agua.

(e) Se podra despachar cualquier avién con el
registrador de voz de cabina de vuelo que se requiere en esta
seccion, fuera de servicio, siempre que:

(1) No sea razonablemente posible reparar o
sustituirlo antes del inicio del vuelo;

(2) Elavion no exceda 8 vuelos consecutivos con
el mismo fuera de servicio,

(3) No hayan transcurrido mas de 72 horas desde
que se detectara que estaba fuera de servicio; y

(4) Cualquier registrador de datos de vuelo que se
requicra llevar a bordo csté operativo.

JAR-OPS 1.715 Registradores de datos de vuelo-1

(a) El operador no operara ningyin avién cuyo primer
Certificado de Aeronavegabilidad individual se emitié en un
Estado Miembro de las JAA, o en otro Estado, a partir del
1 de abril de 1998 inclusive, y que:

(1) Sea multimotor de turbina y tenga una
configuraciéon maxima aprobada de més de 9 asientos
para pasajeros; o

(2) Tenga una masa méixima de despegue
certificada mayor de 5700 Kg,

a no ser que esté equipado con un registrador de datos de
vuelo que utilice un método digital de registro y
almacenamiento de datos y disponga de un método ripido de
lectura de los datos almacenados.

(b) El registrador de datos de vuelo serd capaz de
conservar la informacién registrada durante las 1ltimas 25
horas de su funcionamiento como minimo, excepto, en el
caso de aviones con una masa méaxima de despegue
certificada de 5700 Kg o menocs, en cuyo caso este periodo
se podra reducir a 10 horas.

(c) El registrador de datos de vuelo, con referencia a
una escala de tiempos, deberi registrar:
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(1) Los pardmetros necesarios para determinar la
altitud, velocidad aerodinamica, rumbo, aceleracion,
inclinacién longitudinal y lateral, la seleccién de las
transmisiones por radio, empuje o potencia de cada
motor, configuracién de dispositivos de sustentacion y
resistencia, temperatura del aire, uso de sistemas
automaéticos de control de vuelo y angulo de ataque;

(2) Para aviones con una masa maxima de
despegue certificada mayor de 27.000 Kg, debera
registrar los parametros adicionales necesarios para
determinar las posiciones de los mandos primarios de
vuelo y el ajuste de compensacién longitudinal,
radioaltitud e informacién primaria de navegacion que
se presenta a la tripulacién de vuelo, avisos de alerta en
la cabina y posicién del tren de aterrizaje; y

(3) Para los aviones que se especifican en el
parrafo (a) anterior, el registrador de datos de vuelo
debera registrar todos los parametros pertinentes
relacionados con un disefio novedoso o unico, o las
caracteristicas operativas del avion.

(d) Los datos se deberan obtener de fuentes en el aviéon
que permitan su correlacion precisa con la informacion que
se presenta a la tripulacion de vuelo.

(e) El registrador de datos de vuelo debera iniciar su
registro automaticamente, antes de que el avion se esté
moviendo por su propia potencia, y deberd parar
automaiticamente después de que el avion ya no sea capaz de
moverse por la misma.

(f) Elregistrador de datos de vuelo debera disponer de
un dispositivo para ayudar a localizarlo en el agua.

(g) Los aviones con una masa maxima de despegue
certificada de 5700 Kg o menos, podran combinar el
registrador de datos de vuelo con ¢l registrador de voz de
cabina de vuelo.

(h) Se podra despachar cualquier avién con el
registrador de datos de vuelo, requerido por esta seccion,
inoperativo, siempre que:

(1) No sea razonablemente factible repararlo o
sustituirlo antes del inicio del vuelo;

(2) El avién no exceda 8 vuelos consecutivos con
el musmo fuera de servicio,

(3) No hayan transcurrido més de 72 horas desde
que se detectara que estaba fuera de servicio; y

(4) Cualquier registrador de voz de cabina de
vuelo que se requiera llevar esté operativo, a no ser que
esté combinado con el registrador de datos de vuelo.

JAR-OPS 1.720 Registradores de datos de vuelo-
2
(a) El operador no operara ningin avién cuyo primer

certificado de aeronavegabilidad individual se haya emitido
en un Estado miembro de las JAA, o en otro Estado, a partir
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del 1 de enero de 1989 hasta el 31 de marzo de 1998, ambos
inclusive, con una masa maxima de despegue certificada de
mas de 5700 Kg, a no ser que esté equipado con un
registrador de datos de vuelo que utilice un método digital de
registro y almacenamiento de datos y disponga de un método
rapido de lectura de los datos almacenados.

(b) El registrador de datos de vuelo debe ser capaz de
conservar los datos registrados durante las tltimas 25 horas
de su operacion, como minimo.

(c) El registrador de datos de vuelo, con referencia a
una escala de tiempos, debera registrar:

(1) Los parametros necesarios para determinar la
altitud, velocidad aerodinidmica, rumbo, aceleracién,
inclinacién longitudinal y lateral, seleccion de
transmisiones por radio a no ser que se disponga de un
medio alternativo que perrmita la sincronizacién de las
grabaciones del registrador de datos de vuelo y el
registrador de voz de cabina de vuelo, empuje o potencia
de cada motor, configuracion de dispositivos de
sustentacion y resistencia, temperatura del aire, uso de
sistemas automaticos de control de vuelo y angulo de
ataque, y

(2) Para aviones con una masa mixima de
despegue certificada mayor de 27.000 Kg, debera
registrar los pardmetros adicionales necesarios para
determinar las posiciones de los mandos primarios de
vuelo y de compensacion longitudinal, radiocaltitud e
informacion primaria de navegacion que se presente a la
tripulacién de wvuelo, avisos de alerta en cabina y
posicion del tren de aterrizaje.

(d) Los datos se deberan obtener de fuentes en el avién
que permitan su correlacién precisa con la informacion que
se presenta a la tripulacion de vuelo.

(e) El registrador de datos de vuelo debera iniciar su
registro antes de que el avion se esté moviendo por su propia
potencia y se parara automaticamente cuando €l avion ya no
sea capaz de moverse por la misma.

(f) El registrador de datos de vuelo debera disponer de
un dispositivo para ayudar a localizarlo en el agua.

(g) Se podrd despachar cualquier avion con el
registrador de datos de vuelo, requendo por esta seccion,
inoperativo, siempre que:

(1) No sea razonablemente factible repararlo o
sustituirlo antes del inicio del vuelo,

(2) El avidén no exceda 8 vuelos consecutivos con
el mismo fuera de servicio;

(3) No hayan transcurrido mas de 72 horas desde
que se detectara que estaba fuera de servicio, y

(4) Cualquier registrador de voz de cabina de
vuelo que se requiera llevar esté operativo, a no ser que
esté combinado con el registrador de datos de vuelo.
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JAR-OPS 1.725 Registradores de datos de vuelo-
3

(a) El operador no operard ningtin avién con motor de
turbina al que no sea aplicable el JAR-OPS 1.715 6 JAR-
OPS 1.720, v que tenga una masa maxima de despegue
certificada de mas de 5700 Kg, a no ser que esté equipado
con un registrador de datos de vuelo que utilice un método
digital de registro y almacenamiento de datos y disponga de
un método rapido de lectura de los datos almacenados,
excepto para aviones ya matriculados en un Estado miembro
de las JAA el 1 de abril de 1995, y cuyo primer certificado
de acronavegabilidad individual se emitié en un Estado
miembro de las JAA, o en otro Estado, antes del 1 de abril de
1975, para los que sera aceptable que sigan utilizando
registradores de datos no digitales hasta el 1 de abril de 2000.

(b) El registrador de datos de vuelo sera capaz de
conservar los datos durante las ultimas 25 horas de su
operacion, como minimo.

(c) El registrador de datos de vuelo, con referencia a
una escala de tiempos, debera registrar:

(1) En el caso de aviones para los que se emitié
su primer certificado de aeronavegabilidad individual en
un Estado miembro de las JAA, o en otro Estado, antes
del 1 de enero de 1987:

(1) Los parametros necesarios para deter-
minar la altitud, velocidad aerodinamica , rumbo y
aceleraciéon normal; y

(i1) Para aviones con una masa maxima de
despegue certificada mayor de 27.000 Kg y cuyo
primer certificado de tipo, en un Estado miembro de
las JAA, o en otro Estado, fue emitido a partir del
30 de septiembre de 1969, los parametros
adicionales necesarios para determinar:

A) La seleccidén de transmisiones
por radio, a no ser que se disponga de un
medio alternativo que permita la sincroni-
zacién de las grabaciones del registrador de
datos de vuelo y el registrador de voz de
cabina de vuelo;

3 La actitud del avion al alcanzar
su trayectoria de vuelo; y

() Las fuerzas bésicas que actian
en el avion que permiten alcanzar la
trayectoria de vuelo y el origen de las mis-
mas.

(2) Para aviones para los que se emitio su primer
certificado de aeronavegabilidad individual, en un
Estado miembro de las JAA, o en otro Estado, a partir
del 1 de enero de 1987 pero antes del 1 de enero de
1989:
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(1) Los parametros necesarios para
determinar la altitud, velocidad aerodinamica,
rumbo y aceleracién normal; y

(ii) Para aviones con una masa mixima de
despegue certificada mayor de 27.000 Kg, cuyo
primer certificado de tipo en un Estado miembro
de las JAA, o en otro Estado, fue emitido a partir
del 30 de septiembre de 1969, los parametros
adicionales necesarios para determinar:

A) La seleccién de transmisiones
por radio a no ser que se disponga de un
medio alternativo que permita la sincroni-
zacion de las grabaciones del registrador de
datos de vuelo y el registrador de voz de
cabina de vuelo; y

1B) I.a actitud longitudinal y
lateral. empuje o potencia de cada motor,
configuracién de dispositivos de
sustentacién y resistencia, temperatura del
aire, uso de sistemas automadticos de control
de wvuelo, posicion de mandos primarios de
vuelo 'y compensacién  longitudinal,
radioaltitud e informacién primaria de nave-
gacién que se presente a la tripulacién de
vuelo. avisos de alerta de cabina y posicién
del tren de aterrizaje.

(d) Los datos se deberan obtener de fuentes en el avién
que permitan su correlacién precisa con la informacién que
se presenta a la tripulacién de vuelo.

(e) El registrador de datos de vuelo debera iniciar su
registro antes de que el avién se esté moviendo por su
propia potencia y debera parar automaéticamente antes de
que el avién sea incapaz de moverse por la misma.

() El registrador de datos de vuelo debera disponer de
un dispositivo para ayudar a localizarlo en el agua.

(8) Se podrd despachar cualquier avién con el
registrador de datos de vuelo, requerido por esta seccién,
inoperativo, siempre que:

(1) No sea razonablemente factible repararlo o
sustituirlo antes del inicio del vuelo;

(2) El avidén no exceda 8 vuelos consecutivos
con el mismo fuera de servicio;

(3) No hayan transcurrido mas de 72 horas desde
que se detectara que estaba fuera de servicio; y

(4) Cualquier registrador de voz de cabina de
vuelo requerido esté operativo, a no ser que esté
combinado con el registrador de datos de vuelo.
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JAR-OPS 1.730 Asientos, cinturones de seguridad,
armmeses Yy dispositivos de
sujecién de nifios

(a) El operador no operara un avion a no ser que esté
equipado con:

(1) Un asiento o litera para cada persona de dos
afios de edad o mayor;

(2) Un cinturén de seguridad, con o sin una correa
diagonal, o un tirante de sujecion para su utilizacion en
cada asiento para pasajeros por cada pasajero de dos
afios o mas;

(3) Un cinturén de bucle adicional u otro
dispositivo de sujecion para cada bebe;

(4) Con la excepcion de lo que dispene el
subparrafo (b) siguiente, un cinturén de seguridad con
armmeses para cada asiento de la tripulacion de vuelo y
para cualquier asiento junto al del asiento de un piloto
que tenga un dispositivo que sujete automéaticamente el
torso del ocupante en el caso de una deceleracion rapida.

(5) Con la excepcion de lo previsto en el
subpéarrafo (b) siguiente, un cinturdn de seguridad con
arneses para cada asiento de la tripulacién de cabina de
pasajeros y asientos de observadores. Sin embargo, este
requisito no excluye la utilizacion de los asientos para
pasajeros por los miembros de la tripulaciéon de cabina
de pasajeros que se lleven en exceso de la tripulacion
requerida; y

(6) Asientos para los miembros de la tripulacion
de cabina de pasajeros situados cerca de las salidas de
emergencia requeridas al nivel del suelo, excepto que si
se mejoraran las condiciones de evacuacion de
emergencia de los pasajeros sentando a los miembros de
Ia tripulacion de cabina de pasajeros en otro lugar, sean
aceptables otros lugares. Los asientos estaran orientados
hacia delante o hacia atras con una desviacién maxima
de 151 respecto al eje longitudinal del avion.

(b) Todos los cinturones de seguridad con arneses
deberan tener un punto de desenganche tnico.

(c) Se podra permitir el uso de un cinturdn de seguridad
con una correa diagonal en los aviones con una masa maxima
de despegue certificada no mayor de 5700 Kg, o un cinturén
de seguridad en los aviones con una masa méaxima de
despegue certificada no mayor de 2730 Kg, en lugar de un
cinturén de seguridad con arneses, si razonablemente no
fuera posible acoplar este ultimo.

JAR-OPS 1.731 Seniales de uso de cinturones y de
no fumar

El operador no operara un avion en el que todos los
asientos de los pasajeros no sean visibles desde la cabina de
vuelo a no ser que esté equipado con medios que permitan
indicar a todos los pasajeros, y a la tripulacién de cabina de
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pasajeros, cuando se deben usar los cinturones y cuando no
se permite fumar.

JAR-OPS 1.735 Puertas interiores y cortinas

El operador no operarda un avién a no ser que esté
instalado el siguiente equipamiento:

(a) En un avién con una configuracién maéixima
aprobada de mas de 19 asientos para pasajeros, una puerta
entre el compartimento de pasajeros y la cabina de vuelo con
un letrero "solo tripulacién/crew only” vy un sistema de
cierre que impida a los pasajeros abrirla sin la autorizacion de
un miembro de la tripulacién de vuelo;

(b) Un medio para abrir cada puerta que separe un
compartimiento de pasajeros de otro compartimento que esté
provisto de salida de emergencia. El sistema de apertura
debera ser de facil acceso,

(c) Si es necesario pasar por una puerta o cortina que
separe la cabina de pasajeros de otras zonas para llegar a
cualquier salida de emergencia requerida, desde cualquier
asiento para pasajeros, la puerta o cortina debera disponer de
un medio para sujetarla en posicion abierta,

(d) Un letrero en cada puerta interna o al lado de una
cortina por la que se acceda a una salida de emergencia para
pasajeros, que indicara que se debera sujetar en posicién
abierta durante el despegue y el aterrizaje; y

(e) Un medio para que cualquier miembro de la
tripulacion pueda desbloquear cualquier puerta que sea
normalmente accesible a los pasajeros y que los pasajeros
puedan bloquear.

JAR-OPS 1.745 Botiquin de primeros auxilios
(a) El operador no operara un avion a no ser que esté

equipado con botiquines de primeros auxilios, de faicil acceso
para su uso, con arreglo a la siguiente escala:

Namero de asientos Namero de botiquines de
para pasajeros instalados primeros auxilios requeridos
0a99 1
100 a 199 2
200 a 299 3
300 y mas 4

(b) El operador garantizara que los kits de primeros
auxilios sean:

(1) Inspeccionados periédicamente para
comprobar, en la medida de lo posible, que el contenido
se mantiene en las condiciones necesarias para su
utilizacion previsia: y
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(2) Reaprovisionados periddicamente, de acuerdo
con las instrucciones de sus etiquetas, o seglin requieran
las circunstancias.

JAR-OPS 1.755 Botiquin médico de emergencia

(a) El operador no operarda un avién con una
configuraciéon maxima aprobada de mas de 30 asientos para
pasajeros, a no ser que esté equipado con un botiquin médico
de emergencia si en algin punto de 1a ruta prevista se esta a
una distancia de mas de 60 minutos de ttempo de vuelo (a la
velocidad normal de crucero) de un aerédromo, en el que se
pueda esperar la disponibilidad de asistencia médica
cualificada.

(b) El comandante garantizard que no se administren
drogas, excepto por medicos, o enfermeras cualificadas, u por
otro personal cualificado equivalente.

(c) Condiciones para el transporte

(1) El botiquin médico de emergencia debera
estar a prueba de polvo y humedad y se debera
transportar en condiciones de seguridad, cuando sea
posible, en la cabina de vuelo; y

(2) El operador garantizard que los botiquines
médicos de emergencia sean:

(1) Imnspeccionados periddicamente para
confirmar, en la medida de lo posible. que su
contenido se mantiene en las condiciones necesa-
rias para el uso previsto; y

(ii)) Reaprovisionados periédicamente, de
acuerdo con las instrucciones de sus etiquetas, o
segun requieran las circunstancias.

JAR-OPS 1.760 Oxigeno de primera ayuda

(a) El operador no operara un avién presurizado, a
alturas por encima de 25.000 pies, cuando se requiera llevar
un tripulante de cabina de pasajeros, a no ser que esté
equipado con una cantidad de oxigeno sin diluir para los
pasajeros que, por motivos fisiologicos, puedan requerir
oxigeno al producirse una despresurizaciéon de la cabina. La
cantidad de oxigeno se debe calcular utilizando una velocidad
media de flujo de, como minimo, 3 litros a temperatura y
presion estandar en  seco (STDP)/minuto/persona y
proporcionado durante la totalidad del vuelo, a partir de la
despresurizacion de la cabina, a altitudes de la cabina
mayores de 8000 pies para el 2% de los pasajeros
transportados como minimo pero en ningun caso para menos
de una persona. Debe haber un niimero suficiente de equipos
de distribucién, pero en ningin caso menos de dos, con la
posibilidad de que la tripulacién de cabina de pasajeros
pueda utilizar este suministro de oxigeno.

(b) La cantidad de oxigeno de primera ayuda requerido
para una operacion en concreto se determinaré sobre la base
de la altitud de presion de la cabina y la duracion del vuelo,
de acuerdo con los procedimientos de operacién establecidos
para cada operacion y ruta.
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(¢) [Elequipo de oxigeno debe ser capaz de generar un
flujo masico, para cada usuario, de 4 litros por minuto
(STPD) como minimo. Se podran proporcionar medios para
reducir ¢l flujo a no menos de 2 litros por minuto (STPD) a
cualquier altitud.

JAR-OPS 1.770 Oxigeno suplementario - aviones

presurizados
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.770)
(a) General
(1) El operador no operari un avién presurizado

a altitud de presién por encima de los 10.000 pies a no
ser que disponga de equipos de oxigeno suplementario,
capaces de almacenar y distribuir el oxigeno que se
requicre en este parrafo.

(2) I.a cantidad de oxigeno suplementario
requerido, se determinard en funcién de la altitud de
presion de la cabina. la duracién del vuelo y la
supcsicion de que suceda un fallo de la presurizacion de
la cabina a la altitud de presién o punto del vuelo més
critica desde el punto de vista de la necesidad de
oxigeno, y que, a partir del fallo, el avién descendera
de acuerdo con los procedimientos de emergencia que
se especifican en el AFM hasta una altitud de seguridad
para la ruta que se vuela, que permita la continuacién
segura del vuelo y aterrizaje.

(3) A partir de un fallo de presurizacién la altitud
de presién de la cabina se considerara la misma que la
altitud de presién del avién, a no ser que se demuestre
a la Autoridad, que ningiin fallo probable de la cabina
o del sistema de presurizacién, dard como resultado una
altitud de presion de la cabina igual a la altitud de
presion del avion. Bajo estas circunstancias, esta altitud
de presién miaxima demostrada de la cabina se podra
utilizar como base para determinar la cantidad de
oxigeno.

(b) Requisitos del equipo y suministro de oxigenco
(1) Miembros de la tripulacion de vuelo

(i) Cada miembro de la tripulacién de vuelo
en servicio en la cabina de vuelo dispondrd de
suministro de oxigeno suplementario de acuerdo a
lo establecido en el Apéndice 1. Si todos los
ocupantes de asientos en la cabina de vuelo se
abastecen de la fuente de oxigeno de la tripulacién
de vuelo entonces se considerardn miembros de la
tripulacién de vuelo en servicio en la cabina de
vuelo a los efectos del suministro de oxigeno. Los
ocupantes de asientos en la cabina de vuelo que no
se abastezcan de la fuente de la tripulacién de
vuelo se considerarin pasajeros a estos efectos.

(ii) Los miembros de la tripulacién de vuelo
que no se incluyen en el subpdérrafo (LY(1)(H)
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anterior, se consideraran pasajeros a los efectos
del suministro de oxigeno.

(iii) Se colocaran las mascaras de oxigeno de
forma que estén al alcance inmediato de los
miembros de la tripulacién de vuelo mientras estén
en sus puestos asignados.

(iv) Las mascaras de oxigeno para uso por
los miembros de la tripulacién de vuelo en aviones
de cabina presurizada, que operen por encima de
los 25.000 pies, serdan de un tipo de colocacion
rapida.

(2) Miembros de la tripulacion de cabina de
pasajeros, miembros adicionales de la tripulacion de
cabina de pasajeros y pasajeros

(1) Los miembros de la tripulacion de
cabina de pasajeros y los pasajeros dispondran de
oxigeno suplementario, de acuerdo a lo
establecido en el Apéndice 1, excepto cuando se
aplique el subparrafo (v) siguiente. Los miembros
de la tripulacion de cabina de pasajeros que se
lleven ademas del nimero minimo requerido, se
consideraran pasajeros a los efectos de suministro
de oxigeno.

(ii)) Los aviones que pretendan operar a
altitudes de presién por encima de 25.000 pies,
estaran provistos con suficientes tornas y méscaras

adicionales, y/o suficientes equipos portitiles de

oxigeno con maéascaras, para su utilizacién por
todos los miembros de la tripulacion de cabina de
pasajeros requeridos. Las tomas adicionales y/o
equipos portatiles de oxigeno, estaran distribuidos
uniformemente por la cabina de pasajeros para
asegurar la inmediata disponibilidad de oxigeno
para cada miembro requerido de la tripulacién de
cabina de pasajeros, teniendo en cuenta su
localizacién en el momento del fallo de
presurizacién de la cabina.

(iii) En los aviones que pretendan operar a
altitudes de presion por encima de 25.000 pies, se
dispondra de una unidad dispensadora de oxigeno
conectada a las terminales de suministro de
oxigeno inmediatamente disponibles para cada
ocupante, con independencia de dbénde esté
sentado. El niimero total de equipos de distribucion
y tomas excedera el mimero de asientos al menos
en un 10%. Las unidades adicionales estarin
distribuidas uniformemente por la cabina.

(iv) Los aviones que pretendan operar a
altitudes de presién por encima de 25.000 pies o
que, si operan a 25.000 pies o inferior no puedan
descender con seguridad en 4 minutos hasta 13.000
pies, y cuyo  primer Certificado de
Aeronavegabilidad individual haya sido emitido
por un Estado miembro de las JAA, u otro Estado,
a partir del 9 de noviembre de 1998 (inclusive),
estardn provistos de equipos de oxigeno
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despegables automaticamente, disponibles
inmediatamente para cada ocupante. en cualquier
sitio donde estén sentados. Fl mimero total de
unidades dispensadoras y tomas exceder4 al menos
en un 10% al numero de asientos. Las unidades
extra estardn distribuidas uniformemente a lo largo
de la cabina.

(v) Los requisitos de suministro de oxigeno,
segin se especifican en el Apéndice 1, para
aviones que no estén certificados para volar a
altitudes por encima de 25.000 pies, se podran
reducir al tiempo de vuelo total entre las altitudes
de presién de la cabina de 10.000 pies y 13.000
pies, para todos los miembros de la tripulacion de
cabina de pasajeros requeridos y para el 10% de
los pasajeros como minimo, si, en todos los puntos
de la ruta a volar, el avidn puede descender con
seguridad en 4 minutos a una altitud de presién de
cabina de 13.000 pies.

JAR-OPS 1.775 Oxigeno suplementario - Aviones
no presurizados
{(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.775)

(a) General

(1) El operador no operaré4 un avibn no
presurizado por encima de 10.000 pies, a no ser que
disponga de equipos de oxigeno suplementario, que sean
capaces de almacenar y dispensar el oxigeno requerido,
s1 estd instalado.

(2) Lacantidad de oxigeno suplementario para la
subsistencia requerido para una operacién en concreto,
se determinara en funcién de las altitudes y duracion del
vuelo, de acuerdo con los procedimientos operativos y de
emergencia establecidos, para cada operacion en el
Manual de Operaciones, y de las rutas a volar.

(3) Un avidn previsto para operar a altitudes de
presion por encima de 10.000 pies, debera estar dotado
de equipos capaces de almacenar y dispensar el oxigeno
requerido.

(b) Requisitos de suministro de oxigeno

(1) Miembros de la tripulacion de vuelo. Cada
miembro de la tripulacion de vuelo en servicio en la cabina
de vuelo, dispondra de oxigeno suplementario de acuerdo a
lo establecido en el Apéndice 1. Si todos los ocupantes de
asientos en la cabina de vuelo se abastecen de la fuente de
oxigeno de la tripulacién de wvuelo, seran considerados
miembros de la tripulacion de cabina de vuelo en servicio a
los efectos de la cantidad de oxigeno.

(2) Miembros de la tripulacién de cabina de
pasajeros, miembros adicionales de la tripulacién y
pasajeros. Los miembros de la tripulacion de cabina de
pasajeros y los pasajeros dispondran de oxigeno de
acuerdo con lo establecido en el Apéndice 1. Los miem-
bros de la tripulacién de cabina de pasajeros ademas del
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numero minimo requerido y los miembros adicionales de
la tripulacién, se consideraran pasajeros a los efectos
del suministro de oxigeno.

JAR-OPS 1.780 Equipo respiratorio de proteccién
{PBE) de la tripulacién.

(a) El operador no operara un avién presurizado o, a
partir del 1 de abril de 2000, un avién sin presurizar con una
masa maxima de despegue certificada mayor de 5700 kg, o
con una configuracién méaxima aprobada de mds de 19
asientos para pasajeros, a no ser que:

(1) Tenga un equipo para proteger los ojos, nariz
y boca de cada miembro de la tripulacién de vuelo
mientras esté en servicio en la cabina de vuelo y que
suministre oxigeno durante un periodo no menor de 15
minutos. El suministro (PBE) se podra proporcionar
con el oxigeno de subsistencia requerido en JAR-OPS
1.770 (b)X1) o JAR-OPS 1.775(b)(1). Ademas, cuando
haya més de un miembro de la tripulacién de vuelo y
no haya ningtin miembro de la tripulacién de cabina de
pasajeros, se deberdn llevar PBE portétiles para
proteger los ojos, nariz y boca de un miembro de la
tripulacién de vuelo y para suministrar gas respirable
durante un periodo no menor de 15 minutos; y

(2) Tenga suficientes PBE portétiles para
proteger los ojos, nariz y boca de todos los miembros
requeridos de la tripulacién de cabina de pasajeros y
para suministrar gas respirable durante un periodo no
menor de 15 minutos.

(b) Los PBE previstos para la utilizacién de la
tripulacién de vuelo se deberan situar convenientemente en
la cabina de vuelo y ser de facil acceso para su uso
inmediato por cada miembro requerido de la tripulacién de
vuelo desde su puesto de servicio.

(c) Los PBE previstos para el uso de la tripulacién de
cabina de pasajeros se deberdn instalar en un lugar
adyacente a cada puesto de servicio de los miembros de la
misma requeridos.

(d) Se debera disponer de un PBE portatil adicional de
facil acceso, que se situard junto a los extintores de
incendios portitiles requeridos en JAR-OPS 1.790(c) y (d)
excepto que, cuando el extintor esté situado en un
compartimento de carga, los PBE deberén estar localizados
fuera, pero al lado de la entrada a dicho compartimento.

(e) Mientras se estén utilizando, los PBE no deberan
impedir la comunicacién cuando se requiera de acuerdo con
JAR-OPS 1.685, JAR-OPS 1.690, JAR-OPS 1.810 y JAR-
OPS 1.850.

JAR-OPS 1.790 Extintores portatiles

El operador no operard un avién a no ser que se
disponga de extintores portétiles para su uso en los
compartimentos de la tripulacién, de pasajeros y, segin
proceda, de carga y en las cocinas de acuerdo con lo
siguiente:
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(a) El tipo y cantidad de agente extintor debera ser
adecuado para los tipos de fuego que puedan ocurrir en el
compartimento donde se prevé el uso del extintor y, en el
caso de los compartimentos para personas, se debera reducir
al minimo el peligro de concentracién de gases t6xicos;

(b) Como minimo un extintor portatil, que contenga
Halén 1211 (bromoclorodifluorometano CBrCIF,) debera
estar convenientemente situado en la cabina de vuelo para su
uso por la tripulacion de vuelo, o un agente extintor
equivalente;

(¢} Como minimo un extintor portatil debera estar
situado, o ser facilmente accesible, en cada cocina no situada
en la cabina principal de pasajeros;

(d) Como minimo se debera disponer de un extintor
portatil facilmente accesible para su utilizacién en cada
compartimento de carga o equipaje de Clase A o Clase B, y
en cada compartimento de carga de Clase E que sean
accesibles a los miembros de la tripulacién durante el vuelo,

Yy

() Al menos el siguiente mimero de extintores
portatiles estaran convenientemente situados en los
compartimentos de pasajeros:

BOE nim. 54

Configuracién maxima
aprobada de asientos
para pasajeros

Namero de extintores

7a30

-

31a60

61 a 200

201 a 300

301 a 400

401 a 500

501 a 600

OiINIO |l bW (N

601 6 mas

Cuando se requicran dos o mds extintores, deberan estar
distribuidos de manera regular en el compartimento de
pasajeros.

(f) Como minimo, uno de los extintores requeridos en
€l compartimento de pasajeros de un avién, con una
configuracidn maxima aprobada de al menos 31 asientos para
pasajeros y no mas de 60, y como minimo dos de los
extintores de incendios situados en el compartimento para
pasajeros de un avidon con una configuracién maxima
aprobada de 61 asicntos o maés para pasajeros, debera
contener Halén 1211 (bremoclorodifluorometano, CBrCif,),
o equivalente, como agente extintor.
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JAR-OPS 1.795 Hachas y palanca de pata de
cabra.

(a) El operador no operara un avién con una masa
maxima certificada de despegue mayor de 5700 kg, o con una
configuracion maxima autorizada de mas de 9 asientos para
pasajeros, a no ser que esté equipado con un hacha o palanca
de pata de cabra como minimo, situada en la cabina de vuelo.
Si la configuracién maxima aprobada de asientos para
pasajeros es mayor de 200, se debera llevar un hacha o
palanca de pata de cabra adicional, que se debera situar en o
cerca de la zona de cocinas posterior.

(b) Las hachas y palanca de pata de cabra que se sitien
en el compartimento de pasajeros no podran ser vistas por
los mismos.

JAR-OPS 1.800 Marcas de puntos de rotura

El operador garantizard que, si existen en un avion dreas
designadas del fuselaje susceptibles de rotura por los equipos
de rescate en el caso de una emergencia, se marquen segin
se indica a continuaciéon. Las marcas deben ser de color rojo
o amarillo, y si fuera necesario se deben perfilar en blanco
para contrastar con el fondo. Si las marcas de esquina distan
mas de 2 metros entre si, se deben insertar lineas intermedias
de 9 cm x 3 cm para que las marcas adyacentes no disten mas
de 2 metros entre si.

i 9 om |

43 cm'm 4 3Fcm

3cm MNomasde 2m

| _

JAR-OPS 1.805 Medios para la evacuacion de
emergencia

9 cm

(a) El operador no operara un avién con alturas de
salidas de emergencia de pasajeros:

(1) Que estén a mas de 1,83 metros (6 pies)
desde el suelo, cuando el avidn esti en tierra y el tren
de aterrizaje estad extendido; o

(2) Que estarian a mas de 1,83 metros (6 pies)
desde el suelo después de un colapso o fallo en la
extension de una o més patas del tren de aterrizaje, en
caso de aviones para los que se solicite por primera vez
el Certificado de Tipo a partir del 1 de abril de 2000
inclusive,

a no ser que disponga de equipos o dispositivos en cada
salida, a las que sean aplicables los subparrafos (1) o (2),
que permitan a los pasajeros y la tripulacién llegar al suelo
con seguridad durante una emergencia.
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(b) Esos equipos o dispositivos no serdn necesarios
en las salidas sobre las alas, si el lugar designado de la
estructura del avién en que termina la ruta de escape, estd
a menos de 1.83 metros (6 pies) del suelo con el avién en
tierra, €l tren de aterrizaje extendido, y los flaps en la
posicion de despegue o aterrizaje, la que esté més alta desde
el suelo.

(b) En los aviones en los que se requiere tener una
salida de emergencia independiente para la
tripulacién de vuelo y:

(1) Cuyo punto mas bajo de la salida de
emergencia esté a mas de 1.83 metros (6 pies) por
encima del suelo con el tren de aterrizaje extendido; o,

(2) Cuyo primer Certificado de Tipo se solicite
a partir del 1 de abril de 2000 inclusive, y estuviera a
mas de 1,83 metros (6 pies) por encima del suelo
después de un colapso o fallo de la extensién de una
o mas de las patas del tren de aterrizaje,

se debera disponer de un dispositivo para ayudar a todos los
miembros de la tripulacion de vuelo a descender para llegar
al suelo con seguridad en una emergencia.

JAR-OPS 1.810 Megafonos

(a) El operador no operara un avion con una
configuracion maxima aprobada de mas de 60 asientos para
pasajeros y cuando transporte uno o mas pasajeros, a no ser
que esteé equipado con megafonos portatiles de facil acceso
alimentados con pilas para su uso por los miembros de la
tripulacién durante una evacuacién de emergencia, con
arreglo a la siguiente escala:

(1) Por cada cubierta de pasajeros:

Configuracién de

Asientos para Ndmero Requerido de

Pasajeros Megafonos
61a99 1
100 6 mas 2

(2) Para aviones con mas de una cubierta de
pasajeros, en todos los casos en los que la configuracién
total de asientos para pasajeros sea mayor de 60, se
requiere, como minimo 1 megafono.

JAR-OPS 1.815 lluminacién de emergencia

(a) El operador no operara un avion en transporte de
pasajeros, con una configuracion maxima aprobada de més
de 9 asientos para pasajeros, a no ser que disponga de un
sistema de iluminacion de emergencia con una fuente de
alimentacién independiente para facilitar la evacuacién del
avion. El sistema de iluminacién de emergencia debera
incluir:

(1) Para aviones con una configuracién maxima
aprobada de mas de 19 asientos para pasajeros:
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(i) Fuentes de alimentacidn para la
iluminacién general de la cabina de pasajeros;

(i1) Luces internas al nmivel del suelo en las
zonas de salida de emergencia; y

(iii) Sefiales luminosas de indicacién y
situacion de las salidas de emergencia.

(iv) Para aviones cuyo certificado de tipo o
equivalente se solicité en un Estado Miembro de
las JAA, o en otro Estado, antes del 1 de mayo de
1972, y para vueclos nocturnos, luces de
emergencia exteriores en todas las salidas sobre las
alas y en las salidas para las que se requieran
medios de asistencia para el descenso.

(v) Para aviones cuyo certificade de tipo o
equivalente se solicité en un Estado Miembro de
las JAA, o en otro Estado, en o después del 1 de
mayo de 1972, y para vuelos nocturnos, luces de
emergencia exteriores en todas las salidas de
emergencia de los pasajeros; y

(vi) Para aviones cuyo certificado de tipo fue
emitido por primera vez en un Estado Miembro
de las JAA, o en otro Estado, a partir del 1 de
enero de 1958 inclusive, un sistema de sendero
luminoso hacia las salidas de emergencia en los
compartimentos de pasajeros.

(2) Para aviones con una configuracién maxima
aprobada de 19 o menos asientos para pasajeros y que
estén certificados de acuerdo con JAR-23 6 JAR-25:

(i) Fuentes de alimentacién para la ilumi-
nacién general de la cabina de pasajeros;

(ii) Luces internas en las zonas de salida de
emergencia; y

(iit) Sefiales luminosas de indicacién y
situacién de las salidas de emergencia.

(3) Para aviones con una configuracion maxima
aprobada de 19 asientos © menos para pasajeros que no
estén certificados de acuerdo con JAR-23 4 JAR-25,
fuentes de iluminacion general de la cabina de
pasajeros.

(b) A partir del 1 de abril de 1998 el operador no
operara, de noche, un avién en transporte de pasajeros y
que tenga una configuracién méaxima aprobada de 9 asientos
O menos para pasajeros, a no ser que se disponga de una
fuente de iluminacién general de la cabina de pasajeros para
facilitar la evacuacion del mismo. El sistema podra utilizar
las luces de techo u otras fuentes de iluminacién que ya
existen en el avidn y que puedan continuar operando
después de que se desconecte la bateria del avién.
JAR-OPS 1.820 Transmisor automitico de
localizacién de emergencia
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(a) El operador no operara un avién para el que se
haya emitido un primer certificado de aeronavegabilidad
individual el 1 de enero de 2002, o posteriormente, a menos
que esté equipado con un transmisor automético de
localizacion de emergencia (ELT) capaz de transmitir en
121.5 MHz y 406 MHz..

(b) Un operador no operara a partir del 1 de enero de
2002, ningin avion cuyo primer certificado de
aeronavegabilidad individual haya sido emitido con
anterioridad a 1 de enero de 2002, a menos que est¢ equipado
con cualquier tipo de ELT capaz de transmitiren 121.5 MHz
y 406 MHz, excepto aquellos aviones equipados con una ELT
automatica con anterioridad al 1 de abril de 2000 que
transmita en 121.5 MHz y no en 406 MHz que pueden
continuar en servicio hasta el 31 de diciembre de 2004.

(c) El operador garantizara que todas las ELT’s que
sean capaces de transmitir en 406 MHz, estén codificadas de
acuerdo con el Anexo 10 de OACI y registradas en la entidad
nacional responsable del inicio de las operaciones de
Busqueda y Salvamento, o la entidad correspondiente.

JAR-OPS 1.825 Chalecos salvavidas

(a) Aviones terrestres. El operador no operard un
avién terrestre:

(1) Cuando sobrevuele el agua y a una distancia
mayor de 50 millas nauticas de la costa; o

(2) Cuando despegue o aterrice en un aerédro-
mo cuya trayectoria de despegue o aproximacion esté
situada por encima del agua, de forma tal que en el
caso de un accidente exista la probabilidad de ser
necesario un amaraje forzoso,

a no ser que esté equipado, para cada persona a bordo, con
chalecos salvavidas equipados con una luz de localizacién de
supervivientes. Cada chaleco salvavidas debera estar situado
en una posicion de ficil acceso desde el asiento o litera de
la persona que lo ha de utilizar. Los chalecos salvavidas
para bebés se podran sustituir por otros dispositivos de
flotacién aprobados y equipados con una luz de localizacién
de supervivientes.

(b) Hidroaviones y aviones anfibios. El operador no
operard un hidroavién, o avién anfibio en el agua a no ser
que esté equipado con chalecos salvavidas provistos de una
luz de localizacién de supervivientes, para cada persona a
bordo. Cada chaleco salvavidas deberd estar situado en una
posiciéon de facil acceso desde el asiento o litera de la
persona que lo ha de utilizar. Los chalecos salvavidas para
bebés se podrén sustituir por otros dispositivos de flotacién
aprobados y equipados con una luz de localizacién de
supervivientes.

JAR-OPS 1.830 Balsas salvavidas y ELTs de
supervivencia para vuelos
prolongados sobre agua

(a) En vuelos sobre agua, el operador no operara un
avidn que se aleje de un lugar adecuado para realizar un
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aterrizaje de emergencia, més alld de una distancia superior
a:

(1) 120 minutos a la velocidad de crucero o 400
millas niuticas, la que sea menor, para aviones capaces
de continuar el vuelo a un aerédromo con la/s unidad/es
critica/s de potencia inoperativa/s en cualquier punto de
la ruta o de las desviaciones previstas; o

(2) 30 minutos a la velocidad de crucero o 100
millas niuticas, la que sea menor, para todos los demis
aviones,

a no ser que se lleve el equipo especificado en los
subpdérrafos (b) y (c) siguientes.

(b) El numero de balsas salvavidas suficientes para
alojar a todas las personas a bordo. A menos que se
disponga de balsas suplementarias con suficiente capacidad,
las condiciones de flotabilidad y capacidad de alojamiento
de las balsas, por encima de su capacidad establecida,
debera permitir acomodar a todos los ocupantes del aviéon
en el caso de pérdida de una balsa de las de mayor
capacidad. Las balsas estaran equipadas con:

(1) Una luz de localizacién de supervivientes; y

(2) Equipos salvavidas incluyendo medios de
supervivencia adecuados para el wvuelo que se
emprenda; y

(¢) Como minimo, dos localizadores de emergencia de
supervivencia [transmisores (ELT (S)) capaces de transmitir
en la frecuencia de socorro prescrita en el Anexo 10,
Volumen 5, Capitulo 2 de OACI .

JAR-OPS 1.835 Equipos de supervivencia

El operador no operara un avion en areas en las que la
basqueda y salvamento pudieran ser especialmente dificiles,
a no ser que esté equipado con lo siguiente:

(a) Equipos de sefializaciéon para hacer sefiales
pirotécnicas de socorro descritos en el Anexo 2 de OACI,

(b) Como minimo un ELT (S) capaz de transmitir en
frecuencia de emergencia prescrita en el Anexo 10, Volumen
5, Capitulo 2 de OACI; y

(c) Equipos adicionales de supervivencia para la ruta
a volar, teniendo en cuenta €l numero de personas a bordo,
excepto que los equipos que se especifican en el subparrafo
(c) no necesitaran ser transportados cuando €l avion:

(1) Permanece a una distancia de un area donde la
busqueda y salvamento no sea especialmente dificil,
equivalente a:

(1) 120 minutos a la velocidad de crucero
con un motor inoperativo, para aviones capaces de
continuar el vuelo a un aerddromo con las unidades

criticas de potencia inoperativas en cualquier punto
de la ruta o de las desviaciones previstas; o
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(1) 30 minutos a la velocidad de crucero
para todos los demas aviones,

(2) Para los aviones certificados JAR-25 o
equivalente, una distancia no mayor de la que equivale
a 90 minutos a la velocidad de crucero desde un area
adecuada para un aterrizaje de emergencia.

JAR-OPS 1.840 Hidroaviones y aviones anfibios -
Equipos varios

(a) El operador no operara un hidroavién o avién
anfibio en el agua a no ser que esté equipado con:

(1) Un ancla de mar y otros equipos necesarios
que faciliten €]l amarre, anclaje o maniobras del avién en
¢l agua, que sean adecuados para sus dimensiones, peso
y caracteristicas de maniobra; y

(2) Equipos para efectuar las sefiales acusticas
prescritas en el Reglamento Internacional para evitar
colisiones en el mar, en su caso.
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JAR-OPS 1 Subparte K

Oxigeno - Requisitos minimos de oxigeno
suplementario para aviones presurizados(Nota 1)

Tabla 1

@

(b)

SUMINISTRO PARA:

DURACION Y ALTITUD DE PRESION DE LA CABINA

1. Todos los ocupantes de asientos
en la cabina de vuelo en servicio

La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina exceda los 13.000 pies y la
totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presion de la cabina exceda los 10.000 pies pero no
exceda los 13.000 pies después de los primeros 30 minutos a esas altitudes, pero en ningin caso menos
de:

(i) 30 minutos para aviones certificados para volar a altitudes que no rebasen los 25.000 pies (Nota 2)

(i) 2 horas para aviones certificadas para volar a altitudes mayores de 25.000 pies (Nota 3).

2. Todos los miembros de la
tripulacion de cabina de
pasajeros requeridos

La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina exceda los 13.000 pies pero no
menos de 30 minutos (Nota 2), v la totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presidn de la cabina
sea mayor de 10.000 pies pero no exceda los 13.000 pies después de los primeros 30 minutos a esas
altitudes.

3. 100% de los pasajeros (Nota 5)

L a totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presion de la cabina exceda de 15.000 pies, pero
nunca menos de 10 minutos. (Nota 4).

4. 30% de lcs pasajeros (Nota 5)

La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina exceda de 14.000 pies sin
sobrepasar los 15.000 pies.

5. 10% de los pasajeros (Nota 5)

La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina exceda los 10.000 pies sin
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sobrepasar los 14.000 pies después de los primeros 30 minutos a esas altitudes.

Para el suministro proporcionado deberd tenerse en cuenta
la altitud de presion de la cabina y el perfil de descenso en

El suministro minimo requerido es la cantidad de oxigeno
necesaria para un régimen de descenso constante desde la
altitud mdéxima de operacién certificada del avién hasta

10.000 pies en 10 minutos y seguido de 20 minutos a

El suministro minimo que es requerido es la cantidad de
oxigeno necesaria para un régimen constante de descenso
desde la altitud maxima de operacion certificada del avién
hasta 10.000 pies en 10 minutos y seguido de 110 minutos
a 10.000 pies. El oxigeno requerido en JAR-OPS
1.780(a){(1) puede ser incluido en la determinacion del

El suministro minimo requerido es la cantidad de oxigeno
necesaria para un régimen constante de descenso desde la
altitud maxima de operacion certificada del avion hasta los

Nota 1:
las rutas afectadas.
Nota 2:
10.000 pies.
Nota 3:
suministro requerido.
Nota 4:
15.000 pies.en 10 minutos.
Nota 5:

A los efectos de esta tabla, “"pasajeros” significa los
pasajeros realmente transportados e incluye a los bebés.

1-K-17



BOE num. 54

Sabado 3 marzo 2001 8185

JAR-OPS 1 Subparte K

Apéndice 1 de JAR-OPS 1.775

SECCION 1

Oxigeno suplementario para aviones no presurizados

Tabla 1

C)]

()

SUMINISTRO PARA:

DURACION Y ALTITUD DE PRESION

Todos los ocupantes de asien-
tos en la cabina de vuelo en
servicio

La totalidad del tiempo de vuelo a altitudes de presién por encima de 10.000 pies.

2. Todos los miembros de la
tripulacién de cabina de La totalidad del tiempo de vuelo a altitudes de presién por encima de 13.000 pies y para cualquier periodo
pasajeros requeridos que exceda 30 minutos a altitudes de presion superiores a 10.000 pies pero sin exceder los 13.000 pies.

3. 100% de los pasajeros La totalidad del tiempo de vuelo a altitudes de presion por encima de 13.000 pies.
(Véase Nota)

4. 10% de los pasajeros La totalidad del tiempo de vuelo después de 30 minutos a altitudes de presion superiores a 10.000 pies
(Véase Nota) pero que no excedan de 13.000 pies.

Nota: A los efectos de esta tabla "pasajeros” significa los

pasajeros realmente transportados e incluye a los bebés.
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SUBPARTE L - EQUIPOS DE COMUNICACION Y NAVEGACION

JAR-OPS 1.845 Introducci6én general

(a) El operador garantizard que no se inicie ningin
vuelo a no ser que los equipos de comunicacién y navegacion
requeridos en esta Subparte estén:

(1) Aprobados e instalados de acuerdo con los
requisitos aplicables a los mismos, incluyendo los
estandares de performance minimos y los requisitos
operativos y de acronavegabilidad;

(2) Instalados de forma tal que el fallo de
cualquier equipo individual requerido para
comunicaciones o navegacion, o ambos, no dara lugar al
fallo de otra unidad requerida con los mismos fines.

(3) En condiciones operativas para €l tipo de
operacién que se estd llevando a cabo excepto lo
establecido en la MEL (Véase JAR-OPS 1.030), y

(4) Dispuestos de tal forma que puedan ser
operados facilmente por un miembro de la tripulacion de
vuelo desde su puesto durante el vuelo. Cuando se
requiera que un componente de un equipo © un equipo
se opere por mas de un miembro de la tripulacion de
vuelo se debera instalar de forma tal que pueda operarse
facilmente desde cualquier puesto desde el cual se
requiera su operacion.

(b) Los estandares minimos de performances para los
equipos de comunicacion y navegacién seran los prescritos
en los Estandares Técnicos Conjuntos (JTSO) aplicables,
seglin se relacionan en JAR-TSO, a no ser que se prescriban
distintos estidndares de performances en los codigos de
operacion o de aeronavegabilidad. Los equipos de
comunicacion y navegacion que cumplan con especifi-
caciones de disefio y performances distintas de las del JTSO
a la fecha de entrada en vigor del JAR-OPS podran continuar
en servicio, o ser instalados, a no ser que se prescriban
requisitos adicionales en esta Subparte. Los equipos de
comunicacion y navegaciéon que ya se hayan aprobado no
necesitan cumplir con una JISO revisada o una
especificacion revisada, distinta de JTSO, a no ser que se
prescriba un requisito de retroactividad.

JAR-OPS 1.850 Equipos de radio

(a) El operador no operard un avién a no ser que esté
dotado con el equipo de radio requerido para el tipo de
operacion que esté Ilevando a cabo.

(b) Cuando se requieren dos sistemas de radio
independientes (separados y completos) con arreglo a esta
Subparte, cada sistema debera disponer de una instalacidn
independiente de antena excepto que sOlo se requerira una
cuando se utilicen antenas inaldmbricas con soporte rigido
u otras instalaciones de antenas de una fiabilidad
equivalente.

{(c) Los equipos de comunicacion por radio que se
requieran para el cumplimiento del anterior parrafo (a)
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también deberan permitir las comunicaciones en la
frecuencia acronautica de emergencia 121.5 Mllz.

JAR-OPS 1.855 Panel de seleccion de audio

El operador no operara un avion en IFR a no ser que
esté equipado con un panel de seleccién de audio accesible
para cada miembro requerido de la tripulacion de vuelo.

JAR-OPS 1.860 Equipos de radio para operaciones
VFR en rutas navegadas por refe-
rencia visual al terreno

El operador no operara un avidén en VFR por rutas que
se puedan navegar por referencia visual al terreno, a menos
que esté dotado con los equipos de radio (equipamiento de
comunicacion y transpondedor SSR) que sean necesarios en
condiciones normales de operacion, para cumplir lo
siguiente:

(a) Comunicar con las estaciones correspondientes en
tierra;

(b) Comunicar con las correspondientes instalaciones
de control del transito aéreo desde cualquier punto en ¢l
espacio aéreo controlado en el que se prevean vuelos;

{¢) Recibir informacién meteorolégica; y

(d) Responder a las interrogaciones SSR segin se
requiera para la ruta que se est4 volando.

JAR-OPS 1.865 Equipos de comunicacién y
navegacién para operaciones IFR
o VFR en rutas no navegables por
referencia visual al terreno

(a) Eloperadorno operard un avién en IFR o VFR por
rutas que no puedan ser navegadas por referencia visual al
terreno, a no ser que el avion esté dotado con los equipos de
radio ( equipamiento de comunicacion y transpondedor SSR)
y equipos de navegacion de acuerdo con los requisitos de los
servicios de trifico aéreo para las areas de operacion.

(b) Equipo de radia. El operador garantizard que el
equipo de radio este compuesto por no menos de:

(1) Dos sistemas independientes de
comunicacion radio, necesarios en condiciones
normales de operacion para comunicarse con la
correspondiente estacion en tierra desde cualquier
punto de la ruta incluyendo desvios; y

(2) Un equipo transpondedor SSR, si sc
requiere en la ruta que se esté volando.

(¢) Equipo de navegacion. El operador garantizara que
el equipo de navegacion:
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(1) Esta compuesto por no menos de:

(1) Un sistema de recepcion VOR, un
sistema ADF, un DME;

(1) UnILS o MLS cuando se requicran
para la navegacion en aproximacion;

(iif) Un sistema de recepcion de
radiobaliza cuando sea requendo a los fines
de navegacion de aproximacion;

(iv) Un sistema de navegacion de area
cuando se requiera para la ruta que se este
volando;

(v) Un sistema adicional DME en
cualquier ruta o parte de la misma, cuando la
navegacion sc base exclusivamente en
sefiales DME;

(vi) Un sistema adicional de recepcion
VOR en cualquier ruta, o cualquier parte de la
misma, en que la navegacion se base
exclusivamente en sefiales VOR;y

(vii) Un sistema adicional ADF en
cualquier ruta, o cualquier parte de la misma,
en que la navegacion se base exclusivamente
en sefiales NDB, o

(2) Cumpla con el tipoc de performance de
navegacion requerido (RNP) para la operacion en el
espacio a€reo afectado.

(d) El operador podra operar un avién que no esté
dotado con los equipos de navegacion especificados en los
anteriores subparrafos (c)(1)(vi) y/o (c)(1)(vii) siempre que
esté provisto con equipos alternativos autorizados por la
Autoridad para la ruta a volar. La fiabilidad y la precision de
los equipos alternativos deberan permitir una navegacion
segura por la ruta prevista.

JAR-OPS 1.870 Equipos adicionales de navega-
cion para operaciones en el
espacio aéreo MNPS

(a) El operador no operarda un aviéon en el espacio
aéreo MNPS a no ser que esté provisto con equipos de
navegacién que cumplan con las especificaciones de
performance minimas de navegaciéon prescritas en el Doc.
7030 de OACI sobre Procedimientos Suplementarios
Regionales.

(b) Los equipos de navegacion requeridos en este
pérrafo deberan ser visibles y utilizables por cada piloto
sentado en su puesto de servicio.

(c) Para operaciones sin restricciones en el espacio
aéreo MNPS, un avién deberd estar provisto con dos
Sistemas de Navegacion de Largo Alcance (LRNS)
independientes.
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(d) Para operaciones en el espacio aéreo MNPS por
rutas especiales publicadas, el avidén debera estar provisto
con un Sistema de Navegacién de Largo Alcance (LRNS),
a no ser que se especifique otra cosa.

JAR-OPS 1.872 Equipo para la operacién en
espacio aéreo definido con
Separacién Vertical Minima
Reducida (RVSM)
(Véase JAR-OPS 1.241)

(a) El operador garantizard que los aviones
operados en espacio aéreo RVSM estén equipados con:

(1) Dos sistemas independientes de medida
de altitud;

(2) Un sistema de aviso de altitud;

(3) Un sistema automadlico de control de
altitud: y

(4) Un transpondedor de radar secundario
de vigilancia (SSR) con sistema de informacién de
altitud. que pueda ser conectado al sistema de
medida de altitud en uso, para el mantenimiento de
la misma.
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SUBPARTE M - MANTENIMIENTO DEL AVION

JAR-OPS 1.875 General

(a) El operador no operara un avién a menos que sea
mantenido y puesto en servicio por una organizacion
adecuadamente aprobada/aceptada de acuerdo con JAR-145
excepto las inspecciones prevuelo, que no tienen que ser
realizadas necesariamente por una organizacion JAR-145.

(b) Esta Subparte prescribe los requisitos de manteni-
miento del avién necesarios para cumplir con los requisitos
de certificacion del operador del JAR-OPS 1.180.

JAR-OPS 1.880 Terminologia

Las siguientes definiciones del JAR-145 seran aplicables
a esta Subparte:

(a) Inspeccion prevuelo -- La inspeccion que se lleva
a cabo antes del vuelo para asegurar que el avion retne las
condiciones para realizar el vuelo previsto. No incluyve la
rectificacion de defectos.

(b) Estdndar aprobado -- Un estandar de fabricacion/
disefio/mantenimiento/calidad aprobado por la Autoridad.

(c) Aprobado por la Autoridad -- Aprobado directa-
mente por la Autoridad, o de acuerdo con un procedimiento
aprobado por la misma.

JAR-OPS 1.885 Solicitud y aprobacién del sistema
de mantenimiento del operador

(a) Para la aprobacion del sistema de mantenimiento, el
solicitante de la emision inicial, variacion y renovacion de un
AOC debera presentar los documentos que se especifican en
JAR-OPS 1.185(b).

(b) El solicitante de la emisién inicial, variacién y
renovacion de un AOC que cumpla con los requisitos de esta
Subparte, junto con un manual apropiado de la erganizacioén
de mantemmiento aprobada/aceptada JAR-145, estara
acreditado para la aprobacion por la Autoridad de su sistema
de mantenimiento.

Nota: los requisitos detallados se encuentran en JAR-OPS 1.180(a)X3) y
1.180 (b), y en JAR-OPS 1.185.

JAR-OPS 1.890 Responsabilidad
nimiento

del mante-

(a) El operador garantizara la acronavegabilidad del
avién y el buen funcionamiento tanto del equipamiento
operacional como de emergencia mediante:

(1) La
prevuelo;

cumplimentaciéon de inspecciones
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(2) l.a correccion a un estandar aprobado de
cualquier defecto o dafio que afecte a la operacion
segura, teniendo en cuenta la lista de equipo minimo y
la lista de desviacion de la configuracion, si existe para
el tipo de aviom;

(3) Lacumplimentacion de todo el mantenimiento
de acuerdo con el programa de mantenimiento del avién
aprobado al operador que se especifica en JAR-OPS
1.910;

(4) El analisis de la eficacia del programa de
mantenimiento del avién aprobado al operador;

(5) El cumplimiento de cualquier directiva
operacional, directiva de aeronavegabilidad y cualquier
otro requisito para la aeronavegabilidad continuada que
la Autoridad hava hecho obligatorio. Hasta la adopcion
formal del JAR-39, seran de aplicacion las disposiciones
nacionales de aviacion que en vigor; y

(6) La cumplimentacion de modificaciones de
acuerdo con un estandar aprobado y, para modifi-
caciones no obligatorias, €l establecimiento de una
politica de incorporacion.

(b) El operador garantizard que el Certificado de
Aeronavegabilidad de cada avién que se opere mantiene su
validez con respecto a:

(1) Los requisitos del anterior subparrafo (a),

(2) Cualquier fecha de vencimiento que se
especifique en €l mismo; y

(3) Cualquiera otra condicién de mantenimiento
que se especifique en el mismo.

(¢) Se cumplira con los requisitos que se especifican en
el subparrafo (a) anterior de acuerdo con procedimientos
aceptables para la Autoridad.

JAR-OPS 1.895 Gestion del Mantenimiento

(a) El operador debera estar adecuadamente aprobado
de acuerdo con JAR-145 para cumplir con los requisitos que
se especifican en JAR-OPS 1.890(a)(2), (3), (5) y (6)
excepto que, a satisfaccion de la Autoridad, se puede
contratar ¢l mantenimiento con una organizacion
adecuadamente aprobada/aceptada de acuerdo con JAR-145.

(b) El operador empleara a una persona, o a un grupo
de personas, aceptables para la Autoridad, para asegurar que
todo el mantenimiento se realiza dentro de los plazos
previstos y de acuerdo a un estandar aprobado, de modo que
se satisfagan los requisitos de responsabilidad de
mantenimiento que se indican en JAR-OPS 1.890. La
persona, o ¢l responsable apropiado, a que se refiere este
apartado, sera el titular del puesto que se menciona en JAR-



BOE nim. 54

Sabado 3 marzo 2001

8189

JAR-OPS 1 Subparte M

OPS 1.1753G)(2). El titular responsable del sistema de
mantenimiento sera también responsable de cualquier accién
correctiva resultante de la supervision de calidad de acuerdo
con JAR-OPS 1.900(a.

(c) El titular responsable del sistema de mantenimiento,
bajo contrato con el operador, no deberia estar empleado en
una organizacion aprobada/aceptada de acuerdo con JAR
145, a menos que esté¢ especificamente aceptado por la
Autoridad.

(d) Cuando un operador no esté¢ adecuadamente
aprobado de acuerdo con JAR-145, se deberé contratar con
una organizacién de ese tipo para cumplir con los requisitos
que se especifican en JAR-OPS 1.890(a)(2), (3). (5) y (6).
Excepto que se especifique otra cosa en los apartados (e), ()
v (g) siguientes, el contrato de mantenimiento se establecera
por escrito entre el operador y la organizacion de
mantenimiento aprobada/aceptada de acuerdo con JAR-145,
detallando las funciones especificadas en JAR-OPS
1.890(a)(2). (3), (5) y (6) y definiendo el soporte de las
funciones de calidad de JAR-OPS 1.900. Los contratos para
mantenimiento base, mantenimiento linea programado, y
mantenimiento de motores, y todas sus enmiendas deberan ser
aceptables por la Autoridad.. La Autoridad ne requerira los
aspectos comerciales de los contratos de mantenimiento.

(e) No obstante lo indicado en el apartado (d) anterior,
el operador puede establecer un contrato de mantenimiento
con una organizaciéon no aprobada/aceptada JAR-145
siempre que:

(1) Para contratos relativos a mantenimiento de
avion o motor, la organizacion contratada sea un
operador JAR-OPS del mismo tipo de avion,

(2) Todo el mantenimiento sea realizado en Gltima
instancia por una organizacién aprobada/aceptada segiin
JAR-145,

(3) Estos contratos detallen las funciones
especificadas en JAR-OPS 1.890 (a)(2), (3), (5)y (6),
y definan el soporte de las funciones de calidad de JAR-
OPS 1.900,

(4) El contrato junto con todas sus enmiendas sea
aceptable para la Autoridad. La Autoridad no requerira
los aspectos comerciales de los contratos de
mantenimiento.

() Con independencia de lo indicado en el apartado (d)
anterior, en €l caso de que un avidén necesite mantenimiento
linea ocasional, el contrato puede tener la forma de ordenes
de trabajo individuales de la organizacién de mantenimiento.

(g) Con independencia de lo indicado en el apartado (d)
anterior, en el caso de mantenimiento de componentes de
avion, incluyendo mantenimiento de motor, el contrato puede
tener la forma de ordenes de trabajo individuales de la
organizacion de mantenimiento.
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(h) El operador debera disponer de oficinas adecuadas
en los lugares apropiados para el personal que se especifica
en el anterior subparrafo (b).

JAR-OPS 1.900 Sistema de Calidad

(a) A los efectos del mantenimiento, el sistema de
calidad del operador, que se requiere en JAR-OPS 1.035,
debera incluir ademas las siguientes funciones:

(1) Verificacidon de que las actividades descritas
en JAR-OPS 1.890 se estin llevando a cabo de acuerdo
con los procedimientos aceptados;

(2) Vernficacion de que todo el mantenimiento
contratado se esta llevando a cabo de acuerdo a lo
establecido en el contrato, y

(3) Verificacion del cumplimiento continuo con los
requisitos de esta Subparte.

(b) Cuando el operador esté aprobado de acuerdo con
JAR-145, el sistema de calidad se podra combinar con el que
se requiere en JAR-145.

JAR-OPS 1.905 Manual de la Organizaciéon de
Mantenimiento del Operador

(a) El operador debera facilitar un manual de
Organizacion de Mantenimiento del Operador que contenga
detalles de la estructura de la organizacién, incluyendo:

(1) El titular responsable del sistema de
mantenimiento requerido en JAR-OPS 1.1750)(2) y de
la persona, o grupo de personas, que se mencionan en
JAR-OPS 1.895(b);

(2) Los procedimientos que se deberan seguir
para cumplir con la responsabilidad de mantenimiento
de JAR-OPS 1.890 y las funciones de calidad de JAR-
OPS 1.900, excepto cuando el operador tenga la debida
aprobacién como organizaciéon de mantenimiento de
acuerdo con JAR-145, cuyos detalles se podran incluir
en la memoria de JAR-145.

(b) El Manual de Organizacion de mantenimiento del
operador y cualquier enmienda posterior deberan ser
aprobadas por la Autoridad.

JAR-OPS 1.910 Programa de mantenimiento de
aviones del operador

{a) El operador debera garantizar que los aviones son
mantenidos de acuerdo con los programas de mantenimiento
de los aviones del operador. El programa deberé contener los
detalles, incluyendo las frecuencias, de todo el
mantenimiento cuya cumplimentaciéon se requiere. Se
requerira que dicho programa incluya un programa de
fiabilidad cuando la Autoridad determine que es necesario.
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(b) El programa de mantenimiento de aviones del
operador y cualquier modificacién posterior deberan ser
aprobados por la Autoridad.

JAR-OPS 1.9158 Registro técnico del avién

(a) El operador debera utilizar un sistema de registros
técnicos que contenga la siguiente informacion para cada
avion:

(1) Informacién necesaria sobre cada vuelo para
garantizar la seguridad continuada del vuelo;

(2) El certificado de aptitud para el servicio
vigente del avién;

(3) La declaracién de mantenimiento que refleje
la situacién actual del mismo en cuanto al préximo
mantenimiento programado y aquel que, fuera de
revisiones periodicas, sea necesario realizar, excepto que
la Autoridad autorice que dicha declaracion figure en
otro lugar;

(4) Todos los diferidos que afecten a la operacién
del avién; y

(5) Cualquier informacion necesaria relativa a los
acuerdos de asistencia para mantenimiento.

(b) El sistema de registros técnicos del avién y
cualquier modificacion posterior debera ser aprobado por la
Autoridad.

JAR-OPS 1.920 Registros de Mantenimiento

(a) El operador garantizarad que el registro técnico del
avidn se conserve durante un periodo de 24 meses a partir de
la fecha de la altima anotacion.

(b) El operador garantizara que se ha establecido un
sistema para conservar, de una forma aceptable para la
Autoridad, los siguientes registros, durante los periodos que
se especifican:

(1) Todos los registros detallados de manteni-
miento con respecto al avion y cualquier componente del
mismo que se le haya incorporado -- 24 meses a partir
de que el avién o componente del avién fue puesto en
Servicio;

(2) El tiempo y ciclos de vuelo totales
acumulados, segun corresponda, del avion y todos los
componentes del mismo con vida limite — 12 meses a
partir de que el avién se haya retirado permanentemente
de servicio;

(3) El tiempo de vuelo y los ciclos de vuelo
transcurridos, segin el caso, desde la altima revisién
general del avion o de todo componente del mismo que
esté sometido a revision general -- Hasta que la ultima
revision general del avion o componente haya sido
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sustituida por otra revisién general de equivalente
alcance de trabajos y detalle;

(4) Elestado de inspecciones vigente del avién
de modo que se pueda establecer el cumplimiento con
el programa de mantenimiento del avion aprobado al
operador -- Hasta que la inspeccion del avién o compo-
nente, hava sido sustituida por otra inspeccion de
equivalente alcance de trabajos y detalle;

(5) FEl estado actual de directivas de aerona-
vegabilidad aplicables al avion y a sus componentes --
12 meses a partir de que el avion se haya retirado
permanentemente de servicio; y

(6) Detalles de las modificaciones y reparaciones
actuales del avidén, motor/es, hélice/s y cualquier otro
componente del avion que sea critico para la seguridad
del vuelo -- 12 meses a partir de que el avién se haya
retirado permanentemente de servicio.

(c) El operador garantizara que cuando se transfiera un
aviéon permanentemente a otro operador, se transfieran
también los registros que se especifican en los parrafos (a) y
(b) y los periodos de tiempo que se indican seguiran siendo
aplicables al nuevo operador.

JAR-OPS 1.930 Validez continuada del certificado
de operador aéreo respecto al
sistema de mantenimiento.

El operador debera cumplir con JAR-OPS 1.175y 1.180
para garantizar validez continuada de su certificado de
operador aéreo respecto al sistema de mantenimicnto.

JAR-OPS 1.935 Caso de seguridad equivalente

El operador no introducira procedimientos alternativos
a lo prescrito en esta Subparte a no ser que sean necesarios,
¥ que un caso de seguridad equivalente haya sido aprobado
previamente por la Autonidad y soportado por las
Autoridades Miembros de las JAA.,



BOE nim. 54

Sabado 3 marzo 2001

IFR o nocturnas. En operaciones
operador garantizard que:

configuracién

SECCION 1

JAR-OPS 1 Subparte N

SUBPARTE N - TRIPULACION DE VUELO

JAR-OPS 1.940 Composicién de la Tripulacién de

Vuelo
(Véanse Apéndices 1 y 2 de JAR-
OPS 1.940)

(a) El operador garantizara que:

(1) Lacomposicion de la tripulacion de vuelo y el
numero de miembros de la misma en los puestos
designados de la tripulaciéon no sean menores que, y
cumplan con, el minimo especificado en el Manual de
Vuelo Aprobado (AFM);

(2) La tripulacion de vuelo incluya miembros
adicionales cuando lo requiera el tipo de operacion y que
no se reduzcan por debajo del miimero que se especifique
en el Manual de Operaciones;

(3) Todos los miembros de la tripulacién de vuelo
sean titulares de una licencia valida y en vigor, aceptable
para la Autoridad, estén adecuadamente cualificados y
sean competentes para llevar a cabo las funciones que se
les asignen;

(4) Se establezcan procedimientos, aceptables
para la Autoridad, para evitar que tripulen juntos
miembros de la tripulacién de vuelo sin la adecuada
experiencia;

(5) Sea designado como Comandante uno de los
pilotos miembro de la tripulacién de vuelo, calificado
como piloto al mando de acuerdo con JAR-FCL, que
podra delegar la conduccion del vuclo en otro piloto
adecuadamente cualificado; y

(6) Cuando el AFM requiera expresamente un
Operador de Sistemas, la tripulacién de vuelo incluird
un miembro que sea titular de una licencia de ingeniero
de vuelo o que sea un miembro de la tripulacién de
vuelo, adecuadamente habilitado y aceptable para la
Autoridad.

(7) El operador garantizara que cuando contrate
los servicios de miembros de la tripulacion de vuelo que
sean autonomos y/o trabajadores a tiempo parcial, se
cumpla con los requisitos de la Subparte N. A este
respecto, se deberé prestar especial atencion al numero
total de tipos o variantes de aviones que un miembro de
la tripulacién de vuelo puede volar, con fines de
transporte aéreo comercial, que no deberé exceder de lo
prescrito en JAR-OPS 1.980 y JAR-OPS 1.981,
teniendo en cuenta los servicios prestados a otro
operador.

(b) Tripulacion de vuelo minima para las operaciones

IFR o noctumas, el

(1) Para todos los aviones turbohélice con una
aprobada para mas de 9 asientos para
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pasajeros, y para todos los aviones
tripulacion de vuelo minima sea de 2 pilotos; o

turborreactores, la

(2) Los aviones que no estén incluidos en el
subparrafo ( b)(1) anterior, siempre que se cumpla con
los requisitos del Apéndice 2 de JAR-OPS 1.940,
podran ser operados por un solo piloto. Si no se cumple
con los requisitos del Apéndice 2, la tripulacion de vuelo
minima estara constituida por 2 pilotos.

JAR-OPS 1.945 Entrenamiento de conversiéon y

verificacion
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.945)

(a) FEl operador garantizara que:

(1) Cada miembro de la tripulacion de vuclo
supere un curso de habilitacion de tipo que satisfaga los
requisitos aplicables de JAR-FCL, cuando cambie de un
tipo de avibn a otro tipo o clase para el cual se requiera
una nueva habilitacion;

(2) Cada miembro de la tripulacién de vuelo
supere un curso de conversiéon del operador antes de
iniciar los vuelos en linea sin supervisién:

(i) Cuando cambie a un avion para el que se
requiere una nueva habilitacion de tipo o clase;
o

(ii) Cuando cambie de operador;

(3) El entrenamiento de conversion se imparta por
personas adecuadamente cualificadas, segin un
programa detallado que se incluya en el Manual de
Operaciones, y que sea aceptable para la Autoridad,

(4) El entrenamiento requerido del curso de
conversion del operador se determine habiendo tenido
debidamente en cuenta el entrenamiento previo del
miembro de la tripulacion de vuelo, segin lo anotado en
sus registros de entrenamiento, de acuerdo con JAR-
OPS 1.985;

(5) Se especifiquen en el Manual de Operaciones,
los miveles minimos de cualificacién y experiencia
requeridos a los miembros de la tripulacién de vuelo,
antes de iniciar el entrenamiento de conversion;

(6) Cada miembro de la tripulacion de vuelo se
someta a las verificaciones requeridas en JAR-OPS
1.965(b) y al entrenamiento y verificaciones requeridas
en JAR-OPS 1.965(d), antes de iniciar el vuelo en linea
bajo supervision;

(7) Al concluir los vuelos en linea bajo supervi-
sion, se lleve a cabo la verificacion requerida en JAR-
OPS 1.965(c);

(8) Una vez iniciado el curso de conversion del
operador, cada miembro de la tripulacion de vuelo no
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desempetie tareas de vuelo en otro tipo o clase hasta que
el curso se haya completado o cancelado: y

(9 Se incluya en el curso de conversion
entrenamiento  sobre Gestion de Recursos de
Tripulacién (CRM).

(b) En el caso de cambio de tipo o clase de avion, la
verificacion requerida en JAR-OPS 1.965(b) puede
combinarse con la prueba de aptitud para la calificacion de
tipo o clase que se requiere en JAR-FCL.

(¢) Se podra combinar el curso de conversion del
operador con el curso de Calificacion de Tipo o Clase que se
requiere en JAR-FCL.

JAR-OPS 1.950 Entrenamiento de Diferencias y
Familiarizacién

(a) El operador garantizara que cada miembro de la
tripulacion de vuelo supere:

(1) Entrenamiento de Diferencias que requiera
conocimientos adicionales y entrenamiento en un
entrenador adecuado o en un avién:

(i) Cuando opere una variante de un avion
del mismo tipo u otro tipo de la misma clase que
este operando en la actualidad; o

(11) Cuando haya cambios en los equipos y/o
procedimientos en los tipos o variantes que este
operando actualmente.

(2) Entrenamiento de Familiarizacion  que
requiera conocimientos adicionales:

(i) Cuando opere otro avidén del mismo tipo;

(i) Cuando haya cambios en los equipos y/o
procedimientos en los tipos o variantes que este
operando actualmente.

(b) El operador especificara en el Manual de
Operaciones cuando se requiere el entrenamiento sobre
diferencias o familiarizacion.

JAR-OPS 1.955 Nombramiento como comandante.

(a) El operador garantizarda que para el ascenso a
comandante desde copiloto y para los que accedan a
comandantes:

(1) Se especifique el nivel minimo de experiencia,
aceptable para la Autoridad, en el Manual de
Operaciones; y

(2) Para las operaciones con tripulaciones
multiples, el piloto supere un curso adecuado de
comandante.

SECCION 1

(b) FEl curso de comandante que se requicre en el
anterior subparrafo (a)(2) se debera especificar en el Manual
de Operaciones y contendra como minimo lo siguiente:

(1) Entrenamiento en un simulador de wvuelo
incluyendo Entrenamiento de Vuelo Orientado a la Linea
(LOFT) y/o entrenamiento de vuelo;

(2) Una verificacion de competencia del piloto
actuando como comandante, realizada por el operador;

(3) Responsabilidades del Comandante;

(4) Entrenamiento en linea al mando bajo
supervision. Se requiere un minimo de 10 sectores para
pilotos que ya estan cualificados para el tipo de avion;

(5) Superacion de la verificacién en linea como
comandante segun se indica en JAR-OPS 1.965(¢c) y
cualificaciones de competencia en ruta y aerédromo
segun lo prescrito en JAR-OPS 1.975;y

(6) Entrenamiento sobre la Gestion de Recursos
de Tripulacion.

JAR-OPS 1.960 Comandantes titulares de una
Licencia de Piloto Comercial

(a) El operador garantizara que:

(1) Eltitular de una Licencia de Piloto Comercial
(CPL) no opere como comandante de un avion
certificado para operaciones con un solo piloto de
acuerdo con el AFM, a no ser que:

(1) Para realizar operaciones de transporte
de pasajeros bajo reglas de vuelo visual (VFR) mas
alla de un radio de 50 nm desde el acrédromo de
salida, el piloto tenga un minimo de 500 horas de
tiempo total de vuelo en aviones o sea titular de una
Habilitacién de Vuelo Instrumental en vigor:; 6

(i) Para operar en un tipo multimotor de
acuerdo con las reglas de vuelo instrumental (IFR),
el piloto tenga un minimo de 700 horas de tiempo
total de vuelo en avion, de las cuales 400 horas
seran como piloto al mando (de acuerdo con el
JAR-FCL) , v de ellas 100 hayvan sido en IFR,
incluyendo 40 horas de operaciéon multimotor. Las
400 horas como piloto al mando se podran sustituir
con horas de operacion como copiloto sobre la base
de que dos horas como copiloto equivalen a una
hora como piloto al mando, siempre que se hayan
realizado en un entorno de tripulacién multipiloto
prescrito en el Manual de Operaciones;

(2) Ademas del anterior subparrafo (a)(1)(ii),
cuando se opere bajo IFR peor un s6lo piloto, éste
satisfaga los requisitos prescritos en el Apéndice 2 de
JAR-OPS 1.940,y
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(3) En las operaciones multipiloto, ademas dcl
anterior subparrafo (a)(1), y antes de que el piloto opere
como comandante, se superara el curso de comandante
que se indica en JAR-OPS 1.955(a)(2).

JAR-OPS 1.965 Entrenamiento y Verificaciones
Periédicas
(Véase Apéndices 1 v 2 de JAR-OPS
1.965)

(a) General. El operador garantizara que:

(1) Cada miembro de la tripulacion de vuelo
reciba entrenamiento periddico y se le realicen
verificaciones periodicas y que todo ello sea pertinente
al tipo o vartante de avion en el que opere el miembro de
la trpulacion,

(2) Se establezea en el Manual de Operacionesy,
se apruebe por la Autoridad, un programa de
entrenamiento y verificacion periodica;

(3) El entrenamiento periodico se imparta por el
siguiente personal:

(i) Emrenamiento en tierray refresco --
por una persona adecuadamente cualificada;

(i) Entrenamienio en el avion/ simulador
de vuelo -- por un Instructor de Habilitacion de
Tipo (TRI) o en el caso de un simulador de vuelo
adecuado, un Instructor en Entrenador Sintético
(SF1) siempre y cuando el TRI o el SFI satisfagan
los requisitos de experiencia y conocimientos del
operador, suficientes para instruir acerca de los
elementos especificados en el Apéndice 1 al JAR-

OPS 1.965(a)( 1)()(A) ¥y (B),

(i) Entrenamiento en equipamiento de
emergencia y de seguridad -- por personal
adecuadamente cualificado; y

(iv) Entrenamiento en la Gestion de
Recursos de la Tripulacion -- por personal
adecuadamente cualificado;

(4) Las verificaciones periddicas se efectuen por
el siguiente personal:

(1) Verificacion de competencia del
operador -- por un Examinador de Habilitacion de
el Tipo (TRE) o, st la verificacion es realizada en
un simulador calificado y aprobado para ese
proposito de acuerdo con €l JAR-STD 1A, por un
examinador en entrenador sintético (SFE),

(ii) Verificacion en linea -- por comandantes
designados por el operador y aceptables para la
Autoridad;
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(iii) Verificaciones en el equipamiento de
emergencia y seguridad por personal
adecuadamente cualificado

(b)

Verificacion de competencia del operador
(1) El operador garantizara que:

(i) Cada miembro de la tripulacion de vuelo
sea objeto de verificaciones de competencia del
operador para demostrar su competencia en la
realizacion de procedimientos normales, anormales
y de emergencia; y

(ii) Las verificaciones se realicen sin
referencia visual externa cuando se requiera que €l
miembro de la tripulacion de vuelo opere en IFR.

(iii) Cada miembro de la tripulaciéon de vuelo
sea objcto de verificaciones de competencia del
operador formando parte de una tripulacion de
vuclo minima.

(2) El periodo de validez de una verificacion de
competencia dcl operador sera de 6 meses naturales
contados a partir del ultimo dia del mes en que se
realiz6. Si la siguiente venficacion se realiza dentro de
los ultimos 3 meses naturales del periodo de validez de
la anterior verificacion, el nuevo periodo de validez sera
contado desde la fecha de realizacién hasta 6 meses
naturales contados a partir de la fecha de caducidad de la
anterior verificacion de competencia del operador.

(¢) Verificacién en Linea. El operador garantizara que
cada miembro de la tripulacién de vuelo sea objeto de una
verificacion en linea en avion para demostrar su competencia
para llevar a cabo las operaciones normales en linea que se
describen en el Manual de Operaciones. El pericdo de validez
de una verificacién en linea sera de 12 meses naturales, a
partir del ultimo dia del mes en que se realizo. Si la siguiente
verificacion  se realiza dentro de los ultimos 3 meses
naturales del periodo de validez de la anterior comprobacion
en linea, el nuevo periodo de validez serd contado desde la
fecha de realizacién, hasta 12 meses naturales contados a
partir de la fecha de caducidad de la anterior verificacién en
linea.

(d) FEnrrenamiento v verificacion sobre equipamienito
de Emergencia v Seguridad. El operador garantizard que
cada miembro de la tripulaciéon de vuelo sea objeto del
entrenamiento y verificaciones sobre la ubicacién y uso de
todos los equipos de emergenciay seguridad de a bordo. El
periodo de validez de una verificacion sobre equipos de
emergencia y seguridad serd de 12 meses naturales, a partir
del dltimo dia del mes de la realizaciéon. Si la siguiente
verificacion se realiza dentro de los altimos 3 meses naturales
del periodo de validez de la anterior verificacién, €l nuevo
periodo de validez sera contado desde la fecha de la
realizacion hasta 12 meses naturales contados a partir de la
fecha de caducidad de la anterior verificaciéon.

(e) Gestion de Recursos de la Tripulacion. El operador
garantizard que cada miembro de la tripulacion de vuelo
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realice entrenamiento en Gestion de Recursos de Tripulacion
como parte del entrenamiento periédico.

() Entrenamiento en tierray de refresco. El operador
garantizara que cada miembro de la tripulacion de vuelo
realice entrenamiento en tierra y de refresco al menos cada 12
meses naturales. Si el entrenamiento se realiza dentro de los
3 Gltimos meses naturales del periodo de validez del anterior
entrenamiento en tierra y de refresco, el nuevo periodo de
validez ser4 contado desde la fecha de realizacion hasta 12
meses naturales, contados a partir de la fecha de caducidad
del anterior entrenamiento.

(g) Entrenamiento en avion/simulador de vuelo. El
operador garantizara que cada miembro de la tripulacion de
vuelo realice entrenamiento en avién/simulador de vuelo al
menos cada 12 meses naturales. Si el entrenamiento se realiza
dentro de los 3 ultimos meses naturales del perfodo de validez
del anterior entrenamiento en avién/simulador de vuelo, el
nuevo periodo de validez sera contado desde la fecha de
realizacion hasta 12 meses naturales, contados a partir de la
fecha de caducidad del anterior entrenamiento.

JAR-OPS 1.968 cCualificacién del piloto para
operar en ambos puestos de
pilotaje
(Véase Apéndice 1 del JAR-OPS
1.968)

(a) El operador garantizara que:

(1) Un piloto que pueda ser asignado para operar
en ambos puestos de pilotaje supere el entrenamiento y
verificacién adecuados; y

(2) El programa de entrenamiento y verificacion
se especifique en el Manual de Operaciones y sea
aceptable para la Autoridad.

JAR-OPS 1.970 Experiencia reciente
(a) El operador garantizara que:

(1) Comandarnte. Ningan piloto opere un aviéon
como comandante a no ser quc haya realizado tres
despegues y tres aterrizajes como minimo, como piloto
a los mandos en un avién del mismo tipo que el del
avion a ser utilizado, o en un simulador de vuelo
calificado y aprobado para este fin de acuerdo con el
JAR-STD 1A, en los 90 dias precedentes; y

(2) Copiloto. Un copiloto no actuard a los
mandos durante el despegue y aterrizaje a no ser que
haya actuado como piloto a los mandos durante el
despegue y aterrizaje en un avién del mismo tipo que el
del avion a ser utilizado, o en un simulador de vuelo
calificado y aprobado para este fin de acuerdo con el
JAR-STD 1A, en los 90 dias precedentes .

(b) El periodo de 90 dias que se indica en los anteriores
subparrafos (a)(1) y (2) se podra ampliar hasta un maximo de
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120 dias, mediante vuelo en linea bajo la supervisién de un
Instructor o Examinador de Habilitacion de Tipo. Para
periodos de mas de 120 dias, el requisito de experiencia
reciente se satisfard mediante entrenamiento en vuelo o en un
simulador de vuelo aprobado.

JAR-OPS 1.975 Cualificacion de Competencia en
Ruta y Aerédromo

(a) Eloperador garantizara que, antes de ser designado
como comandante, o como piloto en el cual se pueda delegar
por el comandante la conduccion del vuelo, el piloto ha
obtenido los conocimientos adecuados de la rata a volary de
los aer6édromos (incluvendo alternativos), instalaciones y
procedimientos que vayan a emplearse.

(b) El periodo de validez de la cualificaciéon de
competencia en ruta y acrodromo sera de 12 meses naturales
a partir del ultimo dia de:

(1) El mes de cualificacion; o

(2) Elmes de laltima operacion en la ruta o en
el aerddromo.

(¢) Se revalidara la cualificacion de competencia en
ruta y aerddromo, mediante la operacién en la ruta o en el
aeroédromo en el periodo de validez que se indica en el
anterior subparrafo (b).

(d) Si se revalida dentro de los ultimos 3 meses
naturales de validez de una anterior cualificacion de
competencia de ruta y de acrédromo, €l periodo de validez se
extenderd desde la fecha de revalidacion hasta 12 meses
naturales contados desde la fecha de caducidad de la anterior
cualificacion de competencia en ruta y aerédromo.

JAR-OPS 1.978 Programa Avanzado de Cualifi-
caciéon

(a) Los periodos de validez de JAR-OPS 1.965y 1.970
se¢ podran prorrogar, cuando la Autoridad haya aprobado un
Programa Avanzado de Cualificacion establecido por el
operador.

(b) El Programa Avanzado de Cualificacién deberd
incluir entrenamiento y verificaciones que establezcan y
mantengan una competencia que no sea menor de la que se
establece en JAR-OPS 1.945, 1.965 y 1.970.

JAR-OPS 1.980 Operacién en mas de un tipo o
variante
(Véase Apéndice 1 del JAR-OPS
1.980)

(a) El operador garantizard que un miembro de la
tripulacién de vuelo no opere en mas de un tipo o variante a
no ser que SEA competente para hacerlo.

(b) Cuando se pretenda realizar operaciones en mas de
un tipo o variante, el operador garantizara que las diferencias
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y/o semejanzas de los aviones afectados, justifican tales
operaciones, teniendo en cuenta:

(1) El nivel de tecnologia;
(2) Los procedimientos operativos;
(3) Las caracteristicas de manejo.

(¢) El operador garantizara que un miembro de la
tripulacion de vuelo, que opere en mas de un tipo o variante,
cumpla todos los requisitos prescritos en la Subparte N para
cada tipo o variante, a no ser que la Autoridad haya aprobado
el uso de créditos relacionados con los requisitos de
entrenamiento, verificacion y experiencia reciente.

(d) El operador especificara en el Manual de
Operaciones los procedimientos apropiados y/o restricciones
operativas, aprobadas por la Autoridad, para cualquier
operacion en mas de un tipo o variante , haciendo referencia
a:

(1) El nivel minimo de experiencia de los
miembros de la tripulacién de vuelo;

(2) El nivel minimo de experiencia en un tipo o
variante antes de iniciar el entrenamiento y la
operacion de otro tipo o variante;

(3) El proceso mediante el cual una tripulaciéon
de vuelo cualificada en un tipo o variante sera
entrenada y cualificada en otro tipo o variante; y

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

JAR-OPS 1.981 Operacion de Helicépteros vy
aviones

Cuando un miembro de una tripulacién de vuelo opere
indistintamente helicopteros y aviones:

(1) El operador garantizard que tales operaciones de
helicdptero y avidn se limiten a un tipo de cada aeronave.

(2) El operador especificard en el Manual de
Operaciones los procedimientos apropiados y/o restricciones
operativas aprobadas por la Autoridad

JAR-OPS 1.985 Registros de entrenamiento
(a) El operador:

(1) Mantendra registros de todos los entrenamien-
tos, verificaciones y cualificaciones de que haya sido
objeto cada miembro de la tripulacién de vuelo
prescritos en JAR-OPS 1.945, 1.955, 1.965, 1.968 y
1.975,y

(2) Facilitar4, a peticién, los registros de todos
los cursos disponibles de conversion, entrenamiento
periddico y verificacidon, de cada miembro de la
tripulacion de vuelo afectado.

1-N-5
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.940
Relevo en vuelo de los miembros de la tripulacién
de vuelo

(2) Un miembro de la tripulacion de vuelo podra ser
relevado en vuelo de sus funciones a los mandos por otro
miembro de la tripulacién de vuelo debidamente cualificado.

(b) Relevo del Comandante

(1) El comandante podra delegar la realizaciéon
del vuelo a:

(i) Otro
comandante; o

piloto cualificado como

(i) Unicamente para operaciones por encima
de FL 200, un piloto cualificado segiin se detalla en
el subparrafo (c¢) siguiente.

(c) Requisitos minimos para que un piloto releve al
comandante

(1) Licencia vilida de Piloto de Transporte de
Linea Adrea;

(2) Entrenamiento y verificaciones de conversion
(incluyendo entrenamiento de Cualificacion de Tipo)
segun se indica en JAR-OPS 1.945;

(3) Todo el entrenamiento y verificaciones
periodicas que se indican en JAR-OPS 1.965 y JAR-
OPS 1.968;y

(4) Cualificacidn de competencia en ruta de
acuerdo con lo prescrito en JAR-OPS 1.975.

(d) Relevo del copiloto
(1) El copiloto podra ser relevado por:

(i) Otro piloto con cualificaciones ade-
cuadas; o

(ii) Un copiloto de relevo en crucero con las
cualificaciones que se detallan en subparrafo (e)
siguiente.

(e) Regquisitos minimos para el Copiloto de Relevo en
Crucero

(1) Licencia valida de Piloto Comercial con
Habilitacidn de Instrumentos;

(2) Entrenamiento y verificaciones de conversion,
incluyendo entrenamiento de Cualificacion de Tipo,
seghin se indica en JAR-OPS 1.945, excepto el requisito
de entrenamiento de despegue y aterrizaje;

1-N-6
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(3) Todo el entrenamiento y verificaciones
peniddicas que se establecen en JAR-OPS 1.965 excepto
el requisito de entrenamiento de despegue y aterrizaje; y

(4) Operar como copiloto solamente en crucero y
no por debajo de F1. 200.

(5) No se requiere experiencia reciente en los
términos establecidos en JAR-OPS 1.970. No obstante,
el piloto debera realizar entrenamiento, en simulador y
de refresco, en intervalos no mayores de 90 dias. Este
entrenamiento de refresco se podrd combinar con el
entrenamiento que se prescribe en JAR-OPS 1.965.

() Relevo del operador de sistemas. Un operador de
sistemas podra ser relevado en vuelo por un miembro de la
tripulacién que sea titular de una licencia de Ingeniero de
Vuelo, o por un miembro de la tripulacién de vuelo con una
cualificacion que sea aceptable para la Autornidad.

BOE nim. 54



BOE nim. 54 Sadbado 3 marzo 2001 8197

SECCION 1 JAR-OPS 1 Subparte N

Apéndice 2 de JAR-OPS 1.940
Operaciones con un solo piloto bajo IFR o en vuelo
nocturno

(a) Los aviones que se mencionan ¢n JAR-OPS
1.940(b)(2) se podran operar por un sélo piloto bajo IFR o en
vuelo nocturno cuando se cumplan los siguientes requisitos:

(1) El operador incluira en el Manual de
Operaciones un programa de conversion y entrenamiento
periddico del piloto que incluya los requisitos
adicionales para una operacién con un sélo piloto;

(2) En particular, los procedimientos de cabina de
tripulacién de vuelo deberan incluir:

(i) Gestibn de motores y tratamiento de
emergencias,

(ii) Utilizacion de la lista de comprobaciones
normales, anormales y de emergencia;

(ii1) Comunicaciones con ATC;

(iv) Procedimientos de salida y aproxima-
cion;

(v) Gestion del piloto automadtico; y
(vi) Documentacién simplificada en vuelo;

(3) Las verificaciones periédicas requeridas en
JAR-OPS 1.965 se efectuaran como piloto tiimco para el
tipo o clase de avibn en un entorno que sea
representativo de la operacion;

(4) El piloto tendra un minimo de 50 horas de
tiempo de vuelo en el tipo o clase especifica de avién
bajo IFR, de las que 10 horas seran como comandante;
y

(5) La experiencia reciente minima requerida para
un piloto que efectila una operacion de un so6lo piloto
bajo IFR o vuelo nocturno, serda de 5 vuelos IFR,
incluyendo 3 aproximaciones instrumentales, efectuadas
durante los 90 dias anteriores en el tipo o clase de avién,
como piloto unico. Este requisito se podra sustituir por
una verificacion de aproximacion instrumental IFR para
el tipo o clase de avion.

1-N-7
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.945
Curso de Conversidon del Operador

(a) El curso de conversién del operador incluira:

(1) Entrenamiento y verificaciones en tierra,
incluyendo los sistemas del avién, procedimientos
normales, anormales y de emergencia;

(2) Entrenamiento y verificaciones sobre el
equipamiento de emergencia y seguridad. que se
deberan completar antes de iniciar el entrenamiento
sobre el avién;

(3) Entrenamiento sobre la Gestién de Recursos
de la Tripulacién (CRM);

(4) Entrenamiento y verificaciones en
avidn/simulador de vuelo; y

(5) Vauelo en linea bajo supervisién y verificacién
en linea.

(b) El curso de conversién se impartira en el orden

indicado en el anterior subparrafo (a).

(¢) Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo no

haya completado con anterioridad el curso de conversién del
operador con anterioridad, el operador garantizara que,
ademas de lo establecido en €l anterior subpdrrafo (a). el
miembro de la tripulacién de vuelo reciba entrenamiento
general de primeros auxilios y, en su caso, entrenamiento
sobre los procedimientos en el caso de amaraje forzoso
utilizando los equipos en el agua.

1-N-8
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.965
Entrenamiento y verificaciones periédicas - Pilotos

(a) Entrenamiento periédico -- El entrenamiento
periodico debe comprender:

(1) Entrenamiento en tierray de refresco:

(i) El programa de entrenamiento en tierra y
de refresco incluirad

(A) Sistemas del avion;

(B) Procedimientos y requisitos ope-
rativos que incluyan el deshielo/antihielo en
tierra y la incapacitacion del piloto, y

(C) Revision de Accidentes/Inciden-
tes.

(ii) Los conocimientos del entrenarmento en
tierta v de refresco se verificaran mediante un
cuestionario u otro método adecuado.

(2) Entrenamiento en Avion/Simulador de Vuelo:

(i) El programa de entrenamiento en
avion/simulador de vuelo se debe establecer de
forma tal que se hayan cubierto todos los fallos
principales de los sistemas del aviéon y los
procedimientos asociados a los mismos en el
pericdo de los 3 afios precedentes.

(i1) Cuando se realicen maniobras de fallo de
motor en el avién, el fallo de motor debera ser
simulado.

(iii) El entrenamiento en avion/simulador de
vuelo podra ser combinado con la verificacién de
competencia del operador.

(3) Entrenamiento sobre equipamiento de Emer-
gencia y Seguridad:

(i) El programa de entrenamicnto sobre
equipamiento de emergencia y seguridad se podra
combinar con las verificaciones del equipamiento
de emergencia y seguridad, y se realizardn en un
avién o dispositivo de entrenamiento alternativo
adecuado.

(ii) Cada afio el programa de entrenamiento
sobre equipamiento de emergencia y de seguridad

incluira lo siguiente:
(A) Colocacion real de un chaleco

salvavidas cuando forme parte del equipo;

(B) Colocacion real de los equipos de
proteccion de respiracion (PBE) cuando
forme parte del equipo;

(C) Manipulacion real de los extintores
de incendios;
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(D) Instruccion en la ubicaciéon y uso
de todo el equipamiento de emergencia y de
seguridad que se lleven en el avion;

(E) Instruccion sobre la ubicacién y
uso de todos los tipos de salidas; y

(F) Procedimientos de seguridad.

(iii) Cada 3 afios el programa de entrena-
miento deberd incluir lo siguiente:

(A) Operacion real de todos los tipos
de salidas;

(B) Demostracion del métode que se
emplea para operar una rampa de evacuaciéon
cuando forme parte del equipo;

(C) Extincion de un incendio real o
simulado empleando equipos representativos
de los que se llevan en el avidén excepto que,
para los extintores de halon, se podra utilizar
un métado alternativo que sea aceptable para
la Autoridad;

(D) Los efectos del humo en una zona
cerrada y utilizacién real de todos los equipos
pertinentes en un entorno de humo simulado,

(E) Manipulacién real de la sefializa-
cion pirotécnica, real o simulada, cuando
forme parte del equipo; y

(F) Demostracidon del uso de la/s
balsa/s salvavidas cuando formen parte del

equipo.

(4) Entrenamiento sobre la Gestion de Recursos
de la Tripulacién (CRM)

(b) Verificaciones
periddicas comprenderan:

periodicas. Las verificaciones

(1) Verificaciones de competencia del operador

(1) Cuando sea aplicable, las verificaciones
de competencia del operador deben incluir las
siguientes maniobras:

(A) Despegue abortado cuando se
dispone de un simulador de vuelo, en caso
contrario solo practicas;

(I3) Despegue con fallo de motor entre
V) y V. o tan pronto como lo permitan
consideraciones de seguridad;

(C) En el caso de aviones
multimotores, aproximacion de precision por
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instrumentos hasta los minimos con un motor
inoperativo.

(D) Aproximaciéon de no precision
hasta los minimos;

(E) En e «caso de aviones
multimotores;, aproximaciéon instrumental
frustrada desde los minimos con un motor
inoperativo; y

(F) Aterrizaje con un motor
inoperativo. En el caso de aviones
monomotores, se requiere una practica de
aterrizaje forzoso.

(ii) Cuando se requieran maniobras con fallo
de motor en un avioén, el fallo de motor debera ser
simulado.

(iil) Ademas de las verificaciones prescritas
en los subparrafos anteriores (i)}(A) a (F), se debera
cumplir con los requisitos de JAR-FCL cada 12
meses, y se podran combinar con la verificacién de
competencia del operador.

(iv) Para un piloto que opere solamente bajo
VFR, las verificaciones prescritas en los anteriores
subpérrafos (i)(C) a (E) pueden ser omitidas con la
salvedad de una aproximacién seguida de motor y
al aire en un avién multimotor con un motor
inoperativo.

(v) Las verificaciones de competencia del
operador se deberan llevar a cabo por un Exami-
nador de Habilitacién de Tipo (TRE).

(2) Verificaciones sobre equipamiento de

emergencia y de seguridad. Los clementos que se
verificaran seran aquellos que hayan sido objeto de
entrenamiento de acuerdo con el anterior subparrafo

@@3).

(3) Verificaciones en linea:

(i) Las verificaciones en linea deberan
establecer la aptitud para efectuar satisfactoriamente
una operacion en linea completa incluyendo los
procedimientos prevuelo y postvuelo, y el uso del
equipamiento proporcionado, segtn lo especificado
en el Manual de Operaciones.

(11) Se debera valorar la tripulacion de vuelo
en cuanto a su aptitud para la Gestion de los
Recursos de la Tripulacién.

(iii) Cuando se asignen a los pilotos
obligaciones de piloto a los mandos y piloto no a los
mandos se deberan verificar en ambas funciones.
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(iv) Las verificaciones en linea se deberan
superar en el avién.

(v) Las verificaciones en linea se deberan
efectuar por comandantes designados por el
operador y que sean aceptables para la Autoridad.
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Apéndice 2 de JAR-OPS 1.965
Entrenamiento y verificaciones periédicas -
Operador del panel de sistemas

(a) El entrenamiento y verificaciones peritdicas de los
operadores del panel de sisternas cumpliran con las
requeridas para pilotos y cualquier obligacion especifica
adicional, omitiéndose los elementos que no son aplicables a
los operadores del panel de sistemas.

(b) El entrenamiento y verificaciones periodicas para
los operadores del panel de sistemas tendran lugar siempre
que sea posible, simultaneamente con un piloto que esté
realizando entrenamiento y verificaciones periodicas.

(¢) La verificacion en linea se debe llevar a cabo por
un comandante designado por el operador y aceptable para la
Autoridad, o por un Instructor o Examinador de Habilitacion
de Tipo para operadores del panel de sistemas.

1-N-11
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.968
Cualificaciones del piloto para operar en ambos
puestos de pilotaje

(a) Los comandantes cuyas funciones les exijan operar
en el puesto de la derecha y lievar a cabo las funciones del
copiloto, o los comandantes requeridos para llevar a cabo
funciones de entrenamiento o examen desde ¢l puesto de la
derecha, superaran ecntrenamicnto Yy  verificaciones
adicionales, durante la realizacién de las verificaciones de
competencia del operador prescritas en JAR-OPS 1.965(b)
segun lo especificado en el Manual de Operaciones. Este
entrenamiento adicional debera incluir como minimo lo
siguiente:

(1) Un fallo de motor durante el despegue;

(2) Una aproximacién con un meotor inoperativo
seguida de una maniobra de motor y al aire; y

(3) Un aterrizaje con un motor inoperativo.

(b) Cuando se efectiien maniobras con fallo de motor en
un avion, el fallo del motor debera ser simulado.

(¢) Cuando se opere en el puesto de la derecha, las
verificaciones requeridas en JAR-OPS para la operacion en
el puesto de la izquierda deberan, ademas, ser validas y
actualizadas.

(d) El piloto que releve al comandante habra
demostrado, junto a la verificacion de competencia del
operador prescrita en JAR-OPS 1.965(b), destreza y practica
en los procedimientos que, normalmente, no son de su
responsabilidad. Cuando las diferencias entre las posiciones
izquierda y derecha no sean sigmficativas (p.€j., en razon del
uso del piloto automatico), las practicas pueden ser realizadas
desde cualquier puesto.

(e) Un piloto que no sea el comandante y ocupe el

asiento de la izquierda habra demostrado, junto a la
verificacion de competencia del operador prescrita
en JAR-OPS 1.965 (b), destreza y practica en los
procedimientos que, normalmente, hubieran sido
responsabilidad del comandante actuando como
piloto no a los mandos. Cuando las diferencias entre
los puestos a la izquierda y a la derecha no sean
significativas (por ejemplo debido al uso del piloto
automatico), las practicas se podran efectuar en
cualquier puesto.
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Apéndice 1 al JAR-OPS 1.980 Operacidén en
méas de un tipo o variante.

(a) Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo,
opere mas de una clase, tipo o variante de avién tal como se
lista en AMC-FCL 1.215A (clase-tnico piloto) y/o AMC-
FCL 1.220 (tipo-tnico piloto), pero que no formen parte de
una tnica anotacién en la licencia, el operador debera
cumplir con:

(1) Un miembro de la tripulacion de vuelo no
operara mas de :

(i) Tres tipos o variantes de aviones con
motores de pistén; o

(ii)) Tres tipos o variantes de aviones
turbohélices; o

(iii) Un tipo o variante de avién turbohélice
y un tipo o variante de avién con motor de pistén;
o

(iv) Un tipo o variante de avién turbohélice
y cualquier avién dentro de una clase particular.

(2) JAR-OPS 1.965 para cada tipo o variante
operado, a menos que el operador haya demostrado
procedimientos especificos y/o restricciones operativas
que sean aceptables para la Autoridad.

(b) Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo
opere mas de un tipo o variante de avién con una o mas
anotaciones en la licencia. de acuerdo a lo definido en
AMC-FCL 1.220 B (tipo-multipiloto). el operador
garantizari que;

(1) La tripulacién de vuelo minima especificada en
el Manual de Operaciones sea la misma para cada tipo
o variante a operar ;

(2) Un miembro de la tripulacién de vuelo no
operara mas de dos tipos o variantes de avién para los
que se requiera anotaciones separadas en la licencia; y

(3) Sodlo se vuele aviones correspondientes a una
anotacién en la licencia en un mismo periodo de
actividad aérea, a no ser que el operador haya
establecido procedimientos para garantizar €l tiempo
necesario para la adecuada preparacion.

NOTA: En los casos relativos a més de una anotaciéon en la licencia,
ver subpérrafos (¢) y (d) siguientes.

(c¢) Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo,
opere mas de un tipo o variante de avion listada en la
AMC-FCL 1.220A y B (tipo-tnico piloto y tipo-multipi-
loto), pero que no formen parte de una Gnica anotacién en
la licencia, el operador deberd cumplir con:

(1) Los subpérrafos(b)(1}bX2) y (b)(3) anteriores;
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(2) El subparrafo (d) siguiente.

(d) Cuando un micmbro de la tripulacién de vuelo,
opere mas de un tipo o variante de avién listada en la
AMC-FCL 1.220 B ( tipo-multipiloto). pero que no formen
parte de una vnica anotacién en la licencia, el operador
debera cumplir con lo siguiente:

(1) lLos
anteriores;

subparrafos(®)(1). ()2 y ®)3)

(2) Antes de ejercer los privilegios de dos
anotaciones en la licencia:

(i) Los miembros de la tripulacién de vuelo
deberan haber completado dos verificaciones de
competencia del operador consecutivas y tener
500 horas en la posicién correspondiente como
tripulante en operaciones de transporte aéreo
comercial con el mismo operador.

(ii)) En el caso de un piloto que tenga
experiencia con un operador y que ejerza las
atribuciones de dos anotaciones en la licencia, y
luego sea promocionado a comandante por el
mismo operador en uno de esos tipos, la
experiencia minima requerida como comandante
serd de 6 meses y 300 horas, y debera haber
completado dos verificaciones de competencia del
operador consecutivas antes de estar en
condiciones de ejercer nuevamente las atribuciones
de las dos anotaciones en su licencia

(3) Antes de comenzar el entrenamiento y la
operacién de otro tipo o variante, los miembros de la
tripulacion de vuelo, deberdn haber completado tres
meses y 150 horas de vuelo en el avién bésico. que
incluiran al menos una verificacion de competencia.

(4) Después de haber realizado la verificacién en

Ilinea inicia! en ¢l nuevo tipo. se deberén realizar 50

horas de vuelo o 20 sectores Gnicamente en aviones de
la nueva habilitacién de tipo.

(5) Con JAR-OPS 1.970 para cada tipo operado a
no ser que la Autoridad haya establecido créditos de
acuerdo con el subpérrafo (7) siguiente.

(6) Se debera especificar en el Manual de
Operaciones el periodo de tiempo en el que se requiera
experiencia de vuelo en linea en cada tipo.

(7) Cuando se hayan solicitado créditos para
reducir los requisitos de entrenamiento, verificacién y
experiencia reciente entre tipos de avién, el operador
debera demostrar a la Autoridad. qué elementos no
necesitan ser repetidos, por cada tipo o variante, en
funcién de sus similitudes.

(@) FEl JAR-OPS 1.965(b) requicre dos
verificaciones de competencia del operador cada
ano. Cuando se obtengan créditos de acuerdo con
el subparrafo (7) anterior para la verificacion de
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competencia del operador a fin de alternar entre
los dos tipos, cada verificacién sera valida para la
del otro tipo. Se satisfaran los requisitos del JAR-
FCL en el caso de que el periodo entre las
verificaciones de competencia de la licencia no
exceda el prescrito en el JAR-FCL para cada tipo.
Ademiés deberd especificarse en el Manual de
Operaciones el entrenamiento periédico aprobado
considerado necesario.

(i) El JAR-OPS 1.965(c) requiere una
verificacién en linea cada afio. Cuando se obtengan
créditos para verificaciones en linea de acuerdo
con el subparrafo (7) anterior a fin de alternar
entre los dos tipos o variantes, cada verificacion en
linea revalida a la del otro tipo o variante.

(iii) El entrenamiento y verificacién anual
sobre equipamiento de emergencia y seguridad

debera cubrir todos los requisitos para cada tipo

(8) Con JAR-OPS 1.965 para cada tipo ©

variante operado, a no ser que la Autoridad haya
permitido créditos de acuerdo con el suparrafo (7)
anterior.

(e) Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo opere

combinaciones de tipos o variantes de avién tal como se
define en la AMC-FCL 1.215(clase tnico piloto) y
Apéndice 2 al AMC-FCIL. 1.220 (tipo-multipiloto), el

operador

deberd demostrar que los procedimientos

especificos y/o las restricciones operativas estdn aprobadas
de acuerdo con JAR-OPS 1.980 (d).
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SUBPARTE O - TRIPULACION DE CABINA DE PASAJEROS

JAR-OPS 1.988 Aplicacion

El operador garantizara que todos los miembros de la
tripulacion, que no sean miembros de la tripulacién de vuelo,
asignados por el operador a funciones en el compartimento de
pasajeros de un avién cumplan los requisitos de esta
Subparte, excepto los miembros adicionales de la tripulacion
de cabina a los que solamente se asignan funciones
espectales.

JAR-OPS 1.980 Namero y composicion de la
Tripulacién de Cabina de
Pasajeros

(a) El operador no operard un avién con una
configuracion aprobada de mas de 19 asientos para pasajeros
cuando se transporte uno © mas pasajeros, a no ser que un
miembro de la tripulacion de cabina de pasajeros, como
minimo, se incluya en la tripulacion para cumplir con
obligaciones especificadas en el Manual de Operaciones en
beneficio de la seguridad de los pasajeros.

(b) Para cumplir con el anterior subpéarrafo (a), el
operador garantizara que ¢l nimero minimo de miembros de
la tripulacion de cabina de pasajeros sea el mayor de:

(1) Un miembro de la tripulacion de cabina de
pasajeros por cada 50 asientos para pasajeros o fraccién
de 50, instalados en la misma cubierta del aviéon; o

(2) El nimero de miembros de la tripulacién de
cabina de pasajeros que hubieran participado
activamente en la cabina del avion, en la correspondiente
demostracién de la evacuacion de emergencia, o que se
asumié que tomaron parte en el analisis
correspondientes, excepto que, si la configuraciéon
maxima aprobada de asientos para pasajeros €s meneor,
por lo menos en 50 asientos, del nimero de pasajeros
evacuados durante la demostracién, el mimero de
miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros se
podra reducir en 1 por cada multiplo entero de S0
asientos en los que la configuracién maxima aprobada de
asientos para pasajeros sea menor de la capacidad
maxima certificada.

(c) En casos excepcionales, la Autoridad podré requerir
a un operador que incluya miembros adicionales ¢n la
tripulacion de cabina de pasajeros.

(d) En casos imprevistos, se podra reducir el nimero
minimo requerido de miembros de la tripulacion de cabina de
pasajeros a condicion que:

(1) Se haya reducido el nimero de pasajeros de
acuerdo con los procedimientos especificados en el
Manual de Operaciones; y

(2) Se entregue un informe a la Autoridad después
de la finalizacién del vuelo.

1-O-1

(e) El operador garantizard que cuando contrate el
servicio de miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros
que sean auténomos y/o trabajadores a tiempo parcial,
cumplan los requisitos de la Subparte O. A este respecto se
debera prestar especial atencion al numero total de tipes o
variantes de aviones que dicho miembros de la tripulacion de
cabina de pasajeros puedan volar en transporte aéreo
comercial, que no deberd exceder, cuando sus servicios sean
contratados por otro operador, de lo establecido en JAR-OPS
1.1030.

JAR-OPS 1.995 Requisitos minimos

(a) El operador asegurara que cada miembro de la
tripulacién de cabina de pasajeros:

(1) Tenga por lo menoes 18 afios de edad,

(2) Haya superado un examen o valoraciéon
médica inicial, y sc haya encontrado médicamente apto
para cumplir con las obligaciones especificadas en el
Manual de Operaciones; y

(3) Permanezca médicamente apto para cumplir
con las obligaciones que se especifiquen en el Manual de
QOperaciones.

(b) El operador garantizara que cada miembro de la
tripulacién de cabina de pasajeros seca competente para
cumplir con sus obligaciones de acuerdo con los procedi-
mientos especificados en el Manual de Operaciones.

JAR-OPS 1.1000 Sobrecargo

(a) El operador nombrara un sobrecargo cuando la
tripulacion de cabina de pasajeros esté compuesta por maés de
un miembro.

(b) EIl sobrecargo sera responsable ante el comandante,
de la direccion y coordinacion de los procedimientos de
seguridad y emergencia de la cabina de pasajeros
especificados en el Manual de Operaciones.

(c) Cuando por JAR-OPS 1.990 se requiera llevar mas
de un miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros, el
operador no designara para el puesto de sobrecargo a un
tripulante que no tenga como minimo un afio de experiencia
como miembro operativo de una tripulacién de cabina de
pasajeros y haya superado el curso adecuado.

(d) El operador establecera procedimientos para
seleccionar al miembro de la tripulacién de cabina de
pasajeros mas cualificado para actuar como sobrecargo en el
caso de que el mismo no pueda actuar como tal. Los
mencionados procedimientos deberin ser aceptables para la
Autoridad vy tener en cuenta la experiencia operativa del
miembro de la tripulacion de cabina de pasajeros.
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JAR-OPS 1.1005 Entrenamiento inicial
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.1005)

El operador garantizara que cada miembro de la
tripulacién de cabina de pasajeros supere satisfactoriamente
el entrenamiento inicial, aprobado por la Autoridad de
acuerdo con el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1005, y las
verificaciones prescritas en JAR-OPS 1.1025 antes de que
comience ¢l entrenamiento de conversion.

JAR-OPS 1.1010 Entrenamiento de conversidén y
diferencias
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.1010)

(a) El operador garantizara que cada miembro de la
tripulacién de cabina de pasajeros haya superado el
entrenamiento adecuado, segiin lo especificado en el Manual
de Operaciones, antes de realizar sus obligaciones asignadas,
de acuerdo con lo siguiente:

(1) Entrenamiento de conversion: Se debera
superar un curso de conversion antes de ser:

(i) Designado por primera vez por el
operador para actuar como miembro de la
tripulacion de cabina de pasajeros; o

(i) Designado para operar otro tipo de
avion; y

(2) Entrenamiento de diferencias: Se debera
realizar entrenamiento de diferencias antes de actuar:

®

En una variante del tipo de avién actual;

(ii) Cuando sean distintos los equipos de
seguridad, su ubicacidén, o los procedimientos
normales y de emergencia, de los tipos o variantes
operados actualmente.

(b) El operador determinara el contenido del
entrenamiento de conversion o diferencias, teniendo en
cuenta el entrenamiento anterior del miembro de la
tripulacion de cabina de pasajeros, de acuerdo con los regis-
tros de entrenamiento requeridos en JAR-OPS 1.1035.

(¢) El operador garantizara que:

(1) El entrenamiento de conversion se lleve a
cabo de una forma estructurada y adecuada a la realidad,
de acuerdo con €l Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1010;

(2) El entrenamiento de diferencias se lleve a
cabo de una forma estructurada; y

(3) El entrenamiento de conversion y, si fuera
necesario, el de diferencias, incluya el uso de todos los
equipos de seguridad y todos los procedimientos
normales v de emergencia aplicables al tipo o variante
de avién, e incluya entrenamiento y practicas en el avion
actual o en un dispositivo de ensefianza representativo.
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SECCION 1
JAR-OPS 1.1012 Vuelos de familiarizacién

El operador garantizard que una vez concluido el
entrenamiento de conversion cada miembro de la tripulaciéon
de cabina de pasajeros realice vuelos de familianzacion antes
de operar como parte de 1a tripulacion de cabina de pasajeros
minina requerida por JAR-OPS 1.990(b).

JAR-OPS 1.1015 Entrenamiento periédico
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.1015)

(a) El operador garantizara que cada miembro de la
tripulacién de cabina de pasajeros, realice el entrenamiento
periédico que cubra sus actuaciones en procedimientos
normales y de emergencia, y practicas, adecuados a los tipos
y/o variantes del avién en que operan, de acuerdo con el
Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1015.

(b) El operador garantizara que el programa de
entrenamiento y verificaciones periodicas aprobado por la
Autoridad, incluya instruccion teodrica y practica, junto con
practicas individuales, segiin se establece en ¢l Apéndice 1 de
JAR-OPS 1.1015.

(c¢) El periodo de validez del entrenamiento periédico
y sus correspondientes verificaciones, que se requieren en
JAR-OPS 1.1025, sera de 12 meses naturales contados a
partir de! ultimo dia del mes en que se realizaron. Si la
siguiente verificacion se realiza dentro de los Glltimos 3 meses
naturales del periodo de validez de la anterior verificacion, el
nuevo periodo de validez serd contado desde la fecha de la
realizacion hasta 12 meses naturales contados a partir de la
fecha de caducidad de la verificacion anterior.

JAR-OPS 1.1020 Entrenamiento de Refresco
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.1020)

(a) El operador garantizara que cada miembro de la
tripulacion de cabina de pasajeros que haya estado alejado de
toda actividad de vuelo durante mas de 6 meses , pero dentro
del periodo de validez de la ultima verificacion requerida
por JAR-OPS 1.1025 (b)(3), complete el entrenamiento de
refresco que se especifique en €l Manual de Operaciones,
segun se prescribe en el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.020.

(b) El operador garantizara que cuando un miembro de
la tripulacién de cabina de pasajeros que no haya estado
alejado de la actividad de vuelo, pero que, durante los 6
meses precedentes no hava llevado a cabo actividad como
miembro de una tripulacion de cabina de pasajeros de un tipo
de avién, segun se requiere en JAR-OPS 1.990(b), antes de
llevar a cabo tal actividad en ese tipo de avion:

(1) Supere el entrenamiento de refresco en el tipo;

(2) Realice dos sectores de familiarizacién de
acuerdo con JAR-OPS 1.1012.
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SECCION 1
JAR-OPS 1.1025 Verificaciones

(a) El operador garantizara que durante o después de la
conclusioén del entrenamiento que se requiere en JAR-OPS
1.1005, 1.1010 y 1.1015, cada miembro de la tripulacion de
cabina de pasajeros sea objeto de una verificacion, que cubra
el entrenamiento recibido para comprobar su competencia en
el desarrollo de actividades de seguridad, tanto situaciones
normales como de emergencia. Estas verificaciones se
deberan llevar a cabo por personal aceptable para la
Autoridad.

(b) El operador garantizarda que cada miembro de la
tripulacién de cabina de pasajeros sea objeto de
verificaciones de acuerdo con lo siguiente:

(1) Entrenamiento inicial. Los elementos
enumerados en el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1005;

(2) Entrenamiento de Conversion y Diferencias.
Los elementos enumerados en el Apéndice 1 de JAR-
OPS 1.1010,y

(3) Entrenamiento periddico. Los elementos
enumerados en el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1015,
seglin proceda.

JAR-OPS 1.1030 Operacién en mas de un tipo o
variante

(a) El operador garantizara que ningin miembro de la
tripulacién de cabina de pasajeros opere en mas de tres tipos
de avidén con la salvedad de que, con la aprobaciéon de la
Autoridad, el miembro de la tripulacién de cabina de
pasajeros podra operar en cuatro tipos de avion, siempre que
los equipos de seguridad y los procedimientos de emergencia
sean similares, como minimo, para dos de los tipos.

(b) A los efectos del anterior subparrafo (a), las
variantes de un tipo de avién se consideran como tipos
distintos si no son similares en todos los siguientes aspectos:

(1) Operacion de las salidas de emergencia;

(2) Situacién y tipo de los equipos de seguridad;

(3) Procedimientos de emergencia.

JAR-OPS 1.1035 Registros de entrenamiento
(a) El operador:

(1) Conservara registros de todo el entrena-
miento y verificaciones requeridas por JAR-OPS
1.1005, 1.1010,1.1015,1.1020y 1.1025; %

(2) Facilitara los registros de todo ¢l
entrenamiento inicial, de conversion, periodico y
verificaciones al miembro de la tripulacion de cabina de
pasajeros afectado, cuando se los requiera.
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1005
Entrenamiento inicial

(a) El operador garantizara que todos los elementos del
enirenamiento  inicial se impartan por personas
adecuadamente cualificadas.

(b) Entrenamiento sobre fuego y humo. El operador
garantizara que el entrenamiento sobre fuego y humo incluya:

(1) Enfasis en la responsabilidad de la tripulacién
de cabina de pasajeros de actuar con rapidez en
emergencias con fuego y humo y, en particular, en la
importancia de identificar el origen real del fuego,

(2) Laimportancia de informar inmediatamente a
la tripulacion de vuelo, asi como las acciones especificas
necesarias para la coordinacion y asistencia cuando se
descubra un fuego o humo;

(3) La necesidad de comprobar frecuentemente
las areas con riesgo potencial de fuego, incluyendo los
aseos y los detectores de humo correspondientes;

(4) La clasificacion de fuegos y ¢l tipo adecuado
de agentes extintores y los procedimientos para
situaciones concretas de fuego, las técnicas de aplicacién
de los agentes extintores, las consecuencias de su
aplicacion incorrecta, y de su utilizaciéon en un espacio
cerrado; y

(5) Los procedimientos generales de los servicios
de emergencia de tierra en los aerédromos.

(¢) Entrenamiento de supervivencia en el agua. El
operador garantizard que el entrenamiento de supervivencia
en el agua incluya la colocacion real y uso de los equipos
personales de flotacion en el agua por cada miembro de la
tripulacion de cabina de pasajeros. Antes de actuar por
primera vez en un avion equipado con balsas u otros equipos
similares, se debera impartir entrenamiento sobre el uso de
estos equipos, asi como practicas reales en el agua.

(d) Entrenamiento de supervivencia. El operador
garantizara que €l entrenamiento de salvamento sea adecuado
a las areas de operacion (p.e€j., polar, desierto, selva o mar).

(e) Aspectos médicos y primeros auxilios. El operador
garantizara que el entrenamiento médico y sobre primeros
auxilios incluya:

(1) Instruccion sobre primeros auxilios y la
utilizaci6n de los botiquines de primeros auxilios;

(2) Primeros auxilios e higiene asociados con el
entrenamiento de supervivencia; y

(3) Los efectos fisiologicos del vuelo haciendo
especial énfasis en la hipoxia.
() Tratamiento de pasajeros. El operador garantizara
que €l entrenamiento sobre el tratamiento a los pasajeros
incluya lo siguiente:
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SECCION 1

(1) Consejos para reconocer y tratar a pasajeros
que estan o puedan llegar a estar embriagados, o que
estan bajo los efectos de drogas o scan agresivos;

(2) Métodos empleados para motivar a los
pasajeros y su necesario control para facilitar la
evacuacion rapida de un avion,

(3) Regulaciones sobre el almacenamiento seguro
del equipaje en la cabina (incluyendo los elementos de
servicio de la cabina) y el niesgo de que se convierta en
un peligro para los ocupantes de la cabina o que de otra
forma obstruya o dafie los equipos de emergencia o las
salidas del avion;

(4) La importancia de la correcta asignacion de
asientos con respecto a la masa y centrado del avién.
También se hara especial énfasis en la colocacion de las
personas minusvalidas, y la necesidad de colocar a
personas no discapacitadas al lado de las salidas sin
supervision;

(5) Obligaciones en el caso de encontrarse con
turbulencia, incluvendo la seguridad de la cabina;

(6) Precauciones cuando se transporten animales
vivos en la cabina;

(7) Entrenamiento sobre mercancias peligrosas
seguin se indica en la Subparte R; y

(8) Procedimientos de seguridad, incluyendo las
disposiciones de la Subparte S.

(g) Comunicacion. El operador asegurara que durante
el entrenamiento se haga énfasis en la importancia de
comunicaciones eficaces entre las tripulaciones de cabina de
pasajeros y de vuelo, incluidas técnicas, lenguaje y
terminologia comunes.

(h) Disciplina y responsabilidades. El operador
garantizara que cada miembro dc la tripulacion de cabina de
pasajeros reciba entrenamiento sobre:

(1) Laimportancia de que la tripulacion de cabina
de pasajeros realice sus funciones de acuerde con el
Manual de Operaciones;

(2) Elmantenimiento de la competencia y aptitud
fisica para operar como miembro de la tripulacién de
cabina de pasajeros, con especial atencién en cuanto a
las limitaciones de tiempo de vuelo y de actividad y los
requisitos de descanso;

(3) Conocimiento de los reglamentos de aviacion
con respecto a la tripulacién de cabina de pasajeros y €l
papel de la Autoridad;

(4) Cenocimientos generales de la terminologia
aerondutica pertinente, teoria de vuelo, distribucion de
pasajeros, meteorologia y dreas de operacion;
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(5) Instrucciones antes del vuelo a la tripulacién
de cabina de pasajeros y el suministro de la necesaria
informacion sobre seguridad con respecto a sus
obligaciones especificas;

(6) Laimportancia de asegurar que los documen-
tos y manuales pertinentes se mantengan actualizados
con las modificaciones facilitadas por el operador.

(7) La importancia de identificar cuando los
miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros tienen
la autoridad y responsabilidad para iniciar una
evacuacién y otros procedimientos de emergencia: y

(8) La importancia de las funciones de seguridad
y responsabilidades, y la necesidad de responder con
rapidez y eficacia a las situaciones de emergencia.

(1) Gestion de recursos de la tripulacion. (CRM)
El operador garantizara que se incluyan los requisitos JAR-
OPS correspondientes en el entrenamiento de los miembros
de la tripulacién de cabina de pasajeros.
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1010
Entrenamiento de Conversién y Diferencias

(a) General. El operador garantizara que:

(1) El entrenamiento de conversion y diferencias
se imparta por personas adecuadamente cualificadas; y

(2) Durante el entrenamiento de conversion y
diferencias, se dé entrenamiento sobre la ubicacién,
desmontaje y uso de todos los equipos de seguridad y
supervivencia llevados en el avion, asi como de todos
los procedimientos normales y de emergencia relativos
al tipo, variante y configuracion de avion a operar.

(b) Entrenamiento sobre fuego y humo. El operador
garantizara que:

(1) Cada miembro de la tripulacién de cabina de
pasajeros reciba entrenamiento practico y adecuado a la
realidad en el uso de todos los equipos contraincendios
incluyendo ropa protectora similar a la que se lleva en
el avién. Este entrenamiento debera incluir:

(1) Que cada miembro de la tripulacion de
cabina de pasajeros extinga un fuego caracteristico
de los que se puedan producir en el interior de un
avion, excepto que, en €l caso de extintores de
Hal6n, se podra usar un agente extintor altermativo;

y

(ii) La colocacion y empleo de los equipos
protectores de la respiracion por cada miembro de
la tripulacion de cabina de pasajeros en un entorno

simulado, cerrado y lleno de humo; o

(2) <Cada miembro de la tripulaciéon de cabina de
pasajeros cumpla con los requisitos de entrenamiento
periddico del Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1015 (¢)(3).

(¢) Operacién de puertas y salidas. El operador
garantizard que:

(1) Cada tripulante de cabina de pasajeros opere
y abra efectivamente todas las salidas normales y de
emergencia para la evacuacién de pasajeros en un avion
o en un dispositivo de ensefianza que lo represente; y

(2) Se demuestre la operacién de todas las demas
salidas, tal como de la ventanilla de la cabina de vuelo.

(d) Entrenamiento en la rampa de evacuacion. El
operador garantizara que:

(1) Cada tripulante de cabina de pasajeros
descienda por una rampa de evacuacién desde una altura
representativa a la de la cubierta principal del avion.

(2) La rampa esté¢ acoplada a un avion o
dispositivo de ensefianza que lo represente.

(e) Procedimientos de evacuacion y otras situaciones
de emergencia. El operador garantizara que:

SECCION 1

(1) El entrenamiento sobre la evacuacion de
emergencia incluya la identificacion de evacuaciones
previstas o no previstas en tierra o agua. Este
entrenamiento debera incluir la identificacion de cuando
las salidas o los equipos de evacuacion no se pueden
utilizar, y

(2) Cada miembro de la tripulacidén de cabina de
pasajeros esteé entrenado para hacer frente a lo siguiente:

(i) Un fuego en vuelo, poniendo especial
¢énfasis en la identificacion del origen real del
mismo,

(i1) Turbulencia severa;

(ii1) Descompresion repentina, incluyendo la
colocacion de los equipos de oxigeno portatiles por
cada miembro de la tripulacién de cabina de
pasajeros; y

(iv) Ofras emergencias en vuelo.

() Control de pasajeros. El operador asegurara que
se dé entrenamiento sobre los aspectos practicos del control
de pasajeros en diversas situaciones de emergencia, segin sea
aplicable al tipo de avion.

(g) Incapacitaciéon de wun piloto. El operador
garantizara que, a no ser que la tripulacion minima de vuelo
sea de mas de 2, se d¢é entrenamiento a cada miembro de la
tripulacion de cabina de pasajeros en la asistencia a un piloto
si se queda incapacitado. Fste entrenamiento incluird una
demostracion de:

(1) El mecanismo del asiento del piloto;

2
del p(llgto;

Desabrochar/Abrochar el arnés del asiento

(3) Uso del equipo de oxigeno del piloto; y
(4) Uso de las listas de comprobacién de pilotos.

(h) Egquipos de seguridad. El operador garantizara que
cada tripulante de cabina de pasajeros reciba entrenamiento
adecuado a la realidad, y demostracion, de la ubicacion y
uso de los equipos de seguridad que incluyan lo siguiente:

(1) Rampas, y cuando se lleven rampas no
ancladas el uso de cualquier cuerda asociada;

(2) Balsas y balsas rampa, incluyendo el
equipamiento unido a, y/o llevado en, la balsa;

(3) Chalecos salvavidas, chalecos salvavidas de
nifios y cunas flotantes;

@

ros;

Sistema automatico de oxigeno para pasaje-

(5) Oxigeno para primeros auxilios;

(6) Extintores de Fuego,
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(7) Hacha y Palanca de Pata de Cabra para
incendios;
(8) Luces de emergencia incluyendo linternas;

(9) Equipos de comunicaciones, incluyendo
megéifonos;

(10) Equipos de supervivencia, incluvende su
contenido;

(11) Equipos para sefializaciéon pirotécnica
(dispositivos reales o representativos);

(12) Botiquines de primeros auxilios, su contenido
y equipos meédicos de emergencia; y

(13) Otros equipos o sistemas de seguridad de la
cabina, en su caso.

(1) Informacion a los pasajeros/demostraciones de
seguridad. El operador garantizara que se dé entrenamiento
en la preparacién de los pasajeros para situaciones normales
y de emergencia de acuerdo con JAR-OPS 1.285.

(j) El operador garantizara que se incluyan todos los
requisitos apropiados del JAR-OPS en ¢l entrenamiento de
los miembros de la tripulacidn de cabina de pasajeros.
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1015 de los que se puedan producir en el interior de un
Entrenamiento periédico avion, excepto que, en ¢l caso de extintores de
Halon, se podra usar un agente extintor alternativo;
(a) El operador garantizara que el entrenamiento y
periédico se imparta por personas adecuadamente
cualificadas. (ii) La colocacidon y empleo de los equipos
protectores de la respiracion por cada miembro de
(b) El operador asegurara que cada 12 meses naturales la tripulaciéon de cabina de pasajeros en un entorno
el programa de entrenamiento practico incluya lo siguiente: simulado, cerrado y lleno de humo.

(1) Procedimientos de emergencia, incluyendo la (4) Utilizacion de los equipos para sefializacion
mcapacitacion de un piloto; pirotécnica (dispositivos reales o representativos); y

(2) Procedimientos de evacuacién, incluyendo (5) Demostracion de la utilizacién de la balsa o
técnicas de control de pasajeros; balsa rampa, cuando se disponga de ellas.

(3) Practicas por cada miembro de la tripulacion (d) El operador garantizard que se incluyan todos los
de cabina de pasajeros de apertura de las salidas requisitos apropiados del JAR-OPS en el entrenamiento de
normales y de emergencia para la evacuacién de los miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros
pasajeros;

(4) La ubicacién y manejo de los equipos de
emergencia, incluyendo los sistemas de oxigeno, y la
colocaciéon por cada miembro de la tripulacion de cabina
de pasajeros de los chalecos salvavidas, oxigeno portatil
y equipos protectores de la respiracion (PBE);

(5) Primeros auxilios vy el contenido de los
botiquines;

(6) Almacenamiento de articulos en la cabina de
pasajeros;

(7) Procedimiento para mercancias peligrosas
prescrito en la Subparte R;

(8) Procedimientos de seguridad;
(9) Revision de incidentes y accidentes; y

(10) Gestion de Recursos de la Tripulacién
(CRM).

(c) El operador garantizard que, cada tres afios, el
entrenamiento periddico también incluya:

(1) La operacién y apertura efectiva de todas las
salidas normales v de emergencia para la evacuacion de
pasajeros en un avién o un dispositivo de ensefianza que
lo represente;

(2) Demostracion de la operacion de todas las
demas salidas incluyendo las ventanillas de la cabina de
vuelo;

(3) Entrenamiento practico y adecuado a la
realidad para cada miembro de la tripulacion de cabina
de pasajeros sobre el uso de todos los equipos
contraincendios, incluyendo ropa protectora
representativa a la que se lleve en el avion. Este
entrenamiento debera incluir:

(1) Que cada miembro de la tripulaciéon de
cabina de pasajeros extinga un fuego caracteristico
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1020
Entrenamiento de Refresco

(a) El operador garantizara que el entrenamientc de
refresco se imparta por personas adecuadamente cualificadas
y que, para cada miembro de la tripulacion de cabina de
pasajeros, incluya como minimo lo siguiente:

(1) Procedimientos de emergencia, incluyendo la
incapacitacion de un piloto;

(2) Procedimientos de evacuacion, incluyendo
técnicas de control de pasajeros;

(3) La operacion y apertura real de todas las
salidas normales y de emergencia para la evacuacion de
pasajeros en un avién o un dispositivo de ensefianza que
lo represente;

(4) Demostracion de la operaciéon de todas las
demis salidas, incluyendo las ventanillas de la cabina de
vuelo; y

(5) La situacién y manejo de los equipos de
emergencia, incluyendo los sistemas de oxigeno, y la
colocacién de los chalecos salvavidas, oxigeno portatil
y equipos protectores de la respiracion.
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JAR-OPS 1 Subparte P

SUBPARTE P - MANUALES, LIBROS Y REGISTROS

JAR-OPS 1.1040Reglas Generales para
Manuales de Operaciones

los

(a) El operador garantizarda que el Manual de
Operaciones contenga todas las instrucciones e informacion
necesaria para que el personal de operaciones realice sus
funciones.

(b) El operador garantizara que el contenido del Manual
de Operaciones, incluyendo todas las enmiendas o revisiones,
no contravenga las condiciones contenidas en el Certificado
de Operador Aéreo (AOC) o cualquier disposicion aplicable,
y sea aceptable o aprobado, segin corresponda, por la
Autoridad.

(c) A no ser que la Autoridad apruebe otra cosa, o
sea prescrito por las regulaciones nacionales, el operador
deberé preparar el Manual de Operaciones en idioma inglés.
Ademas, el operador podra traducir y utilizar ese manual,
o partes del mismo, en otro idioma.

(d) Si fuese necesario que un operador elabore nuevos
Manuales de Operaciones o partes/volimenes significativos
de los mismos, deberd cumplir con el subpérrafo (c)
anterior.

(e) El operador podrda editar
Operaciones en distintos volimenes.

un Manual de

(f) El operador garantizard que todo el personal de
operaciones tenga ficil acceso a una copia de cada parte del
Manual de Operaciones relativa a sus funciones. Ademais,
para su estudio personal, el operador facilitardA a cada
miembro de la tripulacién una copia de las partes A y B del
Manual de Operaciones, o secciones de las mismas que
sean necesarias para el desarrollo de sus funciones.

(g) El operador garantizard que se emmiende o revise
el Manual de Operaciones de modo que las instrucciones e
informacién contenidas en el mismo se mantengan
actualizadas. El operador garantizara que todo ¢l personal
de operaciones esté enterado de los cambios relativos a sus
funciones.

{(h) Cada poseedor de un Manual de Operaciones, o de
alguna de sus partes, lo mantendrd actualizado con las
enmiendas o revisiones facilitadas por el operador.

(i) El operador proporcionard a la Autoridad las
enmiendas y revisiones previstas antes de su fecha de
entrada en vigor. Cuando la enmienda afecte a cualquier
parte del Manual de Operaciones que deba ser aprobada de
acuerdo con JAR-OPS, esta aprobacion se obtendrd antes
de la entrada en vigor de la enmienda. Cuando se requieran
enmiendas o revisiones inmediatas en beneficio de la
seguridad, se podran publicar y aplicar inmediatamente,
siempre que se haya solicitado la aprobacién requerida.

(j) El operador incorporara todas las enmiendas y
revisiones requeridas por la Autoridad.

1-P-1

(k) El operador garantizara que la informacién tomada
de documentos aprobados. y cualquier enmienda de los
mismos. se refleje correctamente en el Manual de
Operaciones, y que éstc no contenga ninguna informacién
que se oponga a cualquier documentacién aprobada. Sin
embargo. este requisito no impide al operador el empleo de
datos y procedimientos mas conservadores.

(1) El operador garantizard que el contenido del
Manual de Operaciones se presente en un formato que se
pueda usar sin dificultad.

{m) La Autoridad podra permitir que el operador
presente el Manual de Operaciones o partes del mismo en
un soporte distinto del papel impreso. En estos casos, se
debera asegurar un nivel aceptable de acceso, uso y
fiabilidad.

(n) La utilizacién de un formato abreviado del Manual
de Operaciones no exime a los operadores de los requisitos
de JAR-OPS 1.130.

JAR-OPS 1.1045

Manual de Operaciones
Estructura y contenidos
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.1045)

(a) Fl operador garantizara que la estructura principal
del Manual de Operaciones sea la siguiente:

Parte A. General/Bdsico

Esta parte comprenderi todas las politicas operativas,
instrucciones y procedimientos, no relacionadas con el tipo
de avién, necesarias para una operacion segura.

Parte B. Temas relativas a la operacion del avion

Esta parte comprendera todas las instrucciones y procedi-
mientos que tengan relacién con el tipo de avién necesarias
para una operacién segura. Tendrd en cuenta cualquier
diferencia entre tipos, variantes o aviones individuales
utilizados por el operador.

Parte C. Instrucciones e informacion de ruta y aerédromo

Esta parte comprendera todas las instrucciones e informacion
necesaria para el area de operacion.

Parte D. Entrenamiento

Esta parte comprendera todas las instrucciones de
entrenamiento para el personal requeridas para una operacion
segura.

(b) El operador garantizara que el contenido del Manual
de Operaciones cumpla con el Apéndice 1 de JAR-OPS
1.1045 y que se refiera al area y tipo de operacion.

(c) El operador garantizard que la estructura detallada
del Manual de Operaciones sea aceptable para la Autoridad.
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(9) lLugar de llegada (previsto y real):
JAR-OPS 1.1050Manual de Vuelo del Avién (10) Hora de llegada (hora real de aterrizajc y en
calzos),

El operador mantendra actualizado el manual de vuelo
del avién aprobado, o documento equivalente, para cada
avion que opere.

JAR-OPS 1.1055Diario de a bordo

(a) El operador conservara la siguiente informacién de
cada vuelo en el diario de a bordo:

(1) Matricula de la aeronave;

(2) Fecha;

(3) Nombres de los tripulantes;

(4) Asignacién de funciones a los miembros de

la tripulacién;

(5) Lugar de salida;

(6) Lugar de llegada;

(7) Hora de salida (hora fuera de calzos);
(8) Hora de llegada (hora en calzos);

(9 Horas de vuclo:

(10) Naturaleza de vuelo;
(11) Incidentes, observaciones (en su caso); y
(12) Firma (o equivalente) del comandante.

(b) La Autoridad podra permitir que el operador no
mantenga un diario de a bordo del avién, o partes del
mismo, si se dispone de la informacién pertinente en otra
documentacién.

(c) El operador garantizara que todas las anotaciones
se hagan oportunamente y que sean de fndole permanente.
JAR-OPS 1.1060Plan de vuelo operacional

(a) El operador garantizard que el plan de vuelo

operacional que se emplee, v las anotaciones que se hagan
durante el vuelo contengan los siguientes elementos:

(1) Matricula del avién;

(2) Tipoy variante de la aeronave;

(3) Fecha del welo;

(4) Identificacion del vuelo;

(5) Nombres de los miembros de la tripulacion
de vuelo;

(6) Asignacion de funciones a los miembros de la
tripulacién de vuelo;

(7) Lugar de salida;

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

1-P-2

(11) Tipo de operacion (ETOPS, VFR, vuelo ferry,
etc.),

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

(13) Velocidad prevista de crucero y tiempos de
vuelo entre puntos de notificacién/puntos de referencia
de ruta. Hora estimada y real de sobrevuelo;

(14) Altitudes de seguridad y niveles minimos;
(15) Altitudes previstas y niveles de vuelo;

(16) Calculos de combustible (registros de
comprobaciones de combustible en vuelo);

(17) Combustible a bordo al arrancar los motores;

(18) Altermativos de destino y, en su caso,
despegue v de ruta. incluyvendo la informacién requerida
en los subparrafos (12). (13), (14), ¥ (15) antenores;

(19) Autorizacion inicial del Plan de Vuelo ATS y
reautorizaciones posteriores;

(20) Calculos de replanificacion en vuelo; e
(21) Informacién meteorologica pertinente.

(b) Los conceptos que estén facilmente disponibles en
otra documentacion, o de una fuente aceptable, o que no
tengan relacion con el tipo de operacién, se podrin omttir en
el plan operacional de vuelo.

(c) El operador garantizara que ¢l plan operacional de
vuelo y su utilizacion esté descrita en el Manual de
Operaciones.

(d) Fl operador asegurara que todas las anotaciones en
€l plan operacional de vuelo se hagan oportunamente y sean
de indole permanente.

JAR-OPS 1.1065Periodos de archivo de
documentacion

la

El operador asegurara que todos los registros y toda la
informacién operativa y técnica pertinente para cada vuelo
concreto se archiven durante los periodos que se indican en
el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1065.

JAR-OPS 1.1070Manual de procedimientos de

mantenimiento del operador
(MME)

El operador mantendrda un manual actualizado y
aprobado de procedimientos de mantenimiento segun se
indica en JAR-OPS 1.905.
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JAR-OPS 1.1071Registro Técnico del Avién

El operador mantendrd un registro técnico del avion
segun lo prescrito en JAR-OPS 1.915.
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1045
Contenido del Manual de Operaciones

El operador garantizara que el Manual de Operaciones
contenga lo siguiente:

A. GENERAL/BASICO

ADMINISTRACION Y CONTROL DEL MANUAL
DE OPERACIONES

0.1 Intrdduccion

(a) Una declaracion de que €l manual cumple con todas

las disposiciones aplicables y con los términos y condiciones
del Certificado de Operador Aéreo.

(b) Una declaracion de que el manual contiene instruc-
ciones de operacion que el personal correspondiente debe
cumplir.

(¢) Una listay breve descripcién de las distintas partes,
su contenido, aplicacién y utilizacion.

(d) Explicaciones y definiciones de términos y vocablos
necesarios para utilizar el manual.

0.2 Sistema de enmienda y revision

(a) Indicara quién es responsable de la publicaciéon e
insercion de enmiendas y revisiones.

(b) Un registro de enmiendas y revisiones con sus
fechas de insercién y fechas de efectividad.

(c) Una declaracién de que no se permiten enmiendas
y Tevisiones escritas a mano excepto en situaciones que
requieren una enmienda o revisiéon inmediata en beneficio de
la seguridad.

(d) Una descripcion del sistema para anotacion de las
paginas y sus fechas de efectividad.

() Una lista de las paginas en vigor.

(f) Anotacion de cambios (en las paginas del texto y, en
la medida que sea posible, en tablas y figuras).

(g) Revisiones temporales.

(h) Una descripcion del sistema de distribucion de
manuales, enmiendas y revisiones.

1 ORGANIZACION Y RESPONSABILIDADES

1.1 Estructura organizativa. Una descripcion de la estruc-
tura organizativa incluyendo el organigrama general de la
empresa y el organigrama del departamento de operaciones.
El organigrama debera ilustrar las relaciones entre el
Departamento de Operaciones y los demas Departamentos de
la empresa. En particular, se deben mostrar las relaciones de
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subordinacion y lineas de informacion de todas las
Divisiones, Departamentos, etc., que tengan relacion con la
seguridad de las operaciones de vuelo.

1.2 Responsables. Debera incluirse el nombre de cada
responsable propuesto para los cargos de operaciones de
vuelo, el sistema de mantenimiento, ¢l entrenamiento de
tripulaciones y operaciones en tierra, segun lo prescrito en
JAR-OPS 1.175(). Se deber4 incluir una descripcion de sus
funciones y responsabilidades.

1.3 Responsabilidades v funciones del personal de gestion
de operaciones. Incluira una descripcion de las funciones,
responsabilidades y de la autoridad del personal de gestion de
operaciones que tenga relacion con la seguridad de las
operaciones en vuclo y con el cumplimiento de las
disposiciones aplicables.

1.4 Autoridad, funciones y responsabilidades del
comandante. Una declaracion que defina la autoridad,
obligacicnes y responsabilidades del comandante.

1.5 Funciones y responsabilidades de los miembros de
tripulaciones distintos del comandante.

2 CONTROL Y SUPERVISION DE
OPERACIONES

LAS

2.1 Supervision de la operaciéon por el operador. Se
incluira una descripciéon del sistema de supervision de la
operacién por ¢l operador (Véase JAR-OPS 1.175(g)).
Debera indicar la forma en que se supervisan la seguridad de
las operaciones en vuelo y las cualificaciones del personal. En
particular, s¢ dcberan describir los procedimientos que
tengan relacion con los siguientes conceptos:

(a) Validez de licencias y cualificaciones;
(b) Competencia del personal de operaciones; y

(c) Control, andlisis y archivo de registros, documentos
de vuelo, informacién y datos adicionales.

2.2 Sistema de divulgacion de instrucciones e informacion
adicional sobre operaciones. Una descripcion de cualquier
sistema para divulgar informacién que pueda ser de cardcter
operativo pero que sea suplementaria a la que se contiene en
el Manual de Operaciones. Se deber4 incluir la aplicabilidad
de esta informacion y las responsabilidades para su edicion.

2.3 Programa de prevencion de accidentes y seguridad de
vuelo. Una descripcion de los principales aspectos del
programa de segunidad de vuelo.

2.4 Control operativo. Incluird una descripciéon de los
procedimientos y responsabilidades necesarios para ejercer
el control operativo con respecto a la seguridad de vuelo.
2.5. Facultades de la Autoridad. -

Una descripeion de las facultades de la Autoridad.
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3 SISTEMA DE CALIDAD

La descripcion del sistema de calidad que se haya
adoptado, incluira al menos:

(a) Politica de Calidad;

(b) Descripcion de la organizacion del sistema de
Calidad; y

(c) Asignacion de tareas y responsabilidades.

4 COMPOSICION DE LAS TRIPULACIONES

4.1 Composicion de las tripulaciones. Incluira una
explicaciéon del método para determinar la composicion de las
tripulaciones, teniendo en cuenta lo siguiente:

(a) El tipo de avidn que se esta utilizando;
(b) El area y tipo de operacion que esté realizando;
(c) La fase del vuelo;

(d) La tripulacién minima requerida y el periodo de
actividad aérea que se preve;,

(e) Experiencia reciente (total y en el tipo de avion), y
cualificacion de los miembros de la tripulacion; y

(0 Designacion del comandante y, st fuera necesario
debido a la duracion del vuelo, los procedimientos para
relevar al comandante u otros miembros de la tripulacion de
vuelo (Véase Apéndice 1 a JAR OPS 1.940).

(g) La designacion del sobrecargo y, si es necesario por
la duracién del vuelo, los procedimientos para el relevo del
mismo y de cualquier otro miembro de la tripulacién de
cabina de pasajeros.

4.2 Designacion del comandante. Incluird las normas
aplicables a la designacion del comandante.

4.3 Incapacitacion de la tripulacion de vuelo. Instrucciones
sobre la sucesién del mando en el caso de la incapacitacién
de la tripulacién de vuelo.

4.4. Operacion en mds de un tipo.- Una declaracion
indicando qué aviones son considerados del mismo tipo a los
fines de:

(a) Programacion de la tripulacion de vuelo; y

(b) Programacién de la tripulacion de cabina de
pasajeros.

5 REQUISITOS DE CUALIFICACION

5.1 Una descripcion de la licencia requerida, habilitaciones,
cualificaciones/competencia (p.€j., para rutas y acrédromos),
experiencia, entrenamiento, verificaciones y experiencia
reciente requeridas para que el personal de operaciones lleve
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a cabo sus funciones. Se debera tener en cuenta el tipo de
avidn, clase de operacién y composicion de la tripulacion.

5.2 Tripulacién de vuelo

(a)
®
©
(@
(e)
®

Comandante.

Relevo en vuelo de miembros de la tripulacién
Copiloto.

Piloto bajo supervision.

Operador del panel de sistemas.

Operacién en mas de un tipo o variante de avion.

5.3 Tripulacién de cabina de Pasajeros

(a) Sobrecargo

(b) Miembro de la tripulacién de cabina de pasajeros:

(1) Miembros requeridos de la tripulaciéon de
cabina de pasajeros .

(i1) Miembro adicional de la tripulacion de cabina
de pasajeros y miembro de la tripulacion de cabina de
pasajeros durante vuelos de familiarizacion.

(c) Operacion en mas de un tipo o variante de avion.

5.4 Personal de entrenamiento, verificacion y supervision

(a) Para la tripulacion de vuelo.

(b) Para la tripulacion de cabina de pasajeros.

5.5 Otro personal de operaciones

6 PRECAUCIONES DE SALUD E HIGIENE PARA
TRIPULACIONES

6.1 Precauciones de salud e higiene de las tripulaciones.
Las disposiciones y orientaciones sobre salud e higiene para
los miembros de la tripulacion, incluyendo:

(a)
®)
©
@D
©
(6]

Alcohol y otros licores que produzcan intoxicacion;
Narcoéticos;

Drogas;,

Somniferos;

Preparados farmacéuticos;

Vacunas,
(g) Submarinismo;,
(h) Donacidén de sangre;,
®
@
6y

Precauciones alimentarias antes y durante el vuelo;
Suefio y descanso; y

Operaciones quirurgicas.
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7 LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO

7.1 Limitaciones de Tiempo de Vuelo, Actividad y
Requisitos de Descanso. El esquema desarrollado por el
operador de acuerdo con la Subparte Q (o los requisitos
nacionales existentes hasta que la Subparte Q sea adoptada).

7.2 Excesos de las limitaciones de tiempo de vuelo v de
actividad y/o reducciones de los periodos de descanso.
Incluira las condiciones bajo las cuales se podra exceder el
tiempo de vuelo y de actividad o se podran reducir los
periodos de descanso y los procedimientos empleados para
informar de estas modificaciones.

8 PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS

8.1 Instrucciones para la Preparacién del Vuelo. Segin
sean aplicables a la operacion:

8.1.1 Altitudes Minimas de Vuelo. Contemplarda una
descripcion del método para determinar y aplicar las altitudes
minimas, incluyendo:

(a) Un procedimiento para eétablcoer las
altitudes/niveles de vuelo minimos para los vuelos VFR; y

(b) Un procedimiento para establecer las altitudes
/miveles de vuelo minimos para los vuelos TIFR.

8.1.2 Criterios para determinar la utilizacion de los
aeroédromos
813 Meérodos para determinar los minimos de opera-

cion de los aerédromos. Incluira el método para establecer
los minimos de operacién de los aer6édromos para vuelos [FR
de acuerdo con JAR-OPS 1 Subparte E. Se deberan hacer
referencia a los procedimientos para la determinacion de la
visibilidad y/o alcance visual en pista y para aplicar la
visibilidad real observada por los pilotos, la visibilidad y el
alcance visual en pista notificado.

814 Minimos de Operacién de Ruta para Vuelos VFR o
porciones VFR de un vuelo y, cuando se utilicen aviones
monomotor, instrucciones para la seleccion de rutas con
respecto a la disponibilidad de superficies que permitan un
aterrizaje forzoso seguro.

8.1.5 Presentacion v Aplicacién de los Minimos de
Operacion de Aerédromo y de Ruta

8.1.6 Interpretacion de informacion meteorolégica.
Incluir4 material explicativo sobre la descodificacion de
predicciones MET e informes MET que tengan relacion con
el 4drea de operaciones, incluyendo la interpretacion de
expresiones condicionales.

8.1.7 Determinacion de cantidades de combustible,
aceite y agua-metanol transportados. Incluiran los métodos
mediante los que se determinaran y monitorizaran en vuelo
las cantidades de combustible, aceite y agua-metanol que se
transportaran. Esta seccion también debera incluir
instrucciones sobre la medicion y distribucién de los liquidos
transportados a bordo. Dichas instrucciones deberan tener en
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cuenta todas las circunstancias que probablemente se
encuentren durante ¢l vuelo, incluyendo la posibilidad de la
replanificacion en vuelo y del fallo de una o mas plantas de
potencia del avion. También se debera describir el sisterna
para mantener registros de combustible v aceite.

8.1.8 Afasa y Centro de Gravedad. Contemplara los
principios generales de masa y centro de gravedad,
incluyendo:

(a) Definiciones;

(b) Métodos, procedimientos y responsabilidades para
la preparacién y aceptacion de los cilculos de masa y centro
de gravedad,

(c¢) La politica para la utilizacibn de las masas
estandares y/o reales;

(d) El método para determinar la masa aplicable de
pasajeros, equipaje y carga;

(e) Las masas aplicables de pasajeros y equipaje para
los distintos tipos de operacion y tipo de avion,

() Instruccion e informacion general necesaria para
verificar los diversos tipos de documentacidon de masa y
centrado emplecados;

(g) Procedimientos para cambios de ultimo minuto;

(h) Densidad especifica del combustible, aceite y agua-
metanol; y

(i) Politicas/procedimientos para la asignacion de
asientos.

8.1.9 Plan de Vuelo ATS. Procedimientos y responsabi-
lidades para la preparacion y presentacion del plan de vuelo
a los servicios de transito aéreo. Los factores a tener en
cuenta incluyen el medio de presentacion para los planes de
vuelo individuales y repetitivos.

8.1.10 Plan de Vuelo Operacional. Incluira los
procedimientos y responsabilidades para la preparacion y
aceptacién del plan de vuelo operacional. Se debera describir
la utilizacion del plan de vuelo operacional incluyendo los
formatos que se estén utilizando.

8.1.11 Registra Técnico del Avién del Operador . Se
deberan describir las responsabilidades y utilizacion del
Registro Téenico del Avion del operador, incluyvendo el
formato que se utiliza.

8.1.12 Lista de documentos, formularios e informacion
adicional que se transportardn.

8.2 Instrucciones de operacién en tierra (Ground
Handling Instructions)

821 Procedimientos de manejo de combustible.
Contemplara una descripcion de los procedimientos de
manejo de combustible, incluyendo:
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(a) Medidas de seguridad durante €l abastecimiento y
descarga de combustible cuando un APU esté operativo o
cuando esté en marcha un motor de turbina con los frenos de
las hélices actuandos

(b) Reabastecimiento y descarga de combustible cuando
los pasajeros estén embarcando, a bordo o desembarcando;

y

(c) Precauciones a tener en cuenta para evitar la mezcla
de combustibles.

822 Procedimientos de seguridad para el manejo del
avion, pasajeros y carga. Incluird una descripcion de los
procedimientos de manejo que se emplearan al asignar
asientos, y embarcar y desembarcar a los pasajeros y al cargar
v descargar el avidn. También se deberan dar procedimientos
adicionales para lograr la seguridad mientras el avion est€ en
la rampa. Estos procedimientos deberan incluir:

(a) Nifios/bebés, pasajeros enfermos y personas con
movilidad reducida;

(b) Transporte de pasajeros no admitidos en destino,
deportados y personas bajo custodia;

(¢) Tamafio y peso permitido del equipaje de mano;
(d) Cargay fijacion de articulos en el avion,

(e) Cargas especiales los

compartimentos de carga,

y clasificacion de

(f) Posiciéon de los equipos de tierra;
(g) Operacién de las puertas del avién;

(h) Seguridad en la rampa, incluyendo prevencién de
incendios, y zonas de chorro y succién;

(i) Procedimientos para la puesta en marcha, salida de
la rampa y llegada;

(J) Prestacion de servicios a los aviones; y

(k) Documentos y formularios para el handling del
avion,

(1) Ocupacion maltiple de los asientos del avion.

823 Procedimientos para denegar el embargue. Incluira
procedimientos para asegurar que se deniegue el embarque
a las personas que parezcan estar intoxicadas o que muestran
por su comportamiento o indicaciones fisicas que est4n bajo
la influencia de drogas, excepto pacientes médicos bajo
cuidados adecuados.

824 Eliminacién y prevencion de hielo en tierra. Se
incluira descripcion de la politica y procedimientos para
eliminacion y prevencién de la formacion de hielo en los
aviones en tierra. Estos deben incluir descripciones de los
tipos y efectos del hielo y otros contaminantes en los aviones
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que estan estacionados. durante los movimientos en tierra y
durante ¢l despegue. Ademas, se debera dar una descripcién
de los tipos de liquidos que se emplean, incluyendo:

(a)
b)
©)
(@
()

Nombres comerciales;
Caraciteristicas;

Efectos en las perfomances del avidn;
Tiempos de efectividad: y

Precauciones durante la utilizacion.

83 Procedimientos de Vuelo

8.3.1 Politicas VFR/TFR. Incluird una descripcién de la
politica para permitir vuelos bajo VFR, o requerir que los
vuelos se efectiien bajo IFR, o bien de los cambios de uno a
otro.

83.2 Procedimientos de Navegacion. Incluira una
descripcion de todos los procedimientos de navegacion que
tengan relacion con el/los tipo/s y area/s de operacion. Se
debe tener en cuenta:

(a) Procedimientos estandares de navegacion incluyen-
do la politica para efectuar comprobaciones cruzadas
independientes de las entradas del teclado cuando éstas
afecten la trayectoria de vuelo que seguira el avion;

(b) Navegaciéon MNPS y polar y navegacion en otras
areas designadas;

() RNAV;
(d) Replanificacion en vuelo;

(e) Procedimientos en el caso de una degradacion del
sistema; y

() RVSM
833 Procedimientos para el ajuste del altimetro
8.3.4 Procedimientos para el sistema de alerta de altitud
835 Procedimientos para el sistema de alerta de

proximidad al terreno

836  Politica y procedimientos para la utilizacion de
TCAS/ACAS
83.7 Politica y procedimientos para la gestion del

combustible en vuelo

83.8 Condiciones atmosféricas adversas y potencial-
mente peligrosas. Contemplara procedimientos para operar
en y/o evitar las condiciones atmosféricas potencialmente
peligrosas incluyendo:

(a) Tormentas;
(b) Condiciones de formacién de hielo;

(¢) Turbulencia;
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8.3.9 Turbulencia de estela. Se incluiran criterios de
separacion para la turbulencia de estela, teniendo en cuenta
los tipos de avion, condiciones de viento y situacion de la
pista.

Cizalladura;

Corriente de Chorro;
Nubes de ceniza volcanica,
Fuertes precipitaciones;
Tormentas de arena;
Ondas de montafia; €

Inversiones significativas de la temperatura.

8.3.10 Miembros de la tripulacion en sus puestos. Los
requisitos para la ocupacion por los miembros de la
tripulacion de sus puestos o asientos asignados durante las
distintas fases de vuelo o cuando se considere necesario en
beneficio de la seguridad.

8.3.11 Uso de cinturones de seguridad por la tripulacion
v pasajeros. Se incluirdn los requisitos para el uso de los
cinturones y/o arneses de seguridad por los miembros de la
tripulacion y los pasajeros durante las distintas fases de vuelo
o cuando se considere necesario en beneficio de la seguridad.

83.12 Admisiéon a la cabina de vuelo. Se incluiran las
condiciones para la admision a la cabina de vuelo de personas
que no formen parte de la tripulacién de vuelo. También
debera incluirse la politica sobre admision de personal de la
Autoridad.

8.3.13  Uso de asientos vacantes de la tripulacion. Incluira
las condiciones y procedimientos para el uso de asientos
vacantes de la tripulacién.

8.3.14 Incapacitacion de los miembros de la tripulacion
Incluira los procedimientos que se seguiran en el caso de
incapacitacién de miembros de la tripulacién en vuelo. Se
deberan incluir ejemplos de los tipos de incapacitacion y los
medios para reconocerlos.

8.3.15 Requisitos de seguridad en la cabina de pasajeros.
Contemplara procedimientos incluyendo:

(a) Preparacion de la cabina para el vﬁe]o, requisitos
durante el vuelo y preparacién para el aterrizaje incluvendo
procedimientos para asegurar la cabina y galleys;

(b) Procedimientos para asegurar que los pasajeros en
el caso de que se requiera una evacuacién de emergencia,
estén sentados donde puedan ayudar y no impedir la
evacuacion del avion,

(¢) Procedimientos que se seguiran durante el
embarque y desembarque de pasajeros; y

(d) Procedimientos en el caso de abastecimiento y
descarga de combustible con pasajeros a bordo o embarcando
vy desembarcando.
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(¢) Fumar a bordo.

8.3.16 Procedimientas para informar a los pasajeros. Se
incluira el contenido, medios y momento de informar a los
pasajeros de acuerdo con JAR-OPS 1.285.

8.3.17 Procedimientos para operar aviones que requieran
el transporte de equipos de deteccion de radiaciones
cosmicas o solares. Incluird procedimientos para el uso de
equipos de deteccion de radiaciones cosmicas o solares y
para registrar sus lecturas incluyendo las acciones que se
tomaran en el caso de que se excedan los valores limite
especificados en €l Manual de Operaciones. Asimismo los
procedimientos. incluvendo los procedimientos ATS, que se
seguiran en ¢l caso de que se tome una decision de descender
o modificar la ruta.

8.4 Operaciones todo tiempo (AW0). Una descripeion
de los procedimientos operativos asociados con operaciones
todo tiempo (Véase JAR-OPS Subparte Dy E)

8.5 ETOPS.- Una descripcion de los procedimientos
operativos ETOPS.

8.6 Uso de la's Lista’s de Equipamiento AMinimo y
Desviacion de la Configuracién

8.7 Vuelos
limitaciones para:

(a)
)
(©)

@
(e)
)

no comerciales. Procedimientos vy

Vuelos de entrenamiento;

Vuelos de prueba;

Vuelos de entrega;

Vuelos ferry,

Vuclos de demostracion; y
Vuelos de posicionamiento,

incluyendo el tipo de personas que se podra transportar en
esos vuelos.
88 Requisitos de oxigeno

88.1 Incluira una explicacion de las condiciones en que
se debera suministrar y utilizar oxigeno.

882 Los requisitos de oxigeno que se especifican para:
(a) La tripulacion de vuelo;
(b) La tripulacién de cabina de pasajeros; y

(c) Los pasajeros.
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9 MERCANCIAS PELIGROSAS Y ARMAS

9.1 Se contemplard informacién, instrucciones Yy
orientaciones generales sobre el transporte de mercancias
peligrosas incluyendo:

(a) La politica del operador sobre el transporte de
mercancias peligrosas;

(b) Orientaciones sobre los requisitos de aceptacién,
etiquetado, manejo, almacenamiento y segregacion de las
mercancias peligrosas;

(¢) Procedimientos para responder a situaciones de
emergencia que incluyan mercancias peligrosas;

(d) Obligaciones de todo el personal afectado segiin
JAR-OPS 1.1215;5 ¢

(¢) Imstrucciones relativas a los empleados del
operador para realizar dicho transporte.

9.2 Las condiciones en que se podrian llevar armas,
municiones de guerra y armas deportivas.

10 SEGURIDAD

10.1 Se contemplaran las instrucciones sobre seguridad
y orientaciones de naturaleza no confidencial que deberan
incluir la autoridad y responsabilidades del personal de
operaciones. También se deberan incluir las politicas y
procedimientos para el tratamiento, la situacion e
informaciéon relativa sobre delitos a bordo tales como
interferencia ilicita, sabotaje, amenazas de bomba y secuestro.

10.2 Una descripcién de medidas preventivas de
seguridad y entrenamiento.

Nota: Se mantendran confidenciales partes de
instrucciones y orientaciones de seguridad.

las

11 TRATAMIENTO DE ACCIDENTES Y SUCESOS
Procedimientos para tratar, notificar e informar de
accidentes y sucesos. Esta seccion debera incluir:

(a) Definiciones de accidentes y sucesos y las
responsabilidades correspondientes de todas las personas
involucradas;

(b) Descripciones de aquellos departamentos de la
empresa, Autoridades u otras instituciones a quienes hay que
notificar, por qué medios y la secuencia en caso de un
accidente;

(¢) Requisitos especiales de notificacién en caso de un
accidente o suceso cuando se transporten mercancias
peligrosas;

(d) Una descripcion de los requisitos .para informar
sobre sucesos y accidentes especificos;
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(e) También se deben incluir los formularios utilizados

para reportar y el procedimiento para presentarlos a la
Autoridad; y

() Si el operador desarrolla procedimientos adicionales
para informar sobre aspectos de seguridad para su uso
interno, se contemplara una descripcion de la aplicacion y
los formularios correspondientes que se utilicen.

12 REGLAS DEL AIRE
Reglas del Aire incluvendo:

(a) Reglas de vuelo visual y por instrumentos;

(b) Ambito geogrifico de aplicacion de las Reglas del
Aire;
(c) Procedimientos de comunicaciéon incluyendo

procedimientos si fallan las comunicaciones;

(d) Informacién e instrucciones sobre la interceptacién
de aviones civiles;

(e) Las circunstancias en las que la escucha de radio
debe ser mantenida;

(f) Sehales;
(g) Sistema horario empleado en las operaciones.

(h) Autorizaciones ATC, cumplimiento del plan de
vuelo y reportes de posicion.

(i) Sefiales visuales usadas para alertar a un avién no
autorizado que esté volando sobre/o a punto de entrar en una
zona restringida, prohibida o peligrosa;

(G) Procedimientos para pilotos que observen un
accidente o reciban una transmisién de socorro;

(k) Codigos visuales tierrafaire para uso de supervi-
vientes, descripcion y uso de ayudas de sefializacion; y

(1) Sefiales de socorro y urgencia.

B ASPECTOS OPERATIVOS RELACIONADOS
CON EL TIPO DE AVION

Consideracién de las distinciones entre tipos de aviones, y
variantes de tipos, bajo los siguientes encabezamientos:

0 INFORMACION GENERAL Y UNIDADES DE
MEDIDA

0.1 Informacion General (p.ej., dimensiones del aviom),
incluyendo una descripeion de las unidades de medida
utilizadas para la operacion del tipo de avion afectado y
tablas de conversion.
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1 LIMITACIONES

1.1 Una descripcion de las limitaciones certificadas y las
limitaciones operativas aplicables, incluyendo:

(a) Estatus de certificacion (p.ej., JAR-23, JAR-25,
Anexo 6 de OACI (JAR-36 y JAR-34) etc.),

(b) Configuracion de asientos para pasajeros de cada
tipo de avién incluyendo un pictograma;

(c¢) Tipos de operacién aprobados (p.ej., IFR/ VFR,
CAT IUIII, tipo RNP, vuelos en condiciones conocidas de
formacién de hielo, etc.);

(d) Composicion de la tripulacion;
(e) Masa y centro de gravedad,

(f) Limitaciones de velocidad,

(g) Envolvente/s de vuelo;

(h) Limites de viento, incluyendo operaciones en pistas
contaminadas;

(i) Limitaciones de performances para configuraciones
aplicables;

(J) Pendiente de la pista;
(k) Limitaciones en pistas mojadas o contaminadas;
(I) Contaminacion de la estructura del avion; y

(m) Limitaciones de los sistemas.

2 PROCEDIMIENTOS NORMALES

2.1 Los procedimientos normales y funciones asignadas a la
tripulacién, las correspondientes listas de comprobacion y el
procedimiento de utilizacién de las mismas y una declaracion
sobre los procedimientos necesarios de coordinacién entre las
tripulaciones de vuelo y de cabina de pasajeros. Se deberan
incluir los siguientes procedimientos y funciones:

(a) Prevuelo;

(b) Antes de la salida;

(c) Ajustey verificacion del altimetro;
(d) Rodaje, despegue y subida;

(e) Atenuacion de ruidos;

() Cruceroy descenso;

(g) Aproximacion, preparacion para ¢l aterrizaje y
briefing;

(h) Aproximacién VFR;

(1) Aproximacion por instrumentos;

(j) Aproximacion visual y con vuelo en circuito;

(k) Aproximacion frustrada;
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(1) Aterrizaje normal;

{m) Después del atermizaje; vy

(n) Operacion en pistas mojadas y contaminadas.

PROCEDIMIENTOS ANORMALES Y DE
EMERGENCIA

3.1 Los procedimientos anormales y de emergencia, y las
funciones asignadas a la tripulacién, las correspondientes
listas de comprobacion, y el procedimiento de utilizacién de
las mismas y una declaracion sobre los procedimientos
necesarios de coordinacion entre las tripulaciones de vuelo y
de cabina de pasajeros. Se deberan incluir los siguientes
procedimientos y funciones anormales y de emergencia:

(a) Incapacitacion de la Tripulacion;
(b) Situacidn de Incendios y Humos;
(c¢) Vuelo sin presurizar y parcialmente presurizado;

(d) Exceso de limites estructurales tal como aterrizaje
con sobrepeso;

(e) Exceso de limites de radiacion cOsmica,

(® Impacto de Rayos;

(g) Comunicaciones de Socorro y alerta ATC sobre
emergencias;

)
o

Fallo de motor,
Fallos de sistema;

Normas para el Desvio en el caso de fallos técnicos
graves,

(k) Awviso de Proximidad al Terreno;
(1) Aviso TCAS,
(m) Cizalladura; y

(n) Aterrizaje de emergencia /amaraje .

4 PERFORMANCE
4.0 Se deberan proporcionar los datos de performances de
forma que puedan ser usados sin dificultad.

4.1 Datos de performances. Se debera incluir material sobre
performances que facilite los datos necesarios para cumplir
con los requisitos de performances prescritos en JAR-OPS 1
Subpartes F, G, H e I para determinar:

(a) Limites de la subida en el despegue - Masa, Altitud,
Temperatura,

(b) Longitud del campo de despegue (seco, mojado,
contaminado);

(c¢) Datos de la trayectoria neta de vuelo para el célculo
del franqueamiento de obstaculos o, en su caso, la trayectoria
de vuelo de despegue;
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subida;

Las pérdidas de gradiente por viraje durante la

Limites de subida en ruta,

(©)
(¢3)
€3]

(h) Longitud del campo de aterrizaje (seco, mojado,
contaminado) incluyendo los efectos de un fatlo en vuelo de
un sistemna o dispositivo, si afecta a la distancia de aterrizaje.

Limites de subida en aproximacion;

Limites de ascenso en configuracion de aterrizaje;

(i) Limite de la energia de frenado; y

(j) Velocidades aplicables a las distintas fases de vuelo
(también considerando pistas mojadas o contaminadas).

4.1.1 Datos suplementarios para vuelos en condiciones
de formacion de hielo. Se debera incluir cualquier dato
certificado de performance sobre una configuracién
admisible, o desviaciobn de la misma, p.g). antiskid
inoperativo.

4.1.2 Si no se dispone de datos sobre performance, segin
se requieran para la clase de performances correspondiente
en ¢l AFM aprobado, se deberan incluir otros datos
aceptables para la Autoridad. El Manual de Operaciones
podra contener referencias cruzadas a los Datos aprobados
contenidos en el AFM cuando no es probable que se utilicen
esos Datos con frecuencia o en una emergencia.

4.2 Datos adicionales de performance. Contemplara datos
adicionales, en su caso, incluyendo:

(a) Los gradientes de subida con todos los motores;
(b) Drift-down data;

(c) Efecto de los fluidos para eliminar/prevenir la
formacion de hielo;

(d) Vuelo con el tren de aterrizaje extendido;

(e) Para aeronaves con 3 o mas motores, vuelos ferry
con un motor inoperativo; y

() Vuelos efectuados segin la lista de desviacion de la
configuracion (CDL);

5 PLANIFICACION DEL VUELO

5.1 Incluira datos e instrucciones necesarias para la planifi-
cacién prevuelo y del vuelo incluyendo factores tales como
las velocidades programadas y ajustes de potencia. En su
caso, se deberdn incluir procedimientos para operaciones
con uno o varios motores inoperativos, ETOPS
(particularmente la velocidad de crucero con un motor
inoperativo y la distancia méxima a un aerédromo adecuado
determinado de acuerdo con JAR-OPS 1.245) y vuelos a
aerddromos aislados.
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5.2 FEl método para calcular el combustible necesario para
las distintas fases de vuelo, de acuerdo con JAR-OPS 1.255.

6 MASAY CENTRADO.

Contemplara instrucciones y datos para calcular la
masa y centrado, incluvendo:

(a) Sistema de cdlculo (p.¢gj., sistema de indic&s);

(b) Informacién e instrucciones para cumplimentar la
documentacién de masa y centrado, tanto de modo manual
como por sistemas informaticos;

(c) Limite de masa y centro de gravedad para los tipos,
variantes o aviones individualizados usados por el operador;

y

(d) Masa operativa en seco y su correspondiente centro
de gravedad o indice.

7 CARGA.

Contemplara procedimientos y disposiciones para cargar y
fijar la carga en el avion.

8 LISTA DE DESVIACION DE LA CONFIGURA-
CION.

Incluira la/s Lista/s de Desviacion de la Configuracion
(CDL), si las facilita el fabricante, teniendo en cuenta los
tipos y variantes de avion que se operan incluyendo los
procedimientos que se seguiran cuando se despache el avion
afectado bajo las condiciones especificadas en su CDL.

9 LISTA DE EQUIPO MINIMO.

Incluira la Lista de Equipo Minimo (MEL) teniendo en cuenta
los tipos y variantes de avion que se operan y el/los tipo/s y
area/s de operacion. La MEL debera incluir los equipos de
navegacion y tomara en consideracion la performance de
navegacion requerida para la ruta y area de operaciones.

10 EQUIPOS DE SUPERVIVENCIA Y EMERGENCIA
INCLUYENDO OXIGENO

10.1 Sec¢ contemplara una lista de los equipos de
supervivencia transportados para las rutas que se volardn y
los procedimientos para comprobar antes del despegue que
estos equipos estén aptos para el servicio. También se
deberan incluir instrucciones sobre la ubicacion, acceso y uso
de los equipos de supervivencia y emergencia y las lista/s
asociada/s de comprobacioén.

10.2 Se incluira el procedimiento para determinar la cantidad
de oxigeno requerido y la cantidad disponible. Se deberan
tener en cuenta ¢l perfil de vuelo, nimero de ocupantes y
posible descompresion de la cabina. Se debera proporcionar
la informacion de forma que facilite su utilizacion sin
dificultad.
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11 PROCEDIMIENTOS DE EVACUACION DE
EMERGENCIA

11.1Instrucciones para la preparacion de la evacuacion de
emergencia incluyendo la coordinacion y designacién de los
puestos de emergencia de la tripulacion.

11.2 Procedimientos de evacuacién de emergencia. Incluira
una descripcién de las obligaciones de todos los miembros de
la tripulacion para la evacuacion rapida de un avion y el
tratamiento de los pasajeros en el caso de un
aterrizaje/amaraje forzoso u otra emergencia.

12 SISTEMAS DEL AVION.

Incluird una descripcién de los sistemnas del avion,
controles asociados a los mismos ¢ indicaciones e
instrucciones operativas.

INSTRUCCIONES E INFORMACION DE RUTAS
Y AERODROMOS

C

1 Contemplara instrucciones e informacion asociada con
comunicaciones, navegacion y aerddromos, incluyendo
niveles de vuelo y altitudes minimas para cada ruta que se
volar4a y minimos de operacion para cada aerédromo cuya
utilizacién esté prevista, incluyendo:

(a) Nivel/altitud minima de vuelo;

(b) Minimos de operacién para aerédromos de salida,
destino y alternativos;

(c) Instalaciones de comunicaciones y ayudas de
navegacion;

(d) Datos de la pista e instalaciones del aerddromo;

(e) Procedimientos de aproximacion, aproximacion
frustrada y salida, incluyendo procedimientos de atenuacion
de ruidos;

(f) Procedimientos para el caso de fallos de
comunicaciones;

(g) Instalaciones de busqueda y salvamento en la zona
sobre la que va a volar el avién;

(h) Una descripcion de las cartas aeronduticas que se
deberan llevar a bordo en relacion con el tipo de vuelo y la
ruta que se volar4, incluyendo el método para verificar su
vigencia;

(i) Disponibilidad de
servicios MET;,

informacién aerondutica y
(J) Procedimientos de comunicaciones y navegacion de
ruta,

(k) Categorizacion del aerddromo para las cualifica-
ciones de competencia de la tripulacion de vuelo;, y
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(1) Limitaciones especiales del aerodromo (Limitaciones
de performance y procedimientos operativos, etc.)

D ENTRENAMIENTO

1  Incluira programas de entrenamiento y verificacién para
todo el personal de operaciones asignado a funciones
operativas relativas a la preparacion y/o realizacion de un
vuelo.

2  Los programas de entrenamiento y verificacion deberan
incluir:

2.1 Para la wipulacion de vuelo. Todos los elementos
pertinentes prescritos en la Subpartes Ey N;

2.2 Para la ripulacion de cabina de pasajeros. Todos los
elementos pertinentes prescritos en la Subparte O;

2.3 Para el personal de operaciones afectado, incluyendo
los miembros de la wripulacion:

(a) Todos los elementos pertinentes prescritos en la
Subparte R (Transporte Aéreo de Mercancias Peligrosas); y

(b) Todos los clementos pertinentes prescritos en la
Subparte S (Seguridad).

2.4 Para el personal de operaciones distinto de los
miembros de la tripulacion (p.ej., despachador, personal de
handling, etc.). Todos los demas elementos pertinentes
prescritos en JAR-OPS que tengan relacion con sus
funciones.

3  Procedimientos

3.1 Procedimientos de entrenamiento y verificacion.

3.2 Procedimientos aplicables en el caso de que €l personal
no logre o mantenga los estandares requeridos.

3.3 Procedimientos para asegurar que situaciones
anormales o de emergencia que requieran la aplicacion de
una parte o la totalidad de los procedimientos anormales o de
emergencia y la simulacion de IMC por medios artificiales,
no se simulen durante vuelos comerciales de transporte aéreo.

4  Descripcién de la documentacion que se archivara y los
periodos de archivo. (Véase Apéndice 1 de JAR-OPS
1.1065).
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SECCION 1 JAR-OPS 1 Subparte P
Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1065
Periodo de conservacién de documentos Tabla 3 - Registros de la tripulacion de vuelo
El operador garantizara que la  siguiente

informacién/documentacién se conserve de una forma
aceptable, accesible a la Autoridad, durante los periodos
indicados en las tablas siguientes.

Nota: Informacion adicional con respecto a los registros de

mantenimiento se prescribe en la Subparte M.

Tabla 1 - Informacién utilizada en la preparacién y
ejecucion de un vuelo

Informacién utilizada en la preparacién y ejecucién del
vuelo descrita en JAR-OPS 1.135

Plan Operacional de

vuelo

3 meses

Registro Técnico del 24 meses a partir de la
Avién dltima anotacién

Documentacién de 3 meses
informacién
NOTAM/AIS especifica
para la ruta si el operador

la edita

Registros de la Tripulacién de Vuelo

Tiempo de Vuelo,
Actividad y Descanso

15 meses

Licencia

Mientras el tripulante de
vuelo ¢jerza los
privilegios de la licencia
para el operador

Entrenamiento de
conversidn y verificacién

3 anos

Curso de mando
(incluyendo verificacion)

3 afios

Entrenamiento y
verificaciones periddicas

3 afios

Entrenamiento y
verificacion para o rar
en ambos puestos
pilotaje

3 anos

Experiencia reciente
(Vcéase JAR-OPS 1.970)

15 meses

Competencia de ruta y
aerédromo (Véase JAR-
OPS 1.975)

3 anos

Documentacién de masa y 3 meses

centrado

Notificacion de cargas 3 meses

especiales incluyendo

Entrenamiento y
cualificaciones para
operaciones especificas
cuando se requlera en
JAR-OPS (p.

[Feracmnes ETOPS CAT

3 afos

mercancias peligrosas

Tabla 2 - Informes

Entrenamiento sobre .
Mercancias Peligrosas, si
procede

3 afos

Informes

Libro de a bordo 3 meses

Tabla 4 - Registros de la tripulacién de cabina de
Pasajeros

Informe/s de vuelo en los 3 meses
que se registren detalles
de cualquier suceso,
segun lo prescrito en
JAR-OPS 1.420, o
cualquier suceso cuyo
informe/registro el
comandante considere
necesario

Informes sobre excesos 3 meses
de periodos de actividad

y/o reducciones de

Registros de la Tripulacién de Cabina de Pasajeros

Tiempo de Vuelo,
Actividad y Descanso
Entrenamiento inicial. de
conversién y sobre
diferencias (incluyendo
verificaciones)

15 meses
Mientras el tripulante de
cabina de pasajeros siga
empleada por el oper

Entrenamiento periédico
y de refresco (incluyendo
verificaciones)

Hasta 12 meses después
de que el tripulante de
cabina de pasajeros deja
de estar empleado por el
operador

Entrenamiento sobre
Mercancias Peligrosas,
segln proceda

3 anos

periodos de descanso
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Tabla 5 - Registros para otro personal de

operaciones

Registros para otro personal de operaciones

Registros de
entrenamiento
/cualificacion de otro
rsonal para el que JAR-
PS requiere un
programa aprobado de
entrenamiento

Ultimos 2 registros de
entrenamiento

Tabla 6 - Otros registros

Otros Registros

Informes sobre dosis de
TmMES SODLIe
radiacién cosmica y solar

Hasta 12 meses después
de que el miembro de la
tripulacion deja de estar
empleado por el operador

Registros del Sistema de
Calidad

5 anos

1-P-14
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SECCION 1 JAR-OPS 1 Subparte Q

SUBPARTE Q - LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO Y ACTIVIDAD
Y REQUISITOS DE DESCANSO

( Nota: Hasta la adopcion formal de esta Subparte seran de apilicacion las regulaciones nacionales de aviacion que
estén en vigor sobre la materia)

1-Q-1
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SUBPARTE R - TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR VIA AEREA

JAR-OPS 1.1150Terminologia

Los términos que se emplean en esta Subparte tienen los

siguientes significados:

(1) Lista de Comprobacion para la Aceptacion.
Documento que se utiliza en la comprobacion del
aspecto exterior de bultos de mercancias peligrosas y sus
documentos asociados para determinar si se ha cumplido
con todos los requisitos correspondientes.

(2) Aviéon de Carga. Cualquier avidon que
transporta mercancia o bienes pero no pasajeros. En este
contexto no se considera pasajero:

(i) Un miembro de la tripulacién;

(ii) Un empleado del operador transportado
y permitido de acuerdo con las instrucciones
contenidas en el Manual de Operaciones;

(iit) Un representante autorizado de una
Aautoridad; o

(iv) Una persona con funciones respecto a un
cargamento particular a bordo.

(3) Accidente con AMercancias Peligrosas. Un
suceso asociado y relacionado con el transporte de
mercancias peligrosas que produce lesiones mortales o
graves a una persona o dafios importantes a bienes.

(4) Incidente con Mercancias Peligrosas. Un
suceso, que no sea un accidente con mercancias
peligrosas, asociado y relacionado con el transporte de
mercancias peligrosas, que no ocurre necesariamente a
bordo de un avién y que produce lesiones a una persona,
dafios a bienes, incendios, roturas, derrames, escapes de
fluidos o radiaciones u otras evidencias de que no se ha
mantenido la integridad del embalaje. Cualquier suceso
que tenga relacion con el transporte de mercancias
peligrosas que ponga seriamente en peligro el avion o
sus ocupantes también se considerara como un incidente
con mercancias peligrosas.

(5) Documento de Transporte de Mercancias
Peligrosas. Un documento que se especifica en las
Instrucciones Técnicas. Se cumplimenta por la persona
que enirega una mercancia peligrosa para su transporte
por via aérea y contiene informacién sobre esa mercan-
cia peligrosa. El documento lleva una declaracién
firmada que indica que las mercancias peligrosas se
describen plenamente y con precision por sus correctos
nombres de envio y niimeros UN (si se han asignado) y
que estan correctamente clasificados, embalados,
marcados, etiquetados y en condiciones adecuadas para
su transporte.

1-R-1

(6) Contenedor de Carga. Un contenedor de
carga es un elemento del equipo de transporte de
matcriales radioactivos que sc ha disefiado para facilitar
el transporte de éstos, embalados o sin embalar, por uno
o varios modos de transporte. (Nota: Véase la definicion
de Dispositivo de Carga Unitania cuando la mercancia
peligrosa no es maternial radioactivo.)

(7) Agente de Handling. Una agencia que lleva a
cabo en nombre del operador varias o todas las
funciones de éste incluyendo la recepcién, carga,
descarga, transferencia u otro procesamiento de
pasajeros o carga.

(8) Embalaje Adicional. Envoltorio utilizado por
un unico transportista para contener uno o mas paquetes
y formar una unidad de manipulacion para facilitar la
misma y almacenamiento. (Nota: un dispositivo de carga
unitaria no sc incluve en esta definicion).

(9 Paquete. Ll producto completo de la
operacion de empaquetado consistente en el empa-
quetado y su contenido preparados para su transporte.

(10) Empaguetado. Receptaculos y cualquier otro
componente o material necesario para que €l mismo
cumpla su funcién de contencidn y asegure el
cumplimiento con los requisitos de empaquetado.

(11) Nombre Correcto de Envio. El nombre que se
empleara para describir un cierto articulo o sustancia en
todos los documentos y notificaciones de envio y, en su
caso, en los empaquetados.

(12) Lesion Grave. Una lesion sufrida por una
persena en un accidente y que:

(i) Requiere hospitalizacion de mas de 48
horas, iniciandose dentro de un plazo de sicte dias
a partir de la fecha en que se suftio la lesion: o

(i1) Produce una rotura de cualquier hueso
(excepto fracturas simples de dedos de las manos o
de los pies, o la nanz); o

(ii1) Graves laceraciones que causan hemo-
rragias graves o dafios a los nervios, musculos o
tendones; o

(iv) Incluye lesiones de cualquier drgano
interno; o

(v) Incluye quemaduras de segundo o tercer
grado, o quemaduras que afecten a més del 5% de
la superficie del cuerpo; o

(vi) Incluye exposicion comprobada a sustan-
cias infecciosas o radiacion dafiina.
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(13) Estado de Origen. La Autoridad en cuyo
territorio se cargaron 1nicialmente las mercancias
peligrosas en un avion.

(14) Instrucciones Técnicas. 1.a Gltima edicion de
las Instrucciones Técnicas para el Transporte Sin
Riesgos de Mercancias Peligrosas por Via Aérea (Doc.
9284-AN/905) en vigor de conformidad con el Real
Decreto 1749/1984, de 1 de agosto.

(15) Niumero UN. El numero de cuatro digitos
asignado por el Comité de Expertos de las Naciones
Unidas para el Transporte de Mercancias Peligrosas
para identificar una sustancia o un grupo particular de
sustancias.

(16) Dispositivo de Carga Unitaria. Cualquier
tipo de contenedor de avién, batea de aviéon con red, o
batea de avion con red por encima de un igla. (Nota: no
se incluye el embalaje adicional en esta definicion; para
un contenedor que contiene materiales radiocactivos
véase la definicion de contenedor de carga.)

JAR-OPS 1.1155Aprobacién para Transportar
Mercancias Peligrosas

El operador no transportara mercancias peligrosas a
menos que haya recibido la aprobacion de la Autoridad para
ello.

JAR-OPS 1.1160Alcance

(a) El operador cumplira con las disposiciones que se
contienen en las Instrucciones Técnicas en todos los casos en
que se transporten mercancias peligrosas, con independencia
de si el vuelo se realiza total o parcialmente en o fuera del
territorio de un Estado.

(b) Los articulos y sustancias que de otra forma se
clasificarian como mercancias peligrosas se excluyen de las
disposiciones de esta Subparte, en la medida que se
especifique en las Instrucciones Técnicas, siempre que:

(1) Se requiere que estén a bordo del avion de
acuerdo con las JAR pertinentes o por motivos
operativos;,

(2) Se lleven como suministros del servicio de
comidas o para el servicio de cabina;

(3) Se lleven para su utilizaciéon en vuelo como
ayudas veterinarias o para la eutanasia de un animal;

(4) Se lleven para su utilizacién en vuelo para la
asistencia médica a un paciente, siempre que:

(i) Las botellas de gas se hayan fabricado
especificamente con el fin de contener y transportar
ese gas €n concreto,

(ii) Las drogas, medicinas y otro material
médico estén bajo el control de personal entrenado
mientras se estén utilizando en el avion;
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(it1) Los equipos con pilas humedas se
conserven y, cuando sea necesario, se fijen en
posicién vertical para evitar el derrame del
electroélito;, y

(iv) Se tomen medidas adecuadas para
almacenar y fijar todos los equipos durante el
despegue y atermizaje y en todos los demas
momentos que se considere necesario por el
comandante en beneficio de la segunidad; o

(5) Se transporten por pasajeros o miembros de la
tripulacion.

(c) Los articulos y sustancias previstas como repuestos
de los que se citan en el anterior parrafo (b)(1) se
transportaran en un aviéon segun lo especificado en las
Instrucciones Técnicas.

JAR-OPS 1.1165Limitaciones en el Transporte de
Mercancias Peligrosas

(a) El operador tomara todas las medidas razonables
para asegurar que no se transporten en ningun avién los
articulos y sustancias cuvo transporte se prohiba en todos los
casos, Y que estén identificados especificamente por nombre
o descripcion genérica en las Instrucciones Técnicas

(b) El operador tomara todas las medidas razonables
para asegurar que los articulos y sustancias, u otras
mercancias, cuyo transporte se prohiba en circunstancias
normales, ¥y que sean identificadas como tales en las
Instrucciones Técnicas, sélo se transporten cuando:

(1) Estén exentos por los Estados afectados bajo
las disposiciones de las Instrucciones Técnicas; o

(2) Las Instrucciones Técnicas indiquen que se
podran transportar bajo una aprobacion emitida por el
Estado de Origen.

JAR-OPS 1.1170Clasificacion

El operador tomara todas las medidas razonables para
asegurar que los articulos vy sustancias se clasifiquen como
mercancias peligrosas segin se especifique en las
Instrucciones Técnicas.

JAR-OPS 1.1175Empaquetado

El operador tomarda todas las medidas que sean
razonables para asegurar que las mercancias peligrosas se
empaquetan segin se especifique en las Instrucciones
Técnicas.

JAR-OPS 1.1180Etiquetado y Marcado

(a) El operador tomara todas las medidas que sean
razonables para asegurar que los paquetes, embalaje
adicional y contenedores de carga se etiqueten y marquen
segun se especifique en las Instrucciones Técnicas.
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(b) Cuando se transporten mercancias peligrosas en un
vuelo que tiene lugar en su totalidad o en parte fuera del
territorio de un Estado, el etiquetado y marcado debera estar
en el idioma inglés ademas de cualquier otro requisito en
cuanto al idioma.

JAR-OPS 1.1185Documento de Transporte de
Mercancias Peligrosas

(a) El operador garantizara que, excepto cuando se
especifique lo contrario en las Instrucciones Técnicas, se
acompafien las mercancias peligrosas de un documento de
transporte de las mismas.

(b) Cuando se transporten mercancias peligrosas en un
vuelo que tiene lugar en su totalidad o en parte fuera del
territorio de un Estado, el idioma inglés se debera utilizar
para €l documento de transporte de mercancias peligrosas
ademas de cualquier otro requisito en cuanto al idioma.
JAR-OPS 1.1195Aceptacion de
Peligrosas

Mercancias

(a) El operador no aceptara mercancias peligrosas
para su transporte hasta que el paquete, embalaje adicional o
contenedor de carga se haya inspeccionado de acuerdo con
los procedimientos de aceptacion de las Instrucciones
Técnicas.

(b) EIl operador o su agente de handling utilizara una
lista de comprobacion para la aceptacion. La lista de
comprobacién para la aceptacion debe permitir la
comprobacién de todos los detalles pertinentes y tendra un
formato que permita el registro de los resultados de la
comprobacion para la aceptacién por medios manuales,
mecénicos o informatizados.

JAR-OPS 1.1200Inspeccién para Detectar Daifios,
Derrames o Contaminacién

(a) El operador garantizara que:

(1) Se inspeccionen los paquetes, embalajes
adicionales y contenedores de carga para detectar
evidencias de derrames o dafios inmediatamente antes de
cargarlos en un avién o dispositivo de carga unitaria,
segun lo especificado en las Instrucciones Técnicas;

(2) No se cargue un dispositivo de carga unitaria
en un avion a no ser que sc haya inspeccionado segiin se
requiere en las Instrucciones Técnicas, sin encontrar
ningin indicio de derrame de, o dafios a, las mercancias
pehigrosas que contiene;

(3) No se carguen paquetes, embalajes adicio-
nales o contenedores de carga en un avion si existen
derrames o estan dafiados;

(4) Se retire cualquier paquete de mercancias
peligrosas que se encuentre en un avidon y que parezca
estar dafiado o derramandose, o se disponga su retirada
por una autoridad u organizacion adecuada. En este caso
el resto del envio se debe inspeccionar para asegurar que
esté en condiciones adecuadas para su transporte y que
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no hayva habido ningtin dafio o contaminacién al avién o
su carga; y

(5) Se inspeccionen los paquetes, embalajes
adicionales y contenedores de carga para detectar signos
de dafios o derrames al descargarlos de un avion o
dispositivo de carga unitaria y, si hay evidencia de dafios
o derrames, se inspeccione la zona de almacenamiento
de las mercancias peligrosas para detectar dafios o
contaminacion.

JAR-OPS 1.1205Eliminacion de Contaminacién
(a) FEl operador garantizara que:

(1) Cualquier contaminaciéon encontrada como
resultado del derrame o dafio de mercancias peligrosas
se elimine sin demora; y

(2) Se retire del servicio inmediatamente a un
avion que se haya contaminado por materiales
radioactivos y que no vuelva al servicio hasta que el
nivel de radiacién en cualquier superficie accesible y la
contaminacién permanente no exceda los valores
especificados en las Instrucciones Técnicas.

JAR-OPS 1.1210Restricciones de Carga

(a) Cabina de Pasajeros y Cabina de Vuelo. El
operador garantizard que no se transporten mercancias
peligrosas en la cabina del avion ocupada por pasajeros o en
la cabina de vuelo, a no ser que se especifique lo contraro en
las Instrucciones Técnicas.

(b) Compartimentos de Carga. El operador garantizara
que las mercancias peligrosas se carguen, segreguen,
almacenen y fijen en un avién segin se especifique en las
Instrucciones Técnicas.

(c) AMlercancias Peligrosas Designadas para Trans-
porte Exclusivo en un Aviéon Carguero. El operador
garantizarda que se tramsporten paquetes de mercancias
peligrosas que lleven la etiqueta "Exclusivamente Aviones
Cargueros” en un avién carguero y que se carguen segin se
especifica en las Instrucciones Técnicas.

JAR-OPS 1.1215Suministro de Informacién

(a) Informacion al Personal de Tierra. El operador
garantizara que:

(1) Se facilite informacion para permitir al
personal de tierra que cumpla con sus funciones con
respecto al transporte de mercancias peligrosas,
incluyendo las acciones que se tomardn en caso de
incidentes y accidentes con mercancias peligrosas; y

(2) Cuando sea aplicable, se facilite también la
informacién que se menciona en el anterior subparrafo
(a)(1) a su agente de handling.
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(b) Informacion a Pasajeros y Otras Personas

(1) El operador garantizara que se promulgue la
informacién segun lo requerido en las Instrucciones
Técnicas para que se advierta a los pasajeros sobre los
tipos de articulos que se les prohibe transportar a bordo
de un avion, y

(2) El operador y, en su caso, su agente de
handling garantizara que se disponga de notificaciones
en los lugares de aceptacion de carga que informen sobre
el transporte de mercancias peligrosas.

() Informacion a Miembros de la Tripulacion. El
operador garantizara que el Manual de Operaciones incluya
informacién que permita que los miembros de la tripulacién
lleven a cabo sus responsabilidades en cuanto al transporte de
mercancias peligrosas, incluyendo las acciones que se
tomaran en el caso de emergencias con las mismas.

(d) Informacion al Comandante. El operador
garantizara que se facilite informaciéon por escrito al
comandante, segiin lo especificado en las Instrucciones
Técnicas.

(e) Informacion en el Caso de un Incidente o
Accidente en un Avion

(1) El operador que esté implicado en un
incidente de avion, facilitara cualquier informacién que
se requiera para reducir al minimo los peligros creados
por cualquier mercancia peligrosa transportada.

(2) El operador que esté implicado en un
accidente del avidén, tan pronto como sea posible,
informara a la autoridad competente del Estado en el
que ha sucedido el accidente del avién de cualquier
mercancia peligrosa transportada.

JAR-OPS 1.1220Programas de entrenamiento

(a) El operador establecera y mantendrd programas de
entrenamiento del personal, segin lo requerido en las
Instrucciones Técnicas, que deberan ser aprobados por la
Autoridad.

(b) Operadores que no son titulares de una
aprobacion para transportar mercancias peligrosas. El
operador garantizard que:

(1) El personal que manipule carga general haya
recibido entrenamiento para cumplir con sus
obligaciones con respecto a mercancias peligrosas.
Como minimo este entrenamiento deberd incluir las
areas identificadas en la Columna 1 de la Tabla 1 con
una profundidad suficiente para asegurar que se
obtengan conocimientos de los peligros asociados con
las mercancias peligrosas y la forma de identificarlas; y

(2) El siguiente personal:
(1) Miembros de la tripulacidn;

(ii) Personal de handling de pasajeros; y
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(ii1) Personal de seguridad empleado por el
operador que supervisa los
pasajeroes y su equipaje,

haya recibido entrenamiento que como mimimo debera
cubrir las areas que sc identifican en la Columna 2 de la
Tabla 1 con una profundidad suficiente para asegurar
que se obtengan conocimientos de los peligros asociados
con las mercancias peligrosas, 1a forma de identificarlas
y los requisitos aplicables al transporte de esas
mercancias por los pasajeros.

Tabla 1

AREAS DE ENTRENAMIENTO

Filosofia general

Limitaciones sobre Mercancias
Peligrosas en el transporte aéreo

Marcado y etiquetado de paquetes X

Mercancias Peligrosas en el
equipaje de los pasajeros

Procedimientos de emergencia

Nota: "X" indica un drea que se debe cubrir.

(c) Operadores titulares de una aprobacion perma-
nente para el transporte de mercancias peligrosas. El
operador garantizara que:

(1) El personal que acepta mercancias peligrosas
haya recibido entrenamiento y esté cualificado para
cumplir con sus obligaciones. Como minimo este
entrenamiento debera cubrir las areas identificadas en la
Columna 1 de la Tabla 2 con una profundidad suficiente
para asegurar que ¢l personal pueda tomar decisiones
para aceptar o rechazar mercancias peligrosas ofrecidas
para su transporte por via aérea;

(2) El personal que se dedica a la manipulacién
en tierra, almacenamiento y carga de mercancias peli-
grosas haya recibido entrenamiento para poder cumplir
con sus obligaciones con respecto a mercancias
peligrosas. Como minimo este entrenamiento debera
cubrir las areas identificadas en la Columna 2 de la
Tabla 2 con una profundidad suficiente para asegurar
que se han obtenido conocimientos de los peligros
asociados con las mercancias peligrosas, la forma de
identificarlas y la forma de manipularlas y cargarlas;

(3) El personat que se dedica a la manipulaciéon
de carga general haya recibido entrenamiento para poder
cumplir con sus obligaciones con respecto a mercancias
peligrosas. Como minimo este entrenamiento deberd
cubrir las 4reas identificadas en la Columna 3 de la
Tabla 2 con una profundidad suficiente para asegurar
que se han obtenido conocimientos de los peligros
asociados con las mercancias peligrosas, la forma de
identificarlas y la forma de manipularlas y cargarlas;
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(4) Los miembros de la tripulacién de vuelo hayan
recibido entrenamiento que, como minimo, debera cubrir
las areas identificadas en la Columna 4 de la Tabla 2. El
entrenamiento debera impartirse con una profundidad
suficiente para asegurar que se han obtenido
conocimientos de los peligros asociados con las
mercancias y la forma de transportarlas en un avion; y

(5) El siguiente personal:

(i) Personal de handling de pasajeros;

(i) Personal de seguridad empleado por el
operador que supervisa los pasajeros y su equipaje;
y

(iii) Miembros de la tripulacién que no sean
miembros de la tripulacién de vuelo,

haya recibido entrenamiento que, como minimo, debera
cubrir las areas identificadas en la Columna 5 de la
Tabla 2. El entrenamiento debera impartirse con una
profundidad suficiente para asegurar que se han obtenido
conocimientos de los peligros asociados con las
mercancias, y qué requisitos son aplicables al transporte
de esas mercancias por los pasajeros o, mis general-
mente, su transporte en un avion.

(d) El operador garantizara que todo el personal que
requiera entrenamiento sobre mercancias peligrosas reciba
entrenamiento periddico a intervalos no mayores de 2 afios.

(e) El operador garantizard que los registros del
entrenamiento sobre mercancias peligrosas se conserven para
todo el personal entrenado de acuerdo con el anterior
subparrafo (d).

(f) El operador garantizara que el personal de su agente
de handling sea entrenado de acuerdo con la columna
aplicable de la Tabla 1 6 Tabla 2.

1-R-5

JAR-OPS 1 Subparte R
Tabla 2

AREAS DE ENTRENAMIENTO 1

Filosofia general

Limitaciones sobre Mercancias X
Peligrosas en el transporte aéreo

Clasificacion y lista de Mercancias X X X
Peligrosas

Requisitos generales de X

empaquetado e Instrucciones de

Empaquetado

Marcado de especificaciones de X

empaquetado

Marcado y etiquetado de paquetes X X X X X
Documentacién del consignador X

Aceptacién de Mercancias
Peligrosas, incluyendo el uso de una

lista de comprobacion

Cargamento, resiricciones en el X X X X
cargamento y segregacion

Inspecciones de dafios o derrames y | X X

procedimientos de

descontaminacion

Suministro de informacion al X X X
comandante

Mercancias Peligrosas en el X X | X
equipaje de los pasajeros

Procedimientos de emergencia X X X X

Nota: "X" significa un area que se debe cubrir.

JAR-OPS 1.1225Informes de Incidentes y Acciden-
tes con Mercancias Peligro-
sas

El operador informara a la Autoridad de los incidentes y
accidentes con mercancias peligrosas. Se enviara un informe
inicial en el plazo de 72 horas a partir del suceso a no ser que
circunstancias excepcionales lo impidan.
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SECCION 1 JAR-OPS 1 Subparte S
SUBPARTE S - SEGURIDAD

JAR-OPS 1.1235Requisitos de seguridad

El operador garantizara que todo el personal afectado
esté familiarizado y cumpla con los requisitos pertinentes de
los programas de seguridad nacional del Estado del operador.

JAR-OPS 1.1240Programas de entrenamiento

El operador establecera, mantendra y llevara a cabo
programas aprobados de entrenamiento que permitan al
personal del operador tomar las acciones adecuadas para
evitar actos de interferencia ilicita tales como sabotaje o
secuestro de aviones y reducir al minimo las consecuencias de
tales eventos en el caso de que sucedan.

JAR-OPS 1.1245Informes sobre actos de inter-
ferencia ilicita

A partir de un acto de interferencia ilicita a bordo de un
avion el comandante ©, en su ausencia el operador,
presentara, sin demora, un informe de tal acto a la autoridad
local designada y a la Autoridad del Estado del operador.

JAR-OPS 1.1250Lista de comprobacién de ios
procedimientos de busqueda
del avién

El operador garantizara que todos los aviones lleven una
lista de comprobacién de los procedimientos que deben
seguirse en cada tipo de avién para efectuar la bisqueda de
armas, explosivos u otros dispositivos peligrosos ocultos.

JAR-OPS 1.1255Seguridad de la cabina de vuelo

En los aviones operados en transporte de pasajeros, si
tienen instalada una puerta en la cabina de vuelo, ésta se
debera poder bloquear desde dentro para evitar el acceso no
autorizado.

1-5-1
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4297 REAL DECRETO 221/2001, de 2 de marzo,
por el que se modifica el Real Decreto
191 1/2000, de 24 de noviembre, por el que

se regula la destruccion de los materiales
especificados de riesgo en relacion con las

encefalopatias espongiformes transmisibles.

La Decision 2000/418/CE, de la Comisidn, de 29
de junio, por la que se reglamenta el uso de los materiales
de riesgo en relacidon con las encefalopatias espongi-
formes transmisibles y se modifica la Decision
94/474/CE, estableciod la eliminacién de determinados
érganos y tejidos de los animales de la especie bovina,
ovina y caprina.

La citada Decision comunitaria dio lugar al Real Decre-
to 1911/2000, de 24 de noviembre, por el que se regula
la destrucciéon de los materiales especificados de riesgo
(MER) en relacion con las encefalopatias espongiformes
transmisibles, cuyo articulo 1.2 recoge los tejidos y érga-
nos que se consideran MER.

La aparicion de un nuevo brote de encefalopatia
espongiforme bovina en el &mbito de la Unién Europea
llevé a la Comisién, con cardcter preventivo, a incre-
mentar el niumero de tejidos y drganos considerados
MER, a través de la Decision 2001/2/CE, de la Comisién,
de 27 de diciembre, que modifica la Decisién
2000/418/CE, por la que se reglamenta el uso de los
materiales de riesgo en relacién con las encefalopatias
espongiformes transmisibles.

La citada Decisiéon comunitaria dio lugar a la modi-
ficacion del Real Decreto 1911/2000 mediante la dis-
posicién final cuarta del Real Decreto 3454/2000, de
22 de diciembre, por el que se establece y regula el
programa integral coordinado de vigilancia y control de
las encefalopatias espongiformes transmisibles de los
animales.

Los recientes progresos en la investigacion de la ence-
falopatia espongiforme bovina y el dictamen del Comité
Veterinario Permanente de 7 de febrero de 2001, acon-
sejan incluir la columna vertebral de todos los bovinos
de mas de doce meses como MER.

La presente disposicion ha sido sometida a consulta
de las Comunidades Auténomas y de los sectores afec-
tados, asi como de la Comisién Interministerial para la
Ordenacién Alimentaria.

El presente Real Decreto se dicta al amparo de la
habilitaciéon contenido en el articulo 149.1.16.2 de la
Constitucion, que atribuye al Estado la competencia
exclusiva en materia de bases y coordinaciéon general
de la sanidad.

En su virtud, a propuesta del Ministro de Agricultura,
Pesca y Alimentacién y de la Ministra de Sanidad y Con-
sumo vy previa deliberacion del Consejo de Ministros en
su reunion del dia 2 de marzo de 2001,

DISPONGO:

Articulo Unico. Modificacion del Real Decreto
1911/2000, de 24 de noviembre.

1. El contenido del parrafo a) del apartado 2 del
articulo 1 del Real Decreto 1911/2000, de 24 de
noviembre, por el que se regula la destruccién de los
materiales especificados de riesgo en relacién con las
encefalopatias espongiformes transmisibles se sustituye
por el siguiente:

«a) El craneo, incluidos el encéfalo y los ojos,
las amigdalas, la columna vertebral, excluidas las
vértebras caudales e incluidos los ganglios radicu-
lares posteriores, y la médula espinal de los bovinos
de mas de doce meses de edad, y los intestinos,
desde el duodeno hasta el recto, de los bovinos
de cualquier edad.»

2. Sedaunanuevaredacién al apartado 1 del articu-
lo 4 del Real Decreto 1911/2000, quedando como
sigue:

«1. El material especificado de riesgo, definido
en el apartado 2 del articulo 1, parrafos a) y b),
serd extraido bajo la supervision de la autoridad
competente en mataderos. No obstante, la columna
vertebral de los bovinos de mas de doce meses
también podra extraerse en salas de despiece y
en los puntos de venta al consumidor en la forma
y con los requisitos que se determinen reglamen-
tariamente. Sdélo se podra extraer la médula espinal
en una sala de despiece de la misma Comunidad
Auténoma en que se hayan sacrificado los anima-
les, en el caso de ovinos y caprinos y siempre por
motivos extraordinarios, previa autorizacion expre-
sa de la autoridad sanitaria competente y con un
protocolo de actuaciéon concreta que garantice la
seguridad de dichas operaciones y la completa reti-
rada de la misma para su correcta destruccion.»

Disposicidn final primera.— Procedimiento de retirada
de la columna vertebral.

Mediante Orden conjunta de los Ministros de Agri-
cultura, Pesca y Alimentacion y de Sanidad y Consumo,
y previa consulta a las Comunidades Auténomas, se
determinara el procedimiento a través del cual se pro-
cedrd a la retirada de la columna vertebral de los bovinos
de mas de doce meses de edad.

Disposicién final segunda.— Entrada en vigor.

El presente Real Decreto entrara en vigor el 1 de
abril de 2001.

Dado en Barcelona a 2 de marzo de 2001.
JUAN CARLOS R.

El Ministro de la Presidencia,
JUAN JOSE LUCAS GIMENEZ

MINISTERIO ,
DE CIENCIA'Y TECNOLOGIA

4298 REAL DECRETO 222/2001, de 2 de marzo,
por el que se dictan las disposiciones de apli-
cacion de la Directiva 1999/36/CE, del Con-
sejo, de 29 de abril, relativa a equipos a pre-

sion transportables.

El Consejo de la Unidon Europea aprobd, con fecha
29 de abril de 1999, la Directiva 1999/36/CE, sobre
equipos a presién transportables. Esta Directiva, dentro
del marco definido en las Directivas 94/55/CE vy
96/94/CE citadas, establece requisitos armonizados
para la certificacion y evaluacion de la conformidad de
los equipos a presion transportables, utilizados para el
transporte de mercancias peligrosas por carretera o
ferrocarril, a los que son de aplicacién las normas esta-
blecidas en la mencionada Directiva y que con caracter
general remiten a los contenidos en el ADR y en el RID
para este tipo de aparatos introducidos en el ordena-
miento juridico espafiol mediante el Real Decreto
2115/1998, de 2 de octubre que traspone la Directi-
va 94/55/CE, de 21 de noviembre, sobre transporte



